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Forord

Arbetet med att minska transportsektorns energianviandning och klimatpaverkan riktar sig
till en mélgrupp som ar svar att se framfor sig, kommande generationer. Men om vi - och
andra aktorer - lyckas, nationellt och internationellt, kan vi bidra till dragliga levnadsvillkor
for kommande generationer. Minskad energianviandning och begransad klimatpaverkan
bidrar aven till en hallbar energiforsorjning for samhallet och transportsystemet, vilket ar av
stor vikt for den ekonomiska utvecklingen.

Transportsektorn star for en betydande del av energianviandningen och klimatpaverkan. Det
beror bade pa sektorns storlek och pa att det ar en av de sektorer som véxer snabbast. Darfor
ar det extra viktigt att transportsektorn bidrar till att klimatmal uppnés, séval i Sverige som
internationellt. Det forutsitter dock en kraftfull satsning pa ett transportsnalt samhille,
effektiv anviandning av transportsystemet, energieffektiva fordon, fartyg och flygplan som till
stor del drivs med fornybar energi samt en energieffektiv infrastrukturhallning. Trafikverket
och vara samarbetspartner ar viktiga aktorer for att astadkomma detta.

Trafikverkets kunskapsunderlag och klimatscenario for energieffektivisering och begransad
klimatpaverkan ar en fordjupning av det samlade planeringsunderlaget for milj6 och utgor
grunden for Trafikverkets arbete med att begransa transportsektorns klimatpaverkan.

Ulrika Wennergren
Chef Miljoenheten
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Sammanfattning

Klimatmal i samhallet

Transportsektorn och hela samhillet star infor en stor utmaning i att minska
transportsektorns energianvindning och klimatpaverkan. Enligt det transportpolitiska malet
ska ocksa transportsektorn bidra till att det nationella klimatmalet nés. Det dr en
nodvandighet med tanke pa sektorns storlek och det faktum att utslappen av klimatgaser fran
den inte minskar i tillracklig takt. Det galler bade i Sverige och internationellt. Till 2030 ska
Sverige ha en fossiloberoende fordonsflotta. Séval Trafikverket som Utredningen for fossilfri
fordonstrafik har tolkat detta som en minskning av koldioxidutslappen fran vagtrafiken med
80 procent till 2030 jamfort med 2010. Till 2050 har regering och riksdag beslutat att
Sverige inte ska ha nagra nettoutslapp av klimatgaser. Det innebir att 4ven transportsektorn
till 2050 behover minska sina utslapp till nira noll.

Mojligheter for transportsektorn att bidra till klimatmal

De atgirder och styrmedel som har beslutats fram till i dag ar ldngt ifrén tillrackliga for att
astadkomma nodvandiga utslappsminskningar av klimatgaser. Inom till exempel vagtrafiken
racker atgarderna och styrmedlen bara till i basta fall till en svag minskning av utslappen.
Bilden ser ut pa liknande sétt i andra industrilander. For att astadkomma minskningar i
storleksordningen 80 procent till 2030 kommer det inte racka med effektivare fordon, fartyg
och flygplan, 6kad andel fornybar energi och elektrifiering av viagtransporter. Det kommer
aven att kriavas en forandrad inriktning i utvecklingen av samhille och infrastruktur, det vill
sdga ett mer transportsnalt samhille. Den egna bilen behéver fa en minskad roll som
transportmedel och tillgangligheten behover i storre grad 16sas genom effektiv kollektivtrafik
och forbattrade mojligheter att ga och cykla. Dar det ar mojligt behover ocksa inrikesresor
och kortare utrikesresor lyftas over fran flyg till jarnvag. Dessutom behover logistiken
forbattras och alla trafikslag utnyttjas pa ett battre sitt tillsammans sa att lastbilstrafiken inte
okar. Ett sddant sitt att minska trafikens klimatbelastning bidrar ocksa positivt till manga
andra milj6- och samhallsmal.

Overgripande potential

Den storsta potentialen for att minska transportsektorns energianvindning och
klimatpéverkan finns i minskade utslapp fran personbilar. Till viss del kan det ske genom
energieffektivisering och 6kad andel fornybar energi. Men det finns ocksa stor potential i
forandrad samhallsplanering och i att resor gors till fots, med cykel och med kollektivtrafik i
stillet for med personbil. Per trafikslag har sjofart och lastbil ungefar lika stor potential nar
det géller energieffektivisering medan potentialen i fornybar energi sannolikt ar storre for
lastbil, i alla fall fram till 2030. Rdknar man in klimatbelastningen fran andra vaxthusgaser
an koldioxid ar potentialen ungefar lika stor for luftfart (in och utrikes) som for lastbilar.
Jarnvagen och sjofarten kan bidra till att minska transportsektorns energianvandning och
klimatpaverkan genom att ta hand om godstransporter som flyttas 6ver fran viag och jarnvag.
Jarnvagen kan ocksa ta over vissa resor och transporter fran flyg. Stor potential finns ocksa i
energieffektivisering av infrastrukturhéllningen ur ett livscykelperspektiv.

Figur A visar potentialerna i en matris.
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Transportsnalt | Energi- Fornybar Kommentar om
samhalle effektivisering | energi/ overflyttning
minskad
klimat-
paverkan
material
Personbil Overflyttning till
kollektivtrafik (buss

och jarnvag) samt
cykel- och gangtrafik

Lastbil (tung Overflyttning till

och latt) jarnvag och sjofart

Sjofart

Luftfart Overflyttning till
jarnvag

Jarnvag Overflyttning till

sjofart som mojliggor
overflyttning fran vag
till jarnvag

Infrastruktur
for vag och
jarnvag

Figur A: Potentialen for begransning av klimatpaverkan inom transportsektorn (cirklarnas area &r proportionell mot
potentialen). Hur stor potentialen dr inom varje omrade ar berdknat utifran de bedémningar av atgarder som beskrivs i
Klimatscenariot i kapitel 4.

Trafikverkets kunskapsunderlag och klimatscenario for energieffektivisering
och begransad klimatpaverkan

Malgruppen for kunskapsunderlaget ar i forsta hand de som arbetar med Trafikverkets
strategier och inriktningar samt de som jobbar med langsiktig samhallsutveckling och
underlag till styrmedel. Det finns dven externa malgrupper exempelvis andra planupprattare
och naringsliv.

Kunskapsunderlaget och klimatscenariot ar en fordjupning av Trafikverkets
planeringsunderlag for miljo. Kunskapsunderlaget ar grunden for Trafikverkets arbete med
energieffektivisering och begransad klimatpaverkan. Det innehaller beskrivning av nulidge
och prognostiserad utveckling for transportsektorns klimatpaverkan, fastlagda klimatmal
samt ett klimatscenario med nodviandiga atgarder for att na dessa mal. Styrmedel for att fa
till &tgarderna beskrivs ocksa oversiktligt. Kunskapsunderlaget inkluderar hela
transportsektorn inklusive infrastrukturen och ar inte begransat till Trafikverkets
ansvarsomrade. Det dr en nodviandighet for att se Trafikverkets del i helheten samt for att
andra aktorer ocksa ska kunna se sin del i denna helhet. Atgérder som Trafikverket har
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radighet over beskrivs ytterligare i handlingsplanen for energieffektivisering och begriansad
klimatpaverkan.

Sa arbetar Trafikverket och andra aktorer med klimatfragan
Trafikverket bedriver tillsammans med samarbetspartner ett brett arbete med att minska
sektorns energianvandning och klimatpéverkan. Trafikverkets arbetssitt bestar av att:

« genomfora egna kostnadseffektiva atgiarder

« isamverkan med andra aktorer genomfora kostnadseffektiva atgiarder

« samla in, utveckla och kommunicera kunskap

+ analysera, utarbeta och foresld kostnadseffektiva styrmedel pa internationell,
nationell, regional och lokal niva.

Storsta delen av Trafikverkets anslag gar till infrastrukturhallningen, det vill siga byggande,
drift och underhall av vagar och jarnvagar. Betydligt mindre del gar till atgarder inom steg 1
och steg 2 enligt fyrstegsprincipen, det vill saga atgarder for att paverka transportbehovet och
val av transportsitt respektive for att anviinda infrastruktur och fordon effektivare. Aven
kunskapsutveckling och utveckling av styrmedel har en mindre del av budgeten. Nar det
géller potentialen i energieffektivisering och begriansad klimatpaverkan rader snarast omvant
forhéllande. Storst potential finns i nationella och internationella styrmedel, men det ar
samtidigt omgjligt att kvantifiera Trafikverkets del av detta, eftersom de slutliga besluten
oftast tas av regering och riksdag eller EU. Stor potential finns ocksé i samverkan med andra
aktorer att genomfora kostnadseffektiva atgirder. Aven nir det giller att utveckla och sprida
kunskap ar det mycket svart att kvantifiera effekterna.

Det overgripande ansvaret for att samordna, stodja och driva pa arbetet med
energieffektivisering och begriansad klimatpaverkan ligger internt inom Trafikverket pa VO
Planering, avdelning Transportkvalitet, Miljoenheten. Chefen for verksamhetsomréade
Planering har ocksa det funktionella ansvaret for sakomradet Miljo och hilsa. Detta innebar
att chefen for Planering har ett 6vergripande ansvar att samordna, stodja och driva pa
Trafikverkets klimatarbete inom Trafikverkets uppdrag. Miljoenheten pa
verksamhetsomrade Planering stodjer chefen Planering i detta arbete och dar ingér bland
annat att forvalta kunskapsunderlaget och Trafikverkets klimathandlingsplan. P4 VO
Planering, enhet Miljo, finns ocksa den nationella samordnaren for begransad
klimatpaverkan, som dr kontaktperson internt och externt inom omrédet. I ansvaret ingar
dven uppfoljning, utviardering och uppdatering av kunskapsunderlaget. Ansvaret for att
initiera och konkret genomfora atgarder ligger pa respektive verksamhetsomrade, central
funktion och resultatenhet. Var ansvaret ligger pekas ut for varje atgird i Trafikverkets
handlingsplan for energieffektivisering och begransad klimatpéaverkan.

Trafikverket ar en viktig aktor for att minska transportsektorns energianviandning och
klimatpéverkan. Samtidigt ar arbetet beroende av samarbetet med andra aktorer och
myndigheter. Berérda myndigheters roller beskrivs ocksa i kunskapsunderlaget.

Prioriterade atgarder och styrmedel
Prioriterade atgiarder och styrmedel delas in i fyra huvudomraden:

e Transportsnal samhallsplanering och infrastruktur f6r klimatsmarta val
e Energieffektiv anvandning av transportsystemet inklusive val av transportsatt
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» Energieffektiva fordon, fartyg och flygplan med 6kad andel fornybar energi
o Energieffektiv infrastrukturhallning

Figur B beskriver huvudomradena, vilka atgarder som bor vidtas samt forslag pa hur dessa
atgiarder ska genomforas. Generellt inom alla omréden galler att Trafikverket har en uppgift
att utveckla och kommunicera kunskap som kan anviandas for att minska transportsektorns
energianvindning och klimatpaverkan. Utredningen for fossilfri fordonstrafik har foreslagit
ett stort antal styrmedel. Trafikverket kan i samverkan med andra myndigheter analysera och
foresla nodvandiga styrmedel for att na klimatmaélen.
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Figur B: Atgiardsomraden (sektorerna) och arbetssitt (de fyra inre ringarna) for begrinsning av transportsektorns
klimatpaverkan.

Inom omradet transportsndl samhdllsplanering har bildandet av Trafikverket inneburit att
det finns en god samlad kompetens inom omradet planering av samhélle och
transportsystem. Det gor att mojligheterna har 6kat att ge bra rad till kommuner om
klimatsmart och energieffektiv bebyggelseplanering i tidiga skeden. Klimatfrdgan behover
genomsyra all kort- och langsiktig planering av transportsystemet. Kollektivtrafik och gang-
och cykeltrafik behover fa 6kad betydelse, vilket ocksa ger 6kad hilsa. Godstransporter
behover i hogre grad flyttas over fran viag till jairnvag och sjofart samt fran jarnvag till sjofart.
Sambhillsekonomiska modeller och planeringsmetoder behover utvecklas for att utgora ett
béttre beslutsunderlag som underlag for utveckling av ett transportsystem som uppfyller
klimatmal. For att na ett transportsnélt samhille behover dven styrmedel inklusive
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planlagstiftning forandras, sa att de fraimjar en transportsnal samhallsplanering. Trafikverket
tar fram forslag pa styrmedel tillsammans med berérda myndigheter.

Energieffektiv anvdndning omfattar atgarder for energieffektivare framforande av fordon,
fartyg och flygplan, forbattrad logistik, 6verflyttning av vagtransporter till jarnvag och sjofart
samt overflyttning av flygresor till jairnvag.

Efterlevnad av hastighetsgranser ar inte bara en trafiksikerhetsfraga, lagre hastigheter ger
aven okad energieffektivitet, minskat buller och minskade luftfororeningar. Att forarna haller
hastighetsgranserna bor darfor vara en prioriterad atgard aven inom miljoomradet. Det kan
exempelvis innebara att hastighetsefterlevnad prioriteras aven pad motesseparerade vagar
med mycket trafik och pa viagstrackor dar manga personer ar utsatta for buller och
luftféroreningar.

Sparsam korning som atgard for att minska klimatpaverkan inom vagtransportsektorn ar en
relativt val utvecklad atgiard. Sparsam korning ingar i utbildningen och kraven for samtliga
korkortsbehorigheter. For att ytterligare starka arbetet ingar sparsam korning dven i
handledarutbildningen for B-korkort.

Det finns ocksa en motsvarighet till sparsam korning nir det géller arbetsmaskiner, jarnvag,
fartyg och flyg. Inom flygomradet arbetar LFV och Swedavia med "gront flyg”, och
Transportstyrelsen arbetar dven internationellt med fragorna.

Nir det giller att forbattra logistik, lastfaktor och belaggningsgrad samt att flytta 6ver
transporter pa mer energieffektiva transportsitt kan Trafikverket utéver att mojliggora detta
genom infrastrukturatgirder och kunskap dven ta fram forslag pa styrmedel i samarbete med
berorda myndigheter.

Det finns stor potential i energieffektivisering av fordon, fartyg och flygplan, i fornybara
drivmedel och elektrifiering av vagfordon. Trafikverket och tidigare Vagverket har tidigare
samverkat med foretag och offentliga organisationer om byte till mer energieffektiva fordon.
Informationen om energieffektiva personbilar ar relativt god genom samarbetet med bl.a.
Konsumentverket. Daremot saknas till stor del motsvarande information till kopare av tunga
fordon och kopare av transporter med tunga fordon. Trafikverket har en uppgift att
tillsammans med Transportstyrelsen verka for att sidan information blir tillginglig.

Valet av dick har stor betydelse for energieffektiviteten hos vagfordon. Informationen om
dickens rullmotsténd, buller och sdkerhetsegenskaper har forbattras de senaste dren genom
EU-direktiv.

Nir det giller styrmedel kan Trafikverket, liksom inom andra omréden, utveckla forslag till
forbattrade och nya sddana. Trafikverket kan delta aktivt i EU-arbetet pa strategisk niva. Det
finns stort behov av att fortsitta utveckla koldioxidkraven pa nya bilar. Det handlar om att ta
fram nya krav for personbilar och latta lastbilar bortom 2021. For tunga fordon och
arbetsmaskiner ar det forsta prioritet att fa fram standardiserade metoder for att méita och
redovisa bransleforbrukning och koldioxidutslapp. Sannolikt kommer det aven har behovas
krav pa motsvarande sétt som for personbilarna. P4 sa sitt kan fordonsindustrin fa
langsiktiga spelregler, och mdjligheterna att na klimatmaélen okar. Trafikverket behéver ocksa
tillsammans med Energimyndigheten och andra berérda myndigheter fortsatt utveckla
strategier for att minska transporternas beroende av fossila branslen.



Sida 11 av 123

Energi anviands inte bara for att driva fordon utan dven till byggande, drift och underhall av
viagar och jarnvigar. Den overgripande inriktningen for energieffektiv infrastrukturhallning
ar att minska energianvandningen i ett livscykelperspektiv. Trafikverket bor stilla tydliga
funktionella krav pa att minska klimatpaverkan och energianvandningen i saval
planeringsprocessen som vid upphandling av entreprenader och material. Det finns méanga
delar av infrastrukturhallningen som kan energieffektiviseras ytterligare. Det handlar om
effektivisering inom masshantering, materialproduktion och materialval, vigbeldggning,
elanldggningar samt bransleanvindning i projekt och entreprenader. Det ar viktigt att
energieffektivisering av infrastrukturhallningen inte sker pa bekostnad av att
energianviandningen okar hos fordonen som anvander kor pa viagar och jarnvagar, sa att den
totala energianvandningen okar.

Klimatfragan behover ocksa prioriteras hogre i beslut om hastighetsgranser pa vagnitet och i
vagutformningen. Detta paverkar trafikmangder, fordelning mellan trafikslag, krmonster
och fordonens energianviandning samtidigt som det ar viktigt med tanke pa buller,
luftkvalitet och trafiksdkerhet. Trafikverkets Farjerederi har gjort stora
energieffektiviseringar men har fortfarande potential till forbattringar. Att Trafikverket gor
atgarder inom farjedriften kan ocksa vara ett sitt att visa pa ny teknik for bredare
anvandning inom sjofartsomradet.
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1. Inledning

For att undvika en farlig paverkan pa klimatet bor klimatpaverkan begriansas till en maximal
global temperaturokning pa tva grader Celsius jamfort med forindustriell niva. Detta har
bestamts nationellt, inom EU samt vid FN:s klimatmo6ten under klimatkonventionen. Det
beslutades dven vid FN:s klimatmoéte i Cancun 2011 att utreda ett mer ambitiost mal om en
begransning av den globala temperaturokningen till 1,5 grader. For att klara tvdgradersmalet
kravs att de globala utsldppen av vaxthusgaser minskar med 40 till 70 procent till 2050
jamfort med 2010 och att utslappen ar nira noll eller lagre till 2100!. Dessa mal satter stor
press pa samhallet att minska energianvandningen och anvandningen av fossila branslen.
Det giller inte minst transportsektorn, som globalt star for 277 procent av den slutliga
energianviandningen och 14 procent av viaxthusgasutsldappen (22 procent av de
energirelaterade) och 4annu mer om man inkluderar utslappen under hela livscykeln fran
branslen, fordon och infrastruktur2.

Att tillgdngen pa olja inte ar obegriansad ar en annan viktig anledning till att minska
energianvandningen och hitta alternativ till anvindning av olja och oljeprodukter.
Transportsektorn &r helt beroende av olja; 93 procent av energianvandningen inom den
globala transportsektorn och 88 procent av inrikes transporterna i Sverige bestar av
oljeprodukters4. Sedan 1990 har oljeanviandningen globalt 6kat med néstan 40 procents.
Efterfragan hanger dock inte ihop med produktionskapaciteten. Enligt International Energy
Agency (IEA) har produktionen av konventionell olja redan nétt sin topp. Dagens
konventionella oljekéllor kommer 2035 bara producera 40 procent av den olja som de
producerade 2012. Med nya konventionella killor bedoms nedgangen kunna bromsas till 5
procent®. Samtidigt bedomer IEA att det globala oljebehovet med dagens politik kommer oka
med néistan 20 procent.

Gapet mellan nedatgdende produktion och 6kad efterfragan bedoms kunna fyllas med
okonventionellt utvunnen olja och NGL (Natural Gas Liquidsi). Aven skiffergas bedéms
kunna oka stort, ndgot som ocksé skulle kunna bidra till energiférsorjningen av
transportsektorn. Okonventionella olja ur oljesand och skiffer samt skiffergas kraver dock
stora mangder energi, vatten och kemikalier for utvinningen. I den okonventionella oljan
kravs ocksa kontinuerligt stora investeringar for att produktionen inte ska minska. Detta gor
utvinningen omdiskuterad, dels utifran om det dr energimaissigt och ekonomiskt I16nsamt,
dels omfattningen pa miljo- och hilsopéaverkan.

Gapet mellan 6kad efterfrdgan och minskad produktionskapacitet av konventionell olja
driver ocksa upp oljepriset. Mycket talar for att detta 1ag bakom de hoga oljepriserna 2008 pa
over $140 fatet. Oljepriset ldg mellan 2011 och augusti 2014 pa 6ver $100 fatet. Sedan dess
har priset sjunkit till nivin $70-80 fatet i december 2014. Okad efterfrigan och minskad
produktion kan Ater fa priset att stiga till nivier ver $100 fatet. Aven om den konventionella
oljan har natt ”peak o0il” och den okonventionella oundvikligen kommer gora det ocksa sa ar
det viktigt att understryka att tillgdngarna av fossila branslen dr mycket storre dn vad som
kan tilldtas anvindas om tvagradersmalet ska nas’.

Erfarenheten fran 2008, men aven tidigare oljekriser, visar att ekonomin paverkas kraftigt av
de hoga oljepriserna. Av detta skil och for att klara tvigradersmalet behover varlden relativt
snabbt anpassas till ett samhaélle och transportsystem utan tillgang pa olja, eller i alla fall med

"NGL bestar av kolvaten med molekylkedja ndgonstans mellan naturgas (metan) och de i rdolja
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minskad tillgdng. Aven i den svenska energi- och klimatpropositionen lyfts trygg
energiforsorjning och konkurrenskraftigt naringsliv som argument for att minska
oljeanvandningen. Ett hallbart samhalle kraver tillganglighet for ménniskor och val
fungerande godstransporter, samtidigt som energianvandningen och utslappen minskar. Om
vi inte anpassar oss tillrackligt snabbt till minskade oljetillgangar blir kostnader och
konsekvenser for samhille och transportsystem mycket stora.

1.1 Syfte med kunskapsunderlaget
Syftet med detta kunskapsunderlag och klimatscenario &r att utgora grunden for
Trafikverkets arbete med energieffektivisering och begransad klimatpaverkan.
Kunskapsunderlaget ger dirmed ramarna for Trafikverkets mer konkreta energi- och
klimatarbete.

Syftet ar ocksa att ge en tydlig beskrivning av nulage och prognostiserad utveckling for
transportsektorns klimatpaverkan, fastlagda politiska mal, méjligheter och nédviandiga
atgarder for att na mal.

1.2 Utgangspunkter for kunskapsunderlaget
Utgangspunkten for kunskapsunderlaget ar Trafikverkets uppdrag om att bidra till de
transportpolitiska malen och indirekt till nationella klimatmal. Uppdraget har sedan getts en
innebord i form av ett kunskapsunderlag och ett klimatscenario med beskrivningar om
styrmedel och atgarder som mojliggor for transportsektorn att na klimatmal. Klimatscenariot
och beskrivningarna inkluderar hela transportsektorn, det vill sdga inte bara Trafikverkets
ansvarsomrade. Detta dr en nodvandighet for att kunna se Trafikverkets del i helheten samt
for andra aktorer att, vid behov, se sina ansvarsomraden i samma helhet.

1.3 Kunskapsunderlagets innehall och omfattning
Kunskapsunderlaget innehaller en beskrivning av nulige och bedomd framtida utveckling
utifrdn dagens fattade beslut om styrmedel och atgiarder som har baring pa transportsektorns
klimatpaverkan. Darefter beskrivs ett onskvirt 1age med utgdngspunkt i de nationella klimat-
och energimalen. Sedan foljer en beskrivning av de styrmedel och atgarder som kravs for att
fylla gapet mellan den prognostiserade och den 6nskvarda utvecklingen. Beskrivningen sker i
form av ett klimatscenario dar potentialen i olika dtgarder bedéms utifran mojligheter att na
klimatmal. Scenariot innehaller beskrivningar av dtgérder som dven gar utanfor
Trafikverkets mandat vilket ar nodvandigt for att se Trafikverkets och andra aktorers del i
helheten.

Kunskapsunderlaget beskriver typer av atgiarder och styrmedel men omfattar inte arbetssitt,
det vill sdga hur atgarderna ska genomforas. For att begransa transportsektorns
klimatpaverkan i den takt malen kraver behovs ett stort antal styrmedel och atgarder inom
maénga olika omraden. Kunskapsunderlaget forsoker tacka in detta men gar inte in pa detaljer
om atgirderna och styrmedlen. Atgirder som Trafikverket har radighet ver beskrivs
ytterligare i handlingsplanen for energieffektivisering och begriansad klimatpaverkan.
Sammanfattat ser kunskapsunderlagets disposition ut enligt nedan:

Kapitel 1, Inledning: Bakgrund, syfte, utgdngspunkter, innehall och omfattning, avgransning
samt malgrupp

Kapitel 2, Trafikverkets och andra aktorers roller i klimatfragan: Trafikverkets uppdrag,
tolkning av uppdrag, organisation m.a.p. pa klimatarbete samt mycket kort beskrivning av
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andra myndigheters och statliga bolags roller i arbetet med att minska transportsektorns
klimatpaverkan.

Kapitel 3, Gapanalys: Nulidge och prognostiserad framtida utveckling samt onskvart lage, dvs
klimatmal for transportsektorn.

Kapitel 4, Angreppssitt for att dtgdrda bristerna, Trafikverkets klimatscenario: Beskrivning
av atgarder och dess potential i att na klimatmal for transportsektorn.

Kapitel 5, Tankbara atgiarder/atgardsinriktningar:

Kapitel 6, Implementering/tillampning:

Forvaltningsansvariga ar verksamhetsomrade Planering, Miljoenheten.

1.4 Avgransning
Kunskapsunderlaget behandlar foljande faktorers paverkan pa klimatet:

e resor och transporter med samtliga trafikslag i Sverige samt de utrikes transporter
som anloper och avgar fran svensk hamn eller flygplats

e all energianvandning och klimatpaverkan som ar forknippad med byggande, drift och
underhall av svensk transportinfrastruktur, inklusive anvandningen av
arbetsmaskiner for dessa andamal. Det ar dock oklart vem som har ansvaret for att
arbeta med strategier och atgirder for att begriansa ovriga arbetsmaskiners
klimatpaverkan. Samtidigt finns det en stor potential. Detta finns ocksa beskrivet i
Trafikverkets underlag till Fardplan 20508.

Kunskapsunderlaget avgransas till strategier och atgarder for energieffektivisering och
begransad klimatpaverkan inom de omraden Trafikverket har direkt eller indirekt mojlighet
att paverka inférande och genomférande. Underlaget omfattar inte eventuella atgarder for att
anpassa vagar och jarnvagar efter ett forandrat klimat.

Det ar de svenska klimatmalen, och Trafikverkets uppdrag att bidra till dessa, som ar
utgangspunkten for kunskapsunderlaget, men atgiarderna i underlaget bidrar aven till andra
samhallsmal, sarskilt miljomal. Forbattrad kollektivtrafik och ett transportsnalt samhalle
bidrar till okad tillgdnglighet totalt satt. Ratt utformade kan sddana atgirder aven minska
buller och bidra till battre luftkvalitet. Lagre hastigheter bidrar till 6kad trafiksikerhet,
mindre buller och forbittrad luftkvalitet. Okad energieffektivitet i infrastrukturhéllningen
leder ofta till minskade kostnader. Nagon djupare beskrivning av dessa effekter, eller
avvagning mellan olika maél, har inte gjorts. Det bor dock tilldggas att tvagradersmaleti redan
fran borjan ar avvagt genom att det r den hogsta niva som kan tillatas utan att manniskans
péaverkan pa klimatsystemet blir farlig.

1.5 Malgrupp for kunskapsunderlaget
Malgruppen for kunskapsunderlaget ar i forsta hand de som arbetar med Trafikverkets
strategier och inriktningar samt de som jobbar med langsiktig samhallsutveckling och
underlag till styrmedel. Det finns dven externa méalgrupper exempelvis andra planupprittare

i EN:s klimatmal om att jordens medeltemperatur inte far stiga mer an tva grader Celsius, jamfért med
forindustriell niva, for att for att undvika en farlig paverkan pa klimatet.



Sida 15 av 123

och niringsliv. En kortversion finns for de som pa ett enkelt satt vill tillgodogora sig
huvuddelarna av innehalletii.

2. Trafikverkets och andra aktorers roller i klimatfragan

Kapitlet beskriver Trafikverkets uppdrag inom omradet minskad klimatpaverkan, hur
Trafikverket arbetar med uppdraget samt en mycket kort beskrivning av andra myndigheters
och statliga bolags roller i arbetet med att minska transportsektorns klimatpaverkan.

2.1 Trafikverkets uppdrag kopplat till minskad klimatpaverkan
Trafikverket ska enligt instruktion verka for uppfyllande av de transportpolitiska mélen®. Det
overgripande malet for transportsektorn som beslutades 2009 &r att sdkerstilla en
samhaillsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportférsorjning for medborgarna
och niringslivet i hela landet. Det 6vergripande maélet har brutits ner i ett hinsynsmal och ett
funktionsmal. De transportpolitiska malen visar de politiskt prioriterade omradena inom den
statliga transportpolitiken. De dr en utgangspunkt for alla statens atgiarder inom
transportomrédet, exempelvis hur myndigheterna ska prioritera bland olika 6nskemal och
behov nar de genomfor sina uppdrag. Malen ska aven vara ett stod for och kunna inspirera
regional och kommunal planering.

Enligt funktionsmalet ska transportsystemet ge alla en grundlaggande tillgdnglighet med god
kvalitet och anviandbarhet samt bidra till utvecklingskraft i hela landet. Transportsystemet
ska dven vara jamstallt. Enligt hdnsynsmalet ska transportsystemet och dess anviandning
anpassas sa att ingen dodas eller skadas allvarligt samt bidra till att miljokvalitetsmélen
uppnas och till 6kad hélsa.

Av detta skulle kunna utldsas att hdnsynsmalet sitter ramar for utveckling av det langsiktigt
héllbara transportsystemet. Langsiktigt ska ingen dodas eller allvarligt skadas i
transportsystemet samtidigt som miljokvalitetsmélen uppnas. Samtidigt skrivs i beslutet till
den nationella planen att hinsynsmalet och funktionsmalet ar jambordiga vilket stiller krav
pé att en god tillganglighet kan 4stadkommas inom ramarna. Till det transportpolitiska
hansynsmalet finns fem preciseringar varav en har direkt baring pa minskad klimatpaverkan.

En mer ingdende beskrivning av klimatmal for transportsektorn finns i avsnitt 3.2.

Utover styrning fran Trafikverkets instruktion har de senaste &rens regleringsbrev,
infrastrukturpropositioner och planeringsdirektiv innehallit skrivningar om att Trafikverkets
atgarder ska bidra till begransad klimatpaverkan. Trafikverket har inte sektorsansvar for
transportsektorn men i och med vart uppdrag paverkar vi vaxthusgasutsldppen fran
transportsystemet, bade direkt och indirekt.

2.2 Trafikverkets tolkning av uppdraget

Strategisk utmaning

Vid Trafikverkets bildande identifierades sex strategiska utmaningar 2012-2021. De
strategiska utmaningarna ar kritiska omraden dar vi i ett langre perspektiv (cirka 10 &r) ser
ett gap mellan 6nskvart tillstand och forvantad utveckling. De strategiska utmaningarna

i http://publikationswebbutik.vv.se/shopping/Showltem 5281.aspx
v Forordning (2010:185) med instruktion for Trafikverket
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utgor en del i Trafikverkets mél- och resultatstyrning och ar en utgdngspunkt for styrningen i
det korta perspektivet. Det ska sidkerstilla att dagens verksamhet leder till att vi kan mota
utmaningarna i ett langre perspektiv. En av de strategiska utmaningarna ar Ett
energieffektivt transportsystem dar huvudinriktningen for Trafikverket ar att minska
energianvandningen, i alla dess former. Utmaningarna innehaller strategiska méal som
speglar de mest vasentliga delarna inom respektive utmaning. De omfattar ocksa strategier,
som ar de viktigaste och mest prioriterade angreppssatten for att méta utmaningarna och ga i
riktning mot de strategiska mélen. Mal och strategier for utmaningen om ett energieffektivt
transportsystem ar":

Mal

e Trafikverkets insatser ska ge visentliga bidrag till uppfyllelse av riksdagens beslutade
mal om koldioxidutslapp i den icke-handlande sektorn, samt till uppfyllelse av mélet
10 % fornyelsebart bransle i transportsektorn

e Trafikverkets insatser ska ge visentliga bidrag till att energianvindningen i
transportsektorn minskar

Strategier

e Trafikverket ska energieffektivisera infrastrukturhallningen och den egna
verksamheten genom att

o inkludera energianvandning i funktionskraven vid upphandling av byggande, drift
och underhall av infrastrukturen

o utforma infrastruktur och anpassa hastighetsgranser for att minska savil trafikens
energianvandning och klimatpaverkan som antalet dodade och allvarligt skadade

o minimera elenergianvindningen i jarnvagssystemet och i elanldggningar, till exempel
belysning, trafiksignaler och flaktar.

e Trafikverket ska underlitta val av energieffektiva och klimatsmarta
transportlosningar genom att

forbattra for kollektiv-, cykel- och gangtrafik

mojliggora okad lastkapacitet genom infrastrukturatgarder

skapa tillforlitlig och energieffektiv landinfrastruktur till hamnar och flygplatser
verka for okad hastighetsefterlevnad, sarskilt vad avser tunga fordon

stimulera forskning och innovation for energieffektiva och sakra vag- och
jarnvagsfordon.

o O 0O O O

e Trafikverket ska bidra till ett transportsnalt samhille genom att

o stodja kommuner och regioner i arbetet med en transportsnél bebyggelseplanering
o lata klimatfragan vara en viktig utgangspunkt i den langsiktiga planeringen av
transportsystemet.

v Trafikverkets strategiska utmaningar 2012 — 2021 TDOK 2011:478
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Styrramverk och leveranskvaliteter

I dagslaget pagar aven ett tredje arbete for styrning och uppfoljning av Trafikverket och det
ar styrramverk och leveranskvaliteter. Klimat ingar i leveranskvalitet Miljo och hilsa och dar
mats bland annat forandrade koldioxidutslapp som ett resultat av Trafikverkets arbete.
Styrkortsmaélen dr en del av Trafikverkets styrramverk och leveranskvaliteter.

Planeringsunderlag

For att svara upp mot uppdragsgivarens krav togs det kort efter att Trafikverket bildades
fram ett planeringsunderlag for begransad klimatpaverkan. Darefter har det tagits fram
planeringsunderlag for flera miljodelar samt for andra omraden, exempelvis trafiksdkerhet.
Under 2014 har det skett ytterligare en 6versyn och ett nytt, omarbetat, samlat
planeringsunderlag for alla miljoomraden har tagits fram dar dven energieffektivisering och
begriansad klimatpéaverkan ingar.

Samlat planeringsunderlag Miljo inkluderar mal, utmaningar, angreppssatt samt viktiga
atgirder inom de olika miljbomradena. Aven synergier mellan atgirder inom olika
miljoomraden beskrivs. Samlat planeringsunderlag Miljo vander sig till planerare som
arbetar med lang- och kortsiktig planering samt till samhallsplanerare.

Kunskapsunderlag och klimatscenario

Samlat planeringsunderlag Miljo har ingen mojlighet att beskriva djupare analyser inom
varje miljoomréde vilket gor att det finns ett behov av mer detaljerade kunskapsunderlag.
Detta behov har resulterat i att det fore detta planeringsunderlaget for energieffektivisering
och begransad klimatpéverkan har uppdaterats och dopts om till Trafikverkets
kunskapsunderlag och klimatscenario for energieffektivisering och begrdnsad
klimatpdverkan (fortsattningsvis kallat kunskapsunderlag). Detta kunskapsunderlag utgor
darmed en utgangspunkt for, och en fordjupning av, energi- och klimatdelarna i Samlat
planeringsunderlag Miljo. Kunskapsunderlaget ar inte ett styrande dokument men utgor
grunden, en plattform, for Trafikverkets arbete med energieffektivisering och begransad
klimatpaverkan. Planeringshorisonten varierar mycket mellan olika delar av Trafikverkets
verksamhet, och det kommer darfor att ta olika lang tid for Samlat planeringsunderlag Miljo
och detta kunskapsunderlag att fa genomslag. I det korta perspektivet kan det innebara
andra prioriteringar, men i ett langre perspektiv ar det nodvandigt att genomfora atgiarder
och styrmedel for att malen ska nas.

Generella klimat- och energikrav vid upphandling av entreprenader

Trafikverket har dven satt igdng ett arbete med att utveckla langsiktiga generella klimat- och
energikrav for entreprenader och materialinkop. Arbetet ska resultera i firdiga krav som ska
galla entreprenader som avslutas 2020 eller senare samt material som anvands i dessa
entreprenader. Kraven ska vara implementerade under forsta halvaret 2015.

Klimathandlingsplan

Med stod fran kunskapsunderlaget har dven en handlingsplan for Trafikverkets arbete med
energieffektivisering och begrinsad klimatpaverkanhandlingsplan tagits fram.
Handlingsplanen omfattar verksamhet som Trafikverket har direkt och indirekt radighet Gver
och inkluderar forslag pa utgdngspunkter for styrkortsmal samt aktiviteter som underlag for
verksamhetsplaneringen.

Nedanstdende figur illustrerar hur Trafikverkets klimatarbete hénger ihop, fran
transportpolitiska mal och till operativt arbete.



Sida 18 av 123

Overgripande transportpolitiskt mal
"att sdkerstélla en samhéllsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar
transportforsorjning for medborgare och naringsliv i hela landet”

|

|

Funktionsmal (Skapa tillganglighet for

manniskor och gods)

» 7 st preciseringar, dvs vad som
behover uppnas for att uppfylla malen.

Hansynsmal (Sdkerhet, milj6é och hilsa)

* 5 st preciseringar, dvs vad som behdéver uppnas for att uppfylla
malen. En explicit pa klimat:

"Transportsektorn bidrar till att miljokvalitetsmalet Begransad

klimatpaverkan nas genom en stegvis 6kad energieffektivitet i

transportsystemet och ett brutet fossilberoende. Ar 2030 bér Sverige

ha en fordonsflotta som ar oberoende av fossila brénslen.”

}

!

Trafikverket)

Trafikverkets uppdrag enligt Forordning (2010:185) med instruktion for

* Trafikverket ska med utgangspunkt i ett samhallsbyggnadsperspektiv skapa
forutsattningar for ett samhallsekonomiskt effektivt, internationellt
konkurrenskraftigt och langsiktigt hallbart transportsystem.

» Trafikverket ska verka for att de transportpolitiska malen uppnas.

klimatpaverkan

Trafikverkets strategier och inriktningar for att bidra till preciseringen pa klimat
» Strategisk utmaning Ett energieffektivt transportsystem
» Kunskapsunderlag och klimatscenario for energieffektivisering och begrénsad

* Samlat planeringsunderlag Miljo
* Styrramverk och leveranskvalitet Miljo och halsa med indikator Férdndrade
koldioxidutsldpp som ett resultat av Trafikverkets insatser.

klimatpaverkan

Trafikverkets arbete for att bidra till hdnsynsmalets precisering pa klimat
» Trafikverkets handlingsplan for energieffektivisering och begransad

o VO-specifika handlingsplaner for energieffektivisering
* Generella klimat- och energikrav pa planlaggning och entreprenader
* Styrkortsmal om minskade utslapp av koldioxid tack vare Trafikverkets insatser

Figur 1 Trafikverkets klimatarbete utgar fran vart uppdrag om att bidra till uppfyllelse av de transportpolitiska malen.
Kalla till beskrivning av transportpolitiska mal: http://www.regeringen.se/content/1/c6/22/96/19/b2cccd6a.pdf

2.3 Trafikverkets roll i arbetet med begransad klimatpaverkan

2.3.1 Fyrstegsprincipen och atgardsval
Trafikverkets planeringsverksamhet ska utga fran fyrstegsprincipen. Denna innebar att
transportsystemet ska utformas och utvecklas utifrdn en helhetssyn dar man soker de
atgarder som bist 16ser problem eller brister.

Tankbara atgirder ska analyseras i f6ljande fyra steg:

1. Tink om: Atgirder som kan paverka transportbehovet och val av transportsitt
2. Optimera: Atgirder som ger effektivare anvindning av infrastruktur och fordon
3. Bygg om: Begriansade ombyggnadsatgirder


http://www.regeringen.se/content/1/c6/22/96/19/b2cccd6a.pdf
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4. Bygg nytt: Nyinvesteringar och storre ombyggnadsatgarder

Det ar viktigt att analyserna genomfors i ett tidigt skede i planeringen och innan atgarderna
har valts. Metoden for detta kallas Atgirdsvalsstudie.

En atgardsvalsstudie syftar till att en viss funktion och kvalitetsniva ska uppnaés for
exempelvis hela strak, mindre lankar, godsterminaler, resecentrum etc. Funktion och kvalitet
omfattar alla typer av fardmedel och trafikslag. Problemen och bristerna i transportsystemet
ska analyseras i ett vidare perspektiv sa att &ven markanvandning och bebyggelsefragor
ingar. Med stod av fyrstegsprincipen analyseras alternativa atgardstyper och
atgardskombinationer. Utifran de basta alternativen formas sedan en 6vergripande
inriktning samt uppskattning av kostnader, effekter och konsekvenser av de olika
alternativen. Exempel pa en 6vergripande inriktning finns i Trafikverkets, SKL:s och
Boverkets handledning for atgardsvalsstudier:

“Exempel A: Med anledning av problem kring trafiktrdngsel, belastning av huvudled m.m.
ska behovet av korta bilresor inom tdtorten minska genom att bebyggelse och
trafikplaneringen samt kommunal handelspolicy prioriterar tillgdnglighet till service med
gdng, cykel och kollektivtrafik. Atgirdsforslagen handlar om ett flertal mindre Gtgdrder
och fordelas pa i huvudsak kommunen, centrala fastighetsdgare och
kollektivtrafikhuvudman samt till en mindre del pa Trafikverket.”

Transportpolitikens breda mal ar en sjalvklar utgdngspunkt i arbetet med atgardsval.
Dessutom ar regionala och lokala mal viktiga, och dessa forutsatts vara samstammiga med
transportpolitiken.vii

2.3.2 Trafikverket verkar inom flera omraden
Trafikverkets klimatarbete bestar av att:

e genomfora egna kostnadseffektiva atgirder enligt fyrstegsprincipen

e samverka med andra aktorer inom sektorn for att genomfora kostnadseffektiva
atgarder

e utveckla och formedla kunskap

e utarbeta underlag for kostnadseffektiva styrmedel pa internationell, nationell,
regional och lokal niva.

Storsta delen av Trafikverkets anslag gar till infrastrukturhallningen, det vill saga byggande,
drift och underhall av viagar och jarnvagar. Kunskapsutveckling och utveckling av styrmedel
(steg 1 och steg 2 enligt fyrstegsprincipen) stér for en betydligt mindre del av budgeten. Det
ar dock snarast ddar som potentialen finns i arbetet med energieffektivisering och begransad
klimatpaverkan. Storst potential finns i nationella och internationella styrmedel, men de
slutliga besluten tas oftast av regering och riksdag.

Genomférande av egna kostnadseffektiva dtgdrder
Trafikverket genomfor energi- och klimatatgiarder inom flera omraden. Lyckade exempel ar
byte till energisnalare armaturer i belysningen pa vagar och jarnvagar, forbattrad

vi Trafikverket, SKL och Boverket 2012 Atgardsvalsstudier — nytt steg i planering av transportlésningar,
Handledning, 2012:206
vi Trafikverket, SKL och Boverket 2012 Atgérdsvalsstudier — nytt steg i planering av transportl3sningar,
Handledning, 2012:206
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startautomatik for roterande omformare, nya (sankta) hastigheter pa viagnatet, automatisk
hastighetsovervakning med kameror pa vagarna'ii samt inférande av sparsam korning i
forarutbildningen. Ytterligare potential finns i utformning, byggande, drift och underhall av
vagar och jarnvagar samt i tillhandahéallande av information om transportsystemet pa ett satt
som leder till hog energieffektivitet bade for infrastrukturen och for fordonen som fardas pa
den.

For att Trafikverket ska kunna genomfora egna atgarder kan det ibland behovas nationellt
och i vissa fall internationellt arbete. Det kan handla om férandringar i lagstiftning, forskning
och utveckling samt om att Trafikverket utvecklar policydokument och riktlinjer for vart eget
arbete.

Samverka med andra aktérer inom sektorn for att genomféra kostnadseffektiva dtgdrder
Trafikverket har en viktig roll for att atgarder ska genomforas i hela transportsektorn. Vi
samverkar med naringslivet och offentliga organisationer for minskad energianviandning och
klimatpaverkan fran transporter.

En stor del av det regionala bidraget till klimatmalet kan forviantas komma fran god
planering av bebyggelsestrukturen, det vill siga hallbara samhillen med vl fungerande
alternativ och komplement till att kora egen bil. Trafikverket har hir en viktig roll genom att
delta i samhallsplaneringens tidiga skeden, ge synpunkter pa 6versikts- och detaljplaner och
foresla alternativa l16sningar enligt fyrstegsprincipen.

Transporter med sjofart och jarnvag ar ofta mer energi- och klimateffektiva an
godstransporter pa vag.

Utveckla och formedla kunskap

Informationsatgarder hor till det som Trafikverket gor enligt steg 1 och 2 i fyrstegsprincipen.
Vi har ocksa en stor och ansvarsfull roll i att utveckla och sammanstilla kunskaper om
kostnadseffektiva atgirder. Vi sprider kunskapen genom var webbplats och genom rapporter.

Utarbeta och foresla kostnadseffektiva styrmedel

Storsta bidraget till energieffektivisering och minskning av koldioxidutslapp kan forvantas
komma fran nationella och internationella atgiarder och styrmedel. Trafikverket har en
mycket viktig del i arbetet med att forse regering och riksdag med underlag for nationella och
internationella atgarder och styrmedel inom sektorn. Lagstiftning och ekonomiska styrmedel
paverkar framfor allt tre faktorer av betydelse for utslappen: efterfrdgan pa transporter
inklusive fordelningen mellan trafikslagen, energieffektivitet och fornybar energi.

Exempel pa nationella och internationella dtgarder ar EU:s lagstiftning om
koldioxidutsldappen fran personbilar och latta nyttofordon samt forslag om att utvidga denna
till tunga fordon. Detta paverkar framfor allt energieffektiviteten men dven introduktionen av
eldrivna fordon. En annan viktig del ar atgarder for 6kad anviandning av biodrivmedel, bland
annat stod till utveckling och uppbyggnad av produktionsanlaggningar samt styrmedel for att
oka andelen biodrivmedel.

2.3.3 Intern fordelning av ansvar
Chefen for verksamhetsomrade Planering har det funktionella ansvaret for sakomradet Miljo
och hilsa. Detta innebar att chefen for Planering har ett overgripande ansvar att samordna,

Vil Egrkortning av Automatisk trafiksdkerhetskontroll, det vill siga hastighetskamerorna pa vigarna.
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stodja och driva pa Trafikverkets klimatarbete inom vart uppdrag. Miljoenheten pa
verksamhetsomrade Planering stodjer chefen Planering i detta arbete och dar ingér bland
annat att forvalta kunskapsunderlaget och Trafikverkets klimathandlingsplan. Den nationella
samordnaren for begransad klimatpaverkan finns ocksa pa Miljoenheten. Samordnaren ar
Trafikverkets kontaktperson internt och externt inom omradet begransad klimatpaverkan.
For samordning och utveckling av Trafikverkets arbete med energieffektivisering och
begriansad klimatpéaverkan finns ocksa en intern tvarsektoriell grupp, funktionella gruppen
klimat och energi. Gruppen innehaller representanter fran Trafikverkets olika verksamheter.
Samordningsansvaret ligger pa Miljoenheten.

Ansvaret for att initiera och konkret genomfora atgarder i kunskapsunderlaget och i
klimathandlingsplanenligger pa olika verksamhetsomraden regionalt och nationellt.

I kapitel 5, Atgirder och tgirdsinriktningar, beskrivs fordelningen av ansvaret for att
initiera, utveckla och genomfora atgiarder och styrmedel. Budget tilldelas i vissa fall regionalt
och i andra fall nationellt. Ansvaret for genomforandet forutsatter att medel for arbetet
tilldelas i budget. Arbetet samordnas nationellt inom och mellan verksamhetsomraden och
centrala funktioner for att det sa effektivt som mojligt ska leda till minskad klimatpéaverkan.
Inom en del omréaden finns handlingsplaner och rutinbeskrivningar som utgor en god grund
for detta, till exempel inom samhaillsplanering, hastighetsefterlevnad och investeringar.

Den centrala funktionen Ekonomi och styrning har det 6vergripande ansvaret for ledning och
styrning och darmed for de mal som sitts pa enheterna. Ekonomi och styrning har ocksa
ansvaret for de fastigheter som Trafikverket dger och fran 2012 dven for hyrda lokaler.

Den centrala funktionen Strategisk utveckling ska folja utveckling och trender i omvéarlden.
Med detta och de transportpolitiska malen som utgangspunkt ska funktionen komma med
forslag pa 1angsiktig inriktning, till exempel strategisk plan. Aven verksamhetsomradena
foljer utveckling och trender. Exempelvis bevakar Investering och Stora Projekt bygg- och
anlaggningsbranschen.

Utover det 6vergripande ansvaret har Miljoenheten ansvar for strategier och nationellt stod
inom omradena energieffektivisering av fordon och fornybar energi. Miljoenheten samordnar
ockséa Trafikverkets 6vergripande arbete med det material som anvinds i vara anlaggningar.
Val av material ar betydande for anlaggningens klimatpaverkan.

Miljoenheten har ocksa ett 6vergripande ansvar for gemensamma verktyg och aktiviteter
inom det interna miljoarbetet. I kunskapsunderlaget tas flera specifika atgarder upp som ar
en del av detta, frimst sidana som giller resor och lokaler. Ansvaret for att genomfora det
interna miljoarbetet ligger pa respektive verksamhetsomréade och centrala funktion. Inom
verksamhetsomrade Planering ansvarar avdelning Nationell planering for 1ang- och
kortsiktig planering medan avdelning Expertcenter ansvarar for forvaltning och utveckling av
samhillsekonomiska modeller. Avdelning Transportkvalitet bistar 6vriga Trafikverket,
exempelvis med samlade planeringsunderlag. Transportkvalitet och Expertcenter har aven
gemensamt ansvar for att utveckla och foresla effektiva nationella och internationella
styrmedel som underlag till regeringskansliet.

Verksamhetsomrade Underhall har ansvar for effektiviseringar inom drift och underhall, och
verksamhetsomrade Trafikledning har ansvar for effektiviseringar inom trafikledning och
trafikinformation. Verksamhetsomradena Investering och Stora projekt ansvarar for
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effektivisering av om- och nybyggnad. Har finns ocksé specialistkompetens inom
investeringsverksamheten. Verksamhetsomrade Investering har ocksa en handlingsplan
energieffektivisering inom investeraprocesseni*.

Resultatenhet Forarprov ansvarar for att de som tar korkort har goda kunskaper i sparsam
korning. Resultatenhet Farjerederiet ansvarar for effektivisering av farjedriften.

Den centrala funktionen Human Resources ansvarar for resefragor, saval fragor om resor i
tjansten som att paverka de anstélldas pendlingsresor. Alla verksamheter inom Trafikverket
har ett eget ansvar for att ta hansyn till miljon. Nar det géller att ta fram verktyg samt att
initiera och genomfora atgarder ligger det alltsa i forsta hand pa respektive verksamhet att
gora det. Planering, Miljoenheten ska 6vergripande svara for styrmedel som ska sikra
miljohansyn i verksamheten och kan lamna stod. Detsamma galler det interna miljoarbetet.

Resurser for att genomfora atgarderna i kunskapsunderlaget ligger pa olika enheter.
Miljoenheten har resurser for att forvalta och utveckla kunskapsunderlaget och initiera
utvecklingen av gemensamma verktyg och aktiviteter inom det interna miljoarbetet.

2.4 Ovriga myndigheters och négra statliga bolags roller
Boverket ir forvaltningsmyndighet for fragor om byggd miljo och hushallning med mark
och vattenomraden, for fysisk planering, byggande och férvaltning av bebyggelsen och for
boendefragor. Verket ansvarar ocksa for den centrala administrationen av statligt stod inom
sitt verksamhetsomrade.

Energimyndigheten verkar inom olika samhallssektorer for att skapa villkoren for en
effektiv och héllbar energianviandning och en kostnadseffektiv svensk energiforsorjning. De
ska bland annat samordna omstéillningen av energisystemet, verka for anvindningen av
fornybara energikillor och for en rationell anviandning av energi. Energimyndigheten har
stora anslag for forskning, bland annat om ny energiteknik och klimateffektiv teknik pa
transportomrédet och om framjande av energieffektivisering av transportsektorn.

Havs- och vattenmyndighetens uppdrag ar att genomfora en sammanhallen svensk
politik for vara hav och vatten. Havet och dess naturresurser ska utnyttjas pa ett héllbart satt
sd att livet i vattnen bevaras.

Jernhusen iger, forvaltar och utvecklar ett fastighetsbestand av stationer, kontor,
underhallsdepéer och godsterminaler langs den svenska jarnviagen.

Konkurrensverket har tagit 6ver Miljostyrningsradets uppgift om att agera
upphandlingsstod for héllbar konsumtion.

Konsumentverket har ansvar for att konsumenter har tillgang till information som ger
dem mojlighet att gora aktiva val med tanke pa bland annat milj6 och hallbarhet.

* Energieffektivisering i investeringsprocessen. 2013:139
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LFV ir ett affarsverk som driver flygtrafiktjanst for civila och militdra kunder pa ett 40-tal
platser i Sverige. Inom klimatomradet arbetar de bland annat med att effektivisera
inflygningar, utflygningar och 6verflygningar i konceptet “gront flyg .

Naturvardsverkets uppdrag ar att se till att de miljopolitiska besluten genomférs. De
arbetar langsiktigt och forebyggande for en hallbar samhéllsutveckling. Visionen &r en bra
livsmilj6 for manniskan och allt annat levande nu och f6r kommande generationer. De
ansvarar bland annat for att viagleda statliga myndigheter i deras miljéledningsarbete,
vigleda myndigheter med sirskilt sektorsansvar for miljomaélsarbetet samt vigleda regionala
och lokala myndigheter i deras miljoarbete. De ansvarar dven for genomforandet av
miljoovervakningen samt for att beskriva och analysera miljotillstindet och
miljoutvecklingen. En annan uppgift ar att bevaka allmanna miljovardsintressen i de mél och
drenden som handldaggs hos myndigheter och domstolar.

Sjofartsverket ansvarar for sikerhet och framkomlighet till sjoss samt for byggande, drift
och underhall av sj6fartens infrastruktur. Sjofartsverket ska verka for att sjéfartens
miljopaverkan minskar.

Swedavia ir ett statligt bolag vars huvuduppgift ar att 4ga, driva och utveckla statens
flygplatser for civil luftfart. De arbetar tillsammans med LFV for att effektivisera flyget
genom “gront flyg”. Swedavias arbete inom detta omrade ar da mer inriktat pa atgarder pa
flygplatsen, bland annat genom program for energieffektivisering av alla byggnader
(terminaler, verkstidder med mera). De samverkar dven med regionala och lokala aktorer for
okad kollektivtrafik.

Trafikanalys granskar beslutsunderlag, utvarderar atgiarder och ansvarar for statistik inom
omradet.

Transportstyrelsen utformar regler och kontrollerar hur de efterlevs, ger trafikrelaterade
tillstand (till exempel korkort och certifikat), registrerar dgarbyten, skoter trangsel - och
fordonsskatt samt tillhandahéller trafikforeskrifter. Inom klimatomradet arbetar
Transportstyrelsen specifikt med foljande:

e Driver pa nationell och internationell utveckling av styrmedel for energieffektivare
fordon och arbetsmaskiner. Detta arbete stodjer Trafikverket med kunskap baserad
pé egenfinansierad forskning inom omréadet.

e Driver internationellt pa utvecklingen av ett mer energieffektivt anvindande av
luftrummet samt av energieffektivare luftfartyg. Transportstyrelsen deltar aven i
arbetet med att ta fram internationella styrmedel och 6verenskommelser for att
begransa luftfartens klimatpaverkan.

e Klimatrapportering av luftfartens utslapp samt bistar Naturvardsverket i arbetet med
flygets deltagande i EU:s system for handel med utslappsritter.

e Driver internationellt pa utvecklingen mot mer energieffektiva fartyg och sjofart.
Transportstyrelsen deltar dven i arbetet med att ta fram internationella styrmedel och
overenskommelser for att begransa sjofartens klimatpaverkan.

* Gront flyg ar ett samlingsnamn for metodik, procedurer och systemstod med syfte att reducera utslapp och
buller inom svensk luftrum i samband med inflygningar, overflygningar och utflygningar.
http://www.Ifv.se/sv/Miljo/LFVs-miljoarbete/Gront-flyg/
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3. Gapanalys for transportsektorns klimatpaverkan

Kapitlet beskriver klimatpaverkan frén transportsektorn i dagsldget och de politiska
klimatmal som har baring pa transportsektorn. Darefter foljer en beskrivning av bedomd
framtida klimatpaverkan utifran dagens beslutade styrmedel och atgéarder i relation till
prognostiserad trafikutveckling. Denna beskrivning sitts sedan i relation till klimatmaélen
vilket utgor gapet mellan bedomd framtida klimatpaverkan och klimatmal.

3.1 Nulaget for transportsektorns klimatpaverkan
I Sverige stod inrikes transporter (samtliga trafikslag) ar 2012 for 33 procent av de svenska
utsldppen av viaxthusgaser. Utrikes sjofart och flyg ar inte inrdknade i den nationella
statistiken for Sveriges utslapp eftersom dessa inte ar en del av Sveriges atagande enligt
Kyotoprotokollet. Om utrikes av sjo- och luftfart inkluderas star transporter for 477 procent av
de svenska utslappen. Riknar man dessutom in utslappen under hela livscykeln, det vill sdaga
produktion och distribution av drivmedel samt infrastrukturhallning och fordon 6kar
andelen ytterligare.

Vigtrafik, utrikes sjo- och luftfart samt infrastrukturhallning (byggande, drift och underhéll)
av vaginfrastruktur star for de storsta delarna av transportsektorns utslapp av klimatgaser
och energianvandning. Jarnvigens energianvindning for trafik och infrastruktur star bara
for ett par procent. For vigtrafikens energianviandning och utslapp dominerar personbilar,
infrastrukturhallning och tunga lastbilar. Anledningen till h6g energianvindning for
infrastrukturhallningen av vigar ar till stor del den bundna energin i viagbelaggningens
bitumen. Denna star for nastan tva tredjedelar av primarenergin (64 procent) for vagarnas
infrastrukturhallning?. For luftfart star persontransporter for den storsta delen medan det for
sjofart ar godstransporterna som dominerar.

3.1.1 Trafikens klimatpaverkan
Den svenska transportsektorns klimatpaverkan domineras helt av vagtrafiken och beror pa
trafikens storlek och fordelning pa olika typer av rese- och transportsitt, andelen av olika
bréanslen och utslappen per kord kilometer. Utsldppen fran vigtrafiken var som storst dren
2005-2007, di de var 13—14 procent storre dn 1990. Aven utslippen fran internationell
bunkring till sjofart och flyg var som storst 2007, da de var 170 procent av utslappen 1990.
Till viss del kan 6kningen fram till 2007 bero pa att fler fartyg bunkrar bransle i Sverige, men
den storsta delen beror pa 6kade transporter. Mellan 2007 och 2012 minskade dock
utslappen med 17 procent.

Sedan 2005-2007 har utslappen minskat och enligt preliminar statistik var de 1 procent
under 1990 ars niva ar 2013. Framforallt har personbilarna bidragit till minskningen men
dven utslappen fran tunga fordon har minskat sedan dess. Orsaken till minskningen ar i
forsta hand att personbilarna har blivit ndstan 30 procent effektivare sedan 2006 och att
andelen biodrivmedel 6kat sé att de 2013 stod for nastan 10 procent. Sedan 2008 har
dessutom trafiken av personbilar och tunga lastbilar inte 6kat vilket gjort att
energieffektiviseringen och den 6kade andelen biodrivmedel har fatt fullt genomslag. Enligt
Trafikverkets prognoser viantas dock personbilstrafiken med dagens dtgarder och styrmedel
oka med 26 procent till 2030 jamfort med 2010 samtidigt som den tunga lastbilstrafiken
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vantas 0ka med 32 procent¥. En siddan trafikokning skulle bromsa in den pagaende
utslappsminskningen avsevart.

Energianvandningen for jarnvagstrafiken ar betydligt lagre och utgor endast tre procent av
transportsektorns totala energianviandning. Jirnvagens energibehov har dock okat nagot
under de senaste aren, framfor allt beroende pa 6kad trafikmiangd. Den dominerande
energibararen ar el.

3.1.2 Infrastrukturhallningens klimatpaverkan
Utover energianviandning och klimatpaverkan fran vag- och jarnviagstrafiken tillkommer
indirekt energianviandning och klimatpaverkan fran byggande, drift och underhall av
infrastruktur och fordon. I Sverige finns 6ver 400 000 km végar (varav ca 100 000 statligt)
och gator och 15 000 km statlig jairnviag. Genom att viagnitet ar mycket mer omfattande star
det ocksa en storre del av infrastrukturhallningens energi- och klimatpaverkan. Den stora
delen av energianvandningen och klimatpaverkan fran infrastrukturhallningen harror fran
materialrelaterade reinvesteringar. Underhall berdknas sta for 10-15 procent av
infrastrukturhallningens energianvandning och utslapp av vaxthusgaser fran vag- och
jarnvagsnatet. Materialgrupperna cement, stal och viagbelaggning ar de mest betydande.
Anvindningen av fossila drivmedel i arbetsmaskiner och andra fordon dr en annan viktig
post.

En grov uppskattning ar att byggande, drift och underhall av vaginfrastruktur motsvarar
drygt 10 procent av de totala utslappen av vaxthusgaser och knappt 30 procent av
energianvandningen for vagtransporter i ett systemperspektiv (se figur 2 och 3). For
jarnvagen ar andelarna storre. Dar bedoms infrastrukturen sta for knappt tva tredjedelar av
jarnvagens utslapp av viaxthusgaser och drygt en tredjedel av jarnvigens energianviandning.
Jamfors transporttjanster sa ar infrastrukturens andel av klimatpéaverkan storre for jairnvag
an for vag, da jarnvagstrafik ar mindre klimatbelastande.

For ett enskilt vagprojekt kan infrastrukturhallningens energianvandning och
klimatpéaverkan i ett livscykelperspektiv i forhallande till trafiken variera fran niastan
obefintlig till flera tiotals procent. Mycket beroende pa komplexitet diar exempelvis projekt i
tunnel. I ett jairnvagsprojekt ar infrastrukturens andel betydligt stérre. Ett exempel ar
Botniabana dar byggande, drift och underhéll av infrastrukturen stér for mellan 20 och 50
procent av den totala energianviandningen°. Figur 2 visar férdelningen av transportsektorns
vdxthusgasutsldapp inklusive infrastruktur for vag och jarnvag. Figur 3 visar férdelningen av
transportsektorns energianvdndning.

X Trafikverkets basprognos 2014
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Figur 2: Transportsektorns utslapp av vaxthusgaser (miljoner ton koldioxidekvivalenter samt procentandel) fran trafik
och infrastruktur. Avser 2012. Utrikes sjofart och flyg ar rdknat utifran bunkring, det vill sdga det brinsle som tankas i
svenska hamnar respektive pa svenska flygplatsert,
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Figur 3: Transportsektorns primdrenergianvandning (TWh samt procentandel) inklusive infrastruktur for vag och jarnvag.
Avser 2012. Utrikes sjofart och flyg ar raknat utifran bunkring, det vill siga det brinsle som tankas i svenska hamnar
respektive pa svenska flygplatser?2.

3.2 Onskvart lage — klimatmal for transportsektorn
Avsnittet beskriver de klimatmal som har baring pa transportsektorn, det vill sdga de
transportpolitiska hdnsynsmalets precisering pa klimat samt de nationella klimatmalen och
EU:s vitbok om transporter.

3.2.1 Transportpolitiska mal
Det overgripande malet for transportsektorn som beslutades 2009 ar att sikerstilla en
samhaillsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportférsorjning for medborgarna
och niringslivet i hela landet. Det 6vergripande maélet har brutits ner i ett hinsynsmal och ett
funktionsmal. De transportpolitiska malen visar de politiskt prioriterade omradena inom den
statliga transportpolitiken. De ar en utgangspunkt for alla statens atgiarder inom
transportomrédet, exempelvis hur myndigheterna ska prioritera bland olika 6nskemal och
behov nar de genomfor sina uppdrag. Malen ska dven vara ett stod for och kunna inspirera
regional och kommunal planeringxi,

Enligt funktionsmalet ska transportsystemet ge alla en grundlaggande tillgdnglighet med god
kvalitet och anviandbarhet samt bidra till utvecklingskraft i hela landet. Transportsystemet
ska dven vara jamstallt. Enligt hansynsmalet ska transportsystemet och dess anviandning
anpassas sa att ingen dodas eller skadas allvarligt samt bidra till att miljokvalitetsmélen
uppnaés och till 6kad hélsa.

Av detta skulle kunna utldsas att hinsynsmalet sitter ramar for utveckling av det langsiktigt
héllbara transportsystemet. Langsiktigt ska ingen dodas eller allvarligt skadas allvarligt
skadas i transportsystemet samtidigt som miljokvalitetsméalen uppnas. Annorlunda uttryck ar
darfor malet ett transportsystem med god tillgdnglighet inom hansynsmalets ramar.

Xi http://www.regeringen.se/sb/d/18128/a/229619
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Figur 4: Hansynsmalets miljo, hilsa och sikerhet sitter ramar fér utvecklingen av det langsiktigt hallbara
transportsystemet.

Den sociala dimensionen av hallbarhet saknas till stor del i hinsynsmalet och bor darfor
kompletteras med denna.

Samtidigt som man kan utldsa att hansynsmaélet satter ramar for det langsiktigt hallbara
transportsystemet, skrivs i beslutet om den Nationella planen for transportsystemet att
hansynsmalet och funktionsmalet ar jambordiga i status:

"Trafikverket ska vid genomforandet av planen vara sdrskilt uppmdrksamt pa att
funktionsmadlet om tillgdnglighet samt hdansynsmadalet om sdkerhet, hélsa och miljo ar
jambordiga.”

Det giller att hitta gemensamma losningar och méalbilder, som ger s mycket overlapp som
mojligt. Da okar frihetsgraderna for att skapa en god tillgdnglighet pa ett kostnadseffektivt
satt.

Till mélen finns flera preciseringar. Hansynsmalets precisering med avseende pa klimat
lyder:

Transportsektorn bidrar till att miljokvalitetsmalet begrdnsad klimatpdverkan nas genom
en steguis okad energieffektivitet i transportsystemet och ett brutet beroende av fossila
bréinslen. Ar 2030 bér Sverige ha en fordonsflotta som dr oberoende av fossila brinslen.

Syftet med denna precisering ar att transportsystemet ska tillgodose en god tillgdnglighet
samt fylla behovet av resor och transporter pa ett satt som stimulerar till mer klimatsmarta,
energieffektiva och sikra l16sningar och skapar goda forutsattningar for sddana.

3.2.2 Nationellt miljokvalitetsmal
Det nationella miljokvalitetsméalet om begransad klimatpaverkan anger att "halten av
vaxthusgaser i atmosfaren ska i enlighet med FN:s ramkonvention for klimatforandringar
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stabiliseras pé en niva som innebar att manniskans paverkan pa klimatsystemet inte blir
farlig”.

3.2.3 Mal for 2020
Regering och riksdag har aven beslutat om mal f6r 2020:

e 40 procent lagre utslapp av vaxthusgaser
e 10 procent fornybar energi inom transportsektorn (50 procent totalt for alla sektorer).
e 20 procent effektivare energianvindning (inte specifikt transportsektorn)

Det forsta malet ar ett nationellt mal for Sveriges totala utslappxi dar dven inrikes
transporter ingar. Ovriga tva mal bygger pa motsvarande EU-mal och giller alla lander inom
unionen.

Malet om 40 procent lagre utslapp galler jamfort med 1990 och avser den icke-handlande
sektorn, det vill sdga utslapp som inte ingar i EU:s handelssystem for utslappsrattigheter.
Viktiga insatsvaror i infrastrukturhallningen som sasom stél och betong ingar i handeln med
utslappsrattigheter om de tillverkas inom EU.

Vad giller den fornybara energin kan konstateras att detta mal redan har uppnatts. Under
2013 utgjorde biodiesel i form av HVO och FAME ca 10 procent av energiinnehallet i den
diesel som sédldes pa den svenska marknaden.

Mailet om 6kad energieffektivitet innebar 20 procent hiogre energieffektivitet 2020 jamfort
med 2008.

3.2.4 Fossiloberoende fordonsflotta 2030
Att na miljokvalitetsmalet for begransad klimatpaverkan, och darmed tvagradersmalet,
stiller stora krav. Till 2030 behover vagtrafikens beroende av fossila brinslen i Sverige och
internationellt minska kraftigt. I hinsynsmalets precisering pa klimat anges ett mal om
brutet beroende av fossila branslen. Detta giller samtliga trafikslag och ar ett langsiktigt ej
tidsatt mal. Mélet om fossiloberoende fordonsflotta till 2030 giller vagtrafik och kan ses som
en foljd av den forsta delen av hansynsmalets precisering pa klimat.

Under tiden har olika forslag till tolkning av malet fossiloberoende fordonsflotta till 2030
gjorts 4ven om fa har hamnat pa prant. Trafikverket tolkar méalet som en minskning av
anvandningen av fossil energi till vigtransporter med 80 procent jamfort med 2004. Behovet
av att minska anvandningen av fossil energi och utslappen med 80 procent till 2030 togs upp
redan av dadvarande Vigverket. Det ar inte avgransat till fossiloberoende fordonsflotta och
vagtrafiken utan kan hirledas fran hur stora utslappsminskningar som i-landerna behover
gora for att pa ett rattvist satt bidra till 2-gradersmalet's. Trafikverkets tolkning av
fossiloberoende fordonsflotta har presenterats bland annat i samband med
Kapacitetsutredningen och framtagning av underlag till Fardplan 2050. Samma tolkning har
aven anvants av Svensk Energi/Elforsk vid framtagning av en handlingsplan for
fossiloberoende fordonsflotta i ett projekt som involverade en bred sammansittning fran
olika myndigheter, regeringskansli, kommuner, niringsliv och akademi. Aven Utredningen
for fossilfri fordonstrafik foreslar detta som etappmal for 2030 dock med basaret 2010

Xil M3let om att minska utsldppen med 40 procent till 2020 med utgdngspunkt fran 1990 géller fér den icke
handlande sektorn. Av minskningarna ska 2/3 genomféras i Sverige och 1/3 genom investeringar i andra EU-
lander eller flexibla mekanismer som CDM (Clean Development Mechanism).
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istillet for 20044. Val av basar har i det har fallet dock marginell betydelse da skillnaden i
utslapp mellan 2004 och 2010 dr mindre 4n 1 procent. Mélet ar enligt samtliga tolknings
avgransat till direkta utslappen fran trafiken. Indirekta utslapp fran tillverkning, underhall
och skrotning av fordon samt byggande drift och underhéll av infrastruktur ingér inte. For att
astadkomma en minskning med 80 procent racker det inte med energieffektivare fordon och
fornybara drivmedel. Det kravs aven atgarder och styrmedel for att minska mangden resor
och transporter samt for att paverka sattet att genomféra dem.

3.2.5 Mal for 2050
I propositionen "En sammanhallen klimat- och energipolitik — Klimat” (prop. 2008/09:162)
presenterar regeringen visionen att Sverige ar 2050 ska ha en héllbar och resurseffektiv
energiforsorjning och inga nettoutslapp av viaxthusgaser till atmosfaren. Malet kan nas
genom att nettoutslapp av vaxthusgaser fran svenska killor nedbringas till nara noll i
kombination med andra atgirder, exempelviskoldioxidlagring. Malet innebér att d&ven
transportsektorns utslapp bor bli nara noll till 2050. Malet avser i forsta hand utslapp i
Sverige 4ven om atgarder utomlands kan raknas in i malsattningen. Det ar oklart om
visionen dven avser sadant som insatsvaror inom infrastrukturhéllningen som produceras
utanfor Sveriges granser. Fran 2015 till 2050 ar det 35 ar. Med linjar minskningstakt skulle
utslappen behova minska med knappt 3 procent per ar med utgangspunkt frdn 2015 ars niva.

3.2.6 EU-mal
Det finns olika modeller for hur utslappsminskningarna bor fordelas mellan olika delar av
varlden, olika lander samt olika sektorer. EU:s fardplan for en konkurrenskraftig och
resurssnal ekonomi till 2050 med laga viaxthusgasutslapp's anger som malsattning att
minska utslappen av vixthusgaser inom EU med 80-95 procent (European Commission,
2011) till 2050. EU-kommissionen har i borjan av 2014 dven foreslagit ett bindande mal for
utslappsreduktioner inom EU pa 40 procent till 2030, jamfort med nivan 1990.

For att klara en minskning pa 80 procent till 2050 anger EU-kommissionen i fardplanen att
utslappen fran transporter behover minska med 20 procent till 2030 och 70 procent till 2050
jamfort med 2008. International Energy Agency (IEA) gor dock bedomningen att
transportsektorn inom EU beh6ver minska utsldppen av viaxthusgaser med 40 procent till
2030 jamfort med 2010 for att tvagradersmalet ska kunna nés:¢. Utsldppen fran transporter
har dock mojlighet att minska snabbare dn sa, och behover ocksa gora det, om ambitionen ar
att utslappen ska minska med mer an 80 procent till 2050. Osédkerheter i sambandet mellan
utslapp och klimatpéaverkan samt konsekvenserna av klimatférandringarna kan ocksa gora
att utslappen behover minska snabbare.

I EU-kommissionens vitbok!” om transporter anges som mal att transportsektorn ska minska
utsldppen av vixthusgaser med 20 procent till 2030 och med 770 procent till 2050 jamfort
med 2008. Jaimfort med 1990 innebir detta en 6kning med 8 procent till 2030 och en
minskning med 60 procent till 2050. Dessa mal adr ddrmed inte lika ldngtgdende som det
svenska transportpolitiska malet.

Det finns dven ett frigetecken om EU:s bidrag till det globala klimatarbetet. Om alla lander i
varlden skulle ha utslapp enligt EU:s klimatfardplan skulle de globala utslappen 6ka med 20
procent till 2030 jamfort med 19908. Till denna tidpunkt borde utslappen i stillet ha
minskat med 20 procent enligt den svenska klimatberedningen. For att solidariskt bidra till
det globala klimatarbetet behover industrilanderna och EU minska sina utslapp med 40
procent till 2020, 80 procent till 2030 och 95 procent till 20509 jamfort med 2004 och inte
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som gillande férslag om 40 procent till 2030 och 80 procent till 2050 jamfort med 1990. Den
svenska klimatberedningens analys stimmer ocksa vil 6verens med ambitionen om en
fossiloberoende fordonsflotta till 2030.

3.2.7 Sammanfattning av mal
Sammanfattningsvis kan man konstatera att det svenska transportpolitiska malets
precisering pa klimat och klimatmaélen i EU:s vitbok stéller helt olika krav. Vitboken stiller
hoga krav forst efter 2030, medan det transportpolitiska mélet innehaller en stor utmaning
redan till 2030 (enligt Trafikverkets och flera andra aktorers tolkning av fossiloberoende
fordonsflotta). Av resonemanget ovan framgar att det finns anledning att ha en mer ambitios
inriktning 4n enligt EU:s l1agkolsstrategi och vitbok om transporter. Det giller inte bara for
att na tvagradersmal utan ocksa for att inte hamna i en situation dar transportsektorn ar
fortsatt kraftigt beroende av olja i en varld med minskade oljetillgdngar och hoga oljepriser.

Tabell 1: Jamférelse mellan EU-kommissionens mal och svenska mal

Klimatmal i den svenska EU:s fiardplan for klimat
transportsektornz° EU:s vitbok for transporter2!
2030 | Fossiloberoende fordonsflotta till 2030. Mal for transportsektorns utslapp av

Detta tolkar Trafikverket och Utredningen | klimatgaser: -20 procent till 2030
for fossilfri fordonstrafik som dtminstone | jamfort med 2008

80 procent lagre anvandning av fossil
energi till vagtransporter 2030 jamfort

med 2010.
2050 | Transportsektorn ska bidra till det Mal for transportsektorns utslapp av
nationella miljokvalitetsmalet for klimatgaser: -70 procent till 2050

begriansad klimatpaverkan. Visionen om jamfort med 2008
att Sverige inte ska ha nagra nettoutslapp
av klimatgaser 2050 innebdr dven att
transportsektorns utslapp bor vara néara
noll xv,

Malet om fossiloberoende fordonsflotta 2030 géller enbart trafiken pa viagnatet. Det svenska
malet for 2050 giller de nationella utslappen vilket inkluderar vag, jirnvag och inrikes flyg
och inrikes sjofart. Utrikes sjofart och utrikes flyg ingar inte i det nationella mélet &ven om de
tankar sitt bransle i Sverige. Flyget ingar sedan 2012 i handeln med utslappsrattigheter det
géller saval utrikes som inrikesflyg. Tvagradersmalet innebar dock att dven flyg och sjofart
kommer att behova gora betydande minskningar av sina utsldpp. Aven de nationella mélen
for 2020 ar vigledande for arbetet med att begransa klimatpaverkan fran inrikes transporter.

3.3 Bedomd framtida utveckling av transportsektorns klimatpaverkan
Globalt sker en 6kning av transporterna raknat per person. Tillvixten sker framforallt i de
medelstora stiderna i utvecklingslinderna. Dessa ar i ett tidigt skede att bygga upp sin
infrastruktur och det dr viktigt att de redan fran borjan bygger pa ett hallbart sitt. Aven
bilresande per person 6kar men ocksa den 6kningen sker framforallt i utvecklingslanderna.

XV Detta giller under férutsattning att alla utsldppsminskningar ska goras i Sverige. Detta ska utgora ett
alternativ, enligt Naturvardsverkets regeringsuppdrag om en fardplan for ett Sverige utan nettoutslapp av
koldioxid 2050. Upptag av mark och vaxtlighet kan gora att ett litet utslapp kan tillatas, darav formuleringen
néara noll. Det finns forstas majlighet att utnyttja internationella marknader for utslappshandel, nagot som
ocksa ingar i regeringsuppdraget. Detta kommer dock att analyseras av Naturvardsverket samlat for alla
sektorer.
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Det finns i stillet tecken pa att bilagande och bildkande har natt sin topp i ndgra OECD-
lander. I Sverige har trafikarbetet for saval personbil som tung lastbil legat pa en konstant
niva sedan 2008. Trafikverkets prognoser pekar dock fortfarande pa kraftig framtida
trafiktillvaxt for savil personbilar som tunga lastbilar.

En forklaring till stagnation i trafikarbetet kan vara att inflyttningen till stiderna okar. I
dagslaget bor 50 procent av viarldens befolkning i stdder. Till 2050 berdknas denna siffra okat
till 70 procent22. Det kan jaimforas med att 85 procent av Sveriges befolkning bor i titorter.
Okad inflyttning till stider och befolkningstillvixt stiller stora krav pa utvecklingen av
framtidens stader och transportsystem for att problemen med trangsel, buller och
luftféroreningar inte ska eskalera. Enligt den senaste rapporten fran FN:s klimatpanel fran
2014 har antalet stader med aktiv stadsplaneringpolicy som gynnar gang, cykel och
kollektivtrafik 6kat i viarlden sedan den forra rapporten publicerades 2007.

En stadsutveckling med tatare, gronare, mer funktionsblandade stiader, dar det ar latt att rora
sig till fots, cykla och aka kollektivt och dar godstransporterna ar effektiva och mindre
storande ar inte bara en forutsattning for att nd klimatmalen. Snarare ar det sa att
drivkraften for att skapa dessa stiader ligger i alla andra nyttor som en attraktivare stad kan
ge. En del menar att nuvarande stagnation i trafikutvecklingen inte bara kan forklaras av en
svag ekonomi utan handlar om en storre samhallsomvandling dér bilen inte langre ar lika
sjalvklar som transportmedel. Det finns en del trender som talar for en sddan utveckling som
att stadderna under de senaste decennierna har fortatats fran att tidigare glesats ut.
Forbattringar i kollektivtrafik, 6kad trangsel, trafikrestriktioner, hogre parkeringsavgifter och
samre tillgang till parkering samt globalt ocksa ett 6kat bréanslepris. Fran att sedan 1950-
talet varit fokus pa att utveckla stiderna for biltrafik har det under senaste decennierna skett
en omsvangning till att utvecklingen atminstone i stidernas centrala delar av staderna fatt
allt storre fokus pa gang, cykel och kollektivtrafik. Samtidigt finns motverkande trender som
allt fler externa handelsetableringar som leder till 6kad bilanvandning. En annan trend ar att
allt farre har korkort och att detta ocksa gér allt langre upp i dldrarna. Huruvida det som nu
ses verkligen ar "peak car” eller bara en tillfallig stagnation gar dock inte enkelt att besvara.

Beslutade styrmedel, sasom skirpta EU-krav pa nya personbilars koldioxidutslapp fran 2021
och direktiv om 10 procent fornybar energi i transportsektorn till 2020, kan kompensera for
trafikokningen och stabilisera utsldppen pa dagens niva. Gapet till malen om en
fossiloberoende fordonsflotta 2030 och visionen om inga nettoutslapp av klimatgaser till
2050 kommer dock over tid att 6ka. Utvecklingen galler for Sverige, men principiellt ven for
EU och i viss utstrackning dven for 6vriga industrilander. Utslappsprognosen for sjofarten
och flyget ser dessvirre inte heller bra ut. Slutsatsen ar att for att transportsektorn ska bidra
till na utpekade mal maste det till ytterligare styrmedel och atgiarder dn de som ar beslutade.
I figur 4 illustreras detta tydligt med utvecklingen inom végtransportsektorn.
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Figur 5: Vagtrafikens anvindning av fossila branslen. Den svarta linjen visar den historiska utvecklingen fram till dag av
vagtrafikens anvindning av fossil energi. Den gra linjen visar hur anvindningen av fossil energi skulle utvecklas om
dagens fordon och drivmedel anvandes dven i framtiden med den trafikprognos som Trafikverket tagit fram. Gul linje
visar utvecklingen med idag fattade beslut om styrmedel och atgérder. Den grona linjen malsittningen med Utredningen
om fossilfri fordonstrafik forslag till etappmal fér 2030 och regering och riksdags mal om ett klimatneutralt Sverige 2050.

3.4 Sammanfattning av gapanalys
Transportsektorn behover genom sin storlek bidra till energi- och klimatmalen. Med
minskade oljetillgdngar och risk for hoga priser pa olja behover ocksa samhéllet minska sitt
beroende av olja for att minska sdrbarheten. Den svenska vagtransporterna ska ocksa na
maélet om fossiloberoende fordonsflotta till 2030. Det innebér stora utmaningar eftersom det
kraver ansenliga minskningar av utslappen pa kort tid.

Under de senaste dren har dock utslappen borjat minska. Det beror pa ett antal dtgarder och
styrmedel som lett till energieffektivisering av fordonsparken och att andelen fornybar energi
okat. Denna utveckling har fatt fullt genomslag genom att trafiken av personbilar och tunga
lastbilar samtidigt inte 6kat. Om den oférandrade trafiken ar ett resultat enbart av
dampningen i ekonomi eller om det dr en borjan i en storre omvandling dar bilen inte ses
som ett lika viktigt transportmedel som tidigare ar dnnu for tidigt att dra nagra slutsatser om.
Trafikverkets prognoser pekar fortfarande pa kraftig trafiktillvaxt for savil personbil som
tunga lastbilar framover.

Beslutade styrmedel, sasom skiarpta EU-krav pa nya personbilars koldioxidutslapp fran 2021
och direktiv om 10 procent fornybar energi i transportsektorn till 2020, kan kompensera for
trafikokningen och stabilisera utsldppen pa dagens niva. Gapet till mélen om en
fossiloberoende fordonsflotta 2030 och visionen om inga nettoutslapp av klimatgaser till
2050 kommer dock over tid att 6ka. Utvecklingen galler for Sverige, men principiellt aven for
EU och i viss utstrackning aven for ovriga industrilander. Utslappsprognosen for sjofarten
och flyget ser dessvirre inte heller bra ut.
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Slutsatsen ar att for att transportsektorn ska bidra till nd utpekade mal maste det till
ytterligare styrmedel och atgarder dn de som ar beslutade.

4. Angreppsétt for att atgarda bristerna —
klimatscenario for transportsektorn

I detta kapitel beskrivs ett klimatscenario med atgarder som sluter gapet mellan den
prognostiserade utvecklingen fran gapanalysens avsnitt 2.2 och malen till 2030 och 2050
som beskrivs i avsnitt 2.3. Gapet sluts med hjilp av de tre angreppssitten i figur 6. I figuren
ingar aven energieffektiv infrastrukturhéllning.

4.1 Mojligheter att na klimatmalen inom transportersektorn
Okad energieffektivitet i ett systemperspektiv handlar om att fylla behoven av tillginglighet
och transporter i samhallet samtidigt som energianvandningen for transporter minskar.
Detta kan dstadkommas genom att fordon och infrastruktur blir mer energieffektiva, men
kraver dven att behovet av resor och transporter minskar.

Om transportsektorn ska né energi- och klimatmal kravs nya och mer kraftfulla atgarder och
styrmedel. Det kommer inte att ricka med effektivare fordon, fartyg och flygplan samt okad
andel fornybar energi och elektrifiering av vagtransporter. Det kommer dven att kravas en
forandrad inriktning nar det giller att utveckla samhalle och infrastruktur, det vill sdaga ett
mer transportsnélt samhalle. Den egna bilen behover fa en minskad roll som transportmedel,
och tillgangligheten behdver i storre utstrackning 16sas genom effektiv kollektivtrafik och
forbattrade mojligheter att ga och cykla. Dar det ar mojligt behover ocksa inrikes och kortare
utrikesresor flyttas fran flyg till jarnvig. Dessutom behover logistiken forbattras och alla
trafikslag utnyttjas pa ett battre satt tillsammans sa att lastbilstrafiken inte 6kar. Ett sdidant
satt att minska trafikens klimatbelastning bidrar ocksa positivt till manga andra miljo- och
samhallsmal.

Samhalls-
planeringoch
overflyttning

Figur 6: lllustration 6ver de tre samverkande delar som behdvs i arbetet for ett langsiktigt hallbart transportsystem

Bedomningen av atgiardspotentialer baseras pa Utredningen for fossilfri fordonstrafik2s.
Utgangspunkten ar dock Trafikverkets basprognos 2014 for trafikutvecklingen som ger en
storre trafikokning dn det referensscenario som utredningen anvinde sig av. Det gor att
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resulterande utslappsminskningarna och trafikminskningarna inte blir desamma som i
utredningen. De 6vergripande malsittningarna nas dock.

For att na de uppsatta potentialerna och darmed totalt sett na malsattningen kravs att ett
antal kritiska faktorer uppfylls inom vart och ett av de tre angreppssitten. Dessa faktorer
listas i separata rutor inom varje avsnitt.

For att potentialen ska kunna utnyttjas kravs nationella och internationella styrmedel. Dessa
beslutas huvudsakligen pa politisk niva i regering och riksdag eller inom EU. Utredningen for
fossilfri fordonstrafik har i sitt betinkande redovisat ett stort antal forslag till nationella
styrmedel samt rekommendationer vad Sverige bor driva inom EU. Detta kan ta oss en bit pa
vagen till malen. For att na de utsatta potentialerna kravs att foreslagna styrmedel, eller
atminstone lika kraftfulla styrmedel, implementeras under de narmaste aren. Det 4dr ocksa av
storsta vikt att utvecklingen f6ljs upp och eventuella nédvandiga nya och justerade styrmedel
satts in s att malen nas.

Vagtrafiken och dieseldrivna tag inom jarnvagen foljs upp redan idag eftersom de ingar i
Sveriges mal och internationella atagande om utslapp av klimatgaser. El till transportsektorn
och luftfart inom EU f6ljs ocksa genom att det ingér i EU:s handelssystem. For sjofarten ar
det osdkert om den kommer att omfattas av handelssystemet i framtiden. Det gor att Sveriges
mojligheter att infora styrmedel for luft- och sjofart dr begriansade. Samtidigt kan Sverige
tillsammans med andra lander verka for internationella styrmedel. For bade fordon, fartyg
och flygplan styrs kraven pa energieffektivitet och utslapp av internationella krav. Dessutom
ar det mgjligt for marknaden att paverka samtliga trafikslag genom krav.

4.2 Sambhallsplanering och 6verflyttning — transportsnalt samhalle
Ett mer transportsnalt samhaille innebar totalt sett mindre trafik och dirmed minskat behov
av energi. Utgdngspunkten ar att bibehalla eller t.o.m. forbattra tillgingligheten genom att
planera och utveckla samhillet och transportsystemet pa sadant sétt att onddiga resor
undviks, avstdnd minskar, logistik forbattras och alla trafikslag anvinds pa ett mer effektivt
satt tillsammans. Det ar viktigt att skilja pa transporter och trafik. Trafiken kan minska dven
om samma transportarbete utférs genom att 6ka fyllnadsgraden eller anvianda fordon
alternativt trafikslag som kan bara mer transporter. Darfor anvander vi hiar begreppet
transportsnalt samhille.

4.2.1 Personresor i ett transportsnalt samhalle
Genom en kombination av olika atgiarder och styrmedel kan bilresandet minska med drygt 10
procent fran dagens niva till 2030 och knappt 20 procent till 2050. Potentialen till minskning
ar storst i storstad och minst i glesbygd. Om den nuvarande stagnationen i trafikutvecklingen
ar en del i en mer storskalig forandring mot minskad biltrafik kan trafikminskningen bli
storre. Utredningen for fossilfri fordonstrafik bedomer att trafiken med atgiarderna kan
minska med upp till 20 procent till 2030*". For landet som helhet dr det samma niva som for
personbilstrafiken i slutet av 1990-talet.

Prognosen med de beslut som &r fattade hittills dr dock att biltrafiken kommer att 6ka med
26 procent. Det innebar att styrmedel och atgirder for minskad biltrafik behover leda till att
trafikarbetet har minskat med 30 procent till 2030 och med 45 procent till 2050 jamfort med
nuvarande utveckling. Tillgangligheten kan bibehallas genom satsningar pa gang-, cykel- och

* Med utgangspunkt fran referensscenariot som har lagre trafiktillvaxt an Trafikverkets basprognos fér 2014.
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kollektivtrafik. Eftersom fler far tillgang till dessa transportmedel ar det troligt att
tillgdngligheten till och med 6kar. Det ar ocksa ekonomiskt fordelaktigt i och med att priset
pa drivmedel forvantas 6ka i framtideni.

I de fall restiderna minskar som en foljd av utbyggd eller forbattrad vaginfrastruktur leder
detta ofta till 6kad trafik24. Samtidigt behover personbilstrafiken minska for att klimatmalen
ska nés. Ur ett klimatperspektiv bor planeringen darfor i forsta hand inriktas pa att forbattra
tillgangligheten till fots, med cykel och med kollektivtrafik. Behovet av stora vagprojekt for
att svilja den 6kande personbilstrafiken bor siledes vara litet i ett transportsystem dar
klimatmal nas.

Satsningar pa att oka tillgdngligheten for cykel- och gangtrafik ger ocksa utbyte. Dessa sitt att
forflytta sig forviantas fordubblas nir biltrafiken minskar. Internationella jamforelser visar ett
samband mellan satsning pa bland annat cykelvignat och andel av personresorna som sker
med cykel i staden. I Amsterdam satsas till exempel cirka 270 kronor per person och ar pa
cykelatgarder och dar ar andelen cykling 35 procent. I Képenhamn och Berlin ar
motsvarande satsning 90 kronor respektive 40 kronor och dar ar andelen cykling 20
respektive 10 procent2s.

Effektiv kollektivtrafik behover binda ihop bostidder, arbetsplatser och service inom staden
och mellan stider. Inom kollektivtrafikbranschen har man satt upp mal om att fordubbla
antalet resor med kollektivtrafik till 2020. Genom kraftfulla atgarder for att na
fordubblingsmaélet bedoms trafikarbete med personbil kunna minska med 4 procent till 2020
och 9 procent till 2030. Samtidigt 6kar persontrafiken pa jarnvag med ca 130 procent mellan
2010 och 2030. Detta kan jamforas med en 6kning utan ytterligare atgirder, enligt
Trafikverkets basprognos, pa knappt 50 procent under samma period.

De fysiska satsningarna pa kollektiv- och cykeltrafik beh6ver kombineras med mjuka
atgarder for att fa ut hela potentialen. Bilpooler ger forutom nyare och mer effektiva fordon
dven ett minskat resande. Mgjligheter att arbeta hemifran eller pa distans och att ha moéten
via telefon, video eller internet kan ocksé minska resandet. Detsamma giller e-handel. De
mjuka atgirderna sammanfattas ofta med begreppet mobility management*i. Utdver detta
behovs olika former av styrmedel for att gora alternativ till bilresor mer attraktiva. I tabell 2
finns en sammanstallning av olika atgarders potential att minska trafiktillvaxten for
personbil.

¥i Ett undantag fran detta kan bli elbilar som far en |&g driftskostnad. Till detta ska dock ldggas hogre inkdpspris
och eventuellt batteribyte.

il Mobility management ar ett koncept for att framja héllbara transporter och paverka bilanvindningen genom
att férandra resenarers resvanor och attityder. Grundlaggande fér mobility management ar “mjuka” atgarder,
som information och kommunikation, organisation av tjanster och koordination av olika partners
verksamheter. Dessa kan med férdel kombineras med fysiska atgarder sasom forbattring av busshallplatser,
pendelparkeringar och utdkad trafikering. Aven prioritering mellan trafikslag kan ingd som ett medel inom
mobility management. "Mjuka” atgarder forbattrar ofta effektiviteten hos ”harda” atgarder inom stadstrafiken.
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Bedomd Bedomd
potential till potential till
2030 2050
(reduktion av (reduktion av
trafikokning) trafikokning)

Haéllbar stadsplanering (inklusive satsningar pa

cykel och géng)27 -10 % -20%

Forbéttrad kollektivtrafik (fordubbling) -8 % -12%

Trafikledning och trafikinformation >0,3% >0,3%

Bilpooler och biluthyrning -3% -5%

E-handel -3% -5%

Resfritt -4% -6%

Triangselskatt, parkeringspolicy och avgifter -3% -6%

Lagre skyltad hastighet -3% -3%

Totalt minskad trafiktillviixt for personbil

jamfort med BAU 2030 -30 % -45 %

Trafikforandring for personbil jamfort

med 2010 -12%xviii -18%

4.2.2 Godstransporter i ett transportsnalt samhalle
Lastbilstransporter kan minskas genom mer effektiv logistik eller genom overflyttning till
andra trafikslag. Ocksd miangden gods har en direkt effekt pa antalet transporter.

Transporter med sjofart och jarnvag erbjuder hogre energieffektivitet jamfort med lastbil,
samtidigt som lastbilen ofta ar nodvandig i borjan och slutet av en transportkedja. Forenklat
handlar det darfor om att 6ka andelarna jarnvag och sjofart i en effektiv transportkedja. I
EU:s vitbok for transporter anges som mal att 30 procent av godstransporter langre dn 300
km ska flyttas fran vig till jirnvag, sjofart och inre vattenvigar till 2030. Till 2050 anges som
mal att 50 procent ska flyttas 6ver. For jirnvag innebéar detta en 6kning av godstransporterna
med 65 procent fran 2010 till 2030 istillet for 45 procent enligt basprognosen. Kapaciteten
kan o0ka samtidigt som kostnader och transporttider minskar genom uppgradering av
infrastrukturen si att den tillater langre, tyngre och bredare tag, en internationell
harmonisering av standarder och regelverk inom jarnviagen och sjofarten samt forbattrade
noder.

Godstransporterna i staden kan effektiviseras kraftigt. Vil genomforda projekt med tydliga
incitament visar att antalet lastbilsrorelser kan minska med mellan 30 och 70 procent genom
samordning av transporter. Andelen transporter som atgiarden beror ar dock begransad.
Atgirden ruttplanering och 6kad fyllnadsgrad inverkar diremot pa huvuddelen av
transporterna, men har ar effekten mindre. Langre och tyngre lastbilar ger en minskning av
energianviandning och koldioxidutslapp, forutsatt att det inte leder till 6kade
transportvolymer och till att transporter flyttas fran jarnvag till vag.

Avgorande betydelse for miangden transporter ar konsumtionsmonster och lokalisering av
produktion och lager. Om utvecklingen skulle gad mot mer héllbar konsumtion och mer lokal
produktion skulle behovet av transporter kunna minska betydligt.

il Ytredningen for fossilfri fordonstrafik anger en potential pd 20%. Utgdngspunkten dr da ett referensscenario
med lagre trafiktillvaxt an det BAU scenario som anvénts har.
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Totalt bedoms atgarderna kunna gora sa att lastbilarnas trafikarbete kan behallas pa dagens
niv4, i stillet for att 6ka med 32 procent. Annorlunda uttryckt blir trafiken 26 procent ldgre

ar 2030 4n om atgarderna inte genomfors.

Tabell 3: M&jligheter till minskning av trafiktillvixten for lastbil 2030 och 205028

Potential till 2030
(reduktion av

Potential till 2050
(reduktion av

trafikokning) trafikokning)
Bittre utnyttjande av alla trafikslag -13% -21%
Samordnade godstransporter i staden -3% -5%
Ruttoptimering och 6kad fyllnadsgrad -9% -15%
Liangre och tyngre fordon29 -4% -10%
Trafikledning och trafikinformation -0,3% -0,3%
Forandrade konsumtions- och
produktionsmonster ie. ie.
Totalt minskad trafiktillviixt for tung
lastbil jimfort med BAU 20303° -26% -43%
Trafikforandring for tung lastbil jamfort
med 2010 -2% -6%

4.2.3 Forutsattningar for att astadkomma ett transportsnalt samhélle
Stadsplaneringen ar en del i arbetet med att minska biltrafiken. For att astadkomma detta
behover ytterligare utbredning av tatorterna undvikas och istéllet tatheten oka centralt, nira
lokalt centrum samt samordnad lokalisering av bebyggelse och effektiv kollektivtrafik.
Funktionsblandningen mellan bostader, arbetsplatser och service behover 6ka och ytterligare
externetableringar undvikas. Staden och gatunit behover ocksa utformas utifran gaende och
cyklister sa att utrymme tas fran biltrafiken och ges till gang, cykel och kollektivirafik samt
samordnade godstransporter dir hastigheten anpassas utifran gaende och cyklister (se d&ven
tabell 4).

Ett fenomen som behover hanteras klokt ar autonoma (sjalvkorande) fordon. Dessa fordon
ger tydliga vinster vad galler trafiksikerhet men det finns inga sjalvklara vinster
miljomassigt. Inforandet av autonoma fordon dndrar inte prioritetsordningen for den
héllbara staden enligt gdende, cyklister, kollektivtrafik, samordnade varutransporter och
bilen i sista hand. Autonoma personbilar innebar trots allt att det blir enklare att kéra bil
vilket ger bilresor 6kad konkurrenskraft mot framst kollektivtrafiken. Men, ratt hanterat,
finns det miljomassiga fordelar med autonoma fordon. Den autonoma tekniken kan
anvandas i bade litta och tunga fordon. Inom spartrafik har den exempelvis anvints lange for
tunnelbanesystem. Om tekniken kunde inféras inom annan kollektivtrafik sisom buss skulle
det utover okad sdkerhet dven kunna oka tillforlitligheten samtidigt som kostnaderna sanks.
Autonoma fordon skulle ocksa pa sikt kunna vara en 16sning for att 6ka tillgangligheten till
bilpooler genom att bilen kor fram till kunden i stillet for att kunden maste ta sig till bilen.

Overflyttning av godstransporter fran vig till jirnvig och sjofart kommer att stiilla krav pa
konkurrenskraftiga priser, tillforlitlighet och kapacitet pa spar samt i hamnar och farleder. Pa
motsvarande siatt kommer 6verflyttning av personbilsresor till kollektivirafik med buss eller
spartrafik att stilla krav pa prissattning, tillforlitlighet, kapacitet, bekvimlighet och restid.
Langviga bil- och flygresor bor i storre utstrackning ersiattas med resfria méten och tagresor.
Dar tag inte ar ett alternativ kan dven buss ge betydande energieffektivisering och minskad
klimatpaverkan jamfort med bil.
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For att 6verflyttningen ska ge verklig nytta kravs det miljoanpassning av de trafikslag som
overflyttningen sker till. I dag ar godstransporter med sjofart oftast mer energieffektiva och
ger lagre koldioxidutslapp an vagtransporter. Sjofarten har dock miljoproblem genom
utslapp av partiklar, kviaveoxider och svavel, avfall och spridning av organismer med
barlastvatten. Stora steg har nyligen tagits i ratt rikining genom barlastkonventionen samt
skarpta utslappsregler for svavel och kvaveoxider saval globalt som mer restriktiva inom
speciella kontrollomraden, till exempel Ostersjon. I takt med att energieffektiviseringen och
andelen fornybar energi okar i vigtransporterna stiller det ocksa krav pa atgarder for att
begransa klimatpaverkan inom sjofarten. Samma sak galler for persontrafik, dven bussar.

Jarnvagens energi- och klimateffektivitet ar hog, men pa sikt stills forstas krav pa atgarder
aven for jarnvagstrafiken. I det korta och medellanga perspektivet ar dock det viktigaste att
tillforlitlighet och kapacitet medger 6verflyttning av vagtransporter till jairnvag. Trangseln pa
sparen leder till problem med forsenade tag och ar dels ett fortroendeproblem, dels ett hinder
mot att utdka trafiken ytterligare. Atgirder for att forbittra kapaciteten i jirnvigssystemet 4r
nodvindiga for att den positiva utvecklingen av person- och godstrafiken ska fortsitta.
Overflyttning av godstransporter fran jarnvig till sjofart kan ge ytterligare kapacitet for att
flytta person- och godstransporter fran vag till jarnvags:. Det kan vara liattare an att flytta
transporterna direkt fran vag till sjofart, eftersom skillnaderna kan vara mindre mellan vag
och jarnvag nir det géller varuviarden och krav pa snabbhet.

Inrikesflyget har under senare ar minskat och ligger pa ungefar samma niva som i mitten av
1980-talet. Samtidigt har resandet med jarnvig nistan fordubblats sedan borjan av 1990-
talet. Med forbattrade tagforbindelser finns mojligheter att utvecklingen fortsétter i denna
riktning. Ur ett klimatperspektiv ar det positivt att jarnviagen tar hand om det 6kade
inrikesresandet i stillet for att inrikesflyget 6kar. Utrikesflyget har daremot okat kraftigt,
aven om det just nu ar i en svacka. I takt med att snabbjarnvagar byggs ut kan en del av
resandet med flyg inom Europa ersittas med tag. EU-kommissionen har i vitboken for
transporters2 satt upp att man fram till 2030 ska tredubbla natet for hoghastighetstag och
uppratthalla ett tatt jarnvagsnat i alla medlemsstater. Till 2050 ska
hoghastighetsjarnviagsnitet vara helt fardigstillt. Da bor flertalet av passagerartransporterna
pa medellanga strackor ske med tég. Detta kraver forstds omfattande investeringar i
jarnvagsinfrastruktur. Det dr dock viktigt att det sker en avviagning av investeringar sa att de
koncentreras dar de gor storst nytta. For att minska utslappen bor da investeringarna
koncentreras pa strackor dar de kan resultera i stora overflyttningar av personresor och
godstransporter. For persontrafiken talar det for satsningar i lokal och regional spartrafik
snarare in satsningar pa langviaga hoghastighetsjarnvagar.

I nedanstdende tabell listas kritiska faktorer for att uppna potentialerna inom transportsnéalt
samhaille.
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Tabell 4: Kritiska faktorer inom samhdllsplanering och 6verflyttning (transportsnalt samhille) for att na klimatmal33
For att astadkomma en minskning av biltrafiken (fkm) med drygt 10 procent till
2030 jamfort med 2010 och 30 procent under prognos samt en ofdrandrad

lastbilstrafik till 2030 jamfort med 2010 och 26 procent under prognos kravs att:

- Tillkommande bebyggelse koncentreras till dagens tatortsytor sa att ytterligare
utbredning undviks

- Lokalisering sker centralt eller nédra lokalt centrum i tatorterna med god
kollektivtrafikforsorjning

— Funktionsblandningen 6kar samtidigt som ytterligare utbyggnad av externetablering
undviks

- Externa och halvexterna handelsomraden omvandlas dar sa ar lampligt pa sikt till
fungerande stadsdelar med god blandning av olika funktioner och en utformning som
uppmuntrar till gang, cykel och kollektivtrafik framfor bil

- Kraftfull satsning sker pa utformning av infrastruktur i staderna for gdende, cyklister,
kollektivtrafik och samordnade godstransporter

- Investeringar i infrastruktur inriktas pa en framtid med minskande biltrafik och
lastbilstrafik, kraftigt okad kollektivtrafik samt transporter pa jarnvag och sjofart

- Generell sankning av hastighetsgranser sker med 10 km/h fran dagens
hastighetsgranser pa 70 km/h och uppat, utom i glesbygdslan (skogsléan)

- Fordubbling sker av utbud i kollektivtrafik med buss och sparvagn, 54 procent ékning
av pa jarnvag och 37 procent okning av tunnelbana jamfort med prognos. Jamfort
med 2010 innebér det en dkning av persontrafiken pa jarnvag med 128 procent och
for tunnelbana med 76 procent.

— Parkeringspolitiken i staderna inriktas pa att antalet bilar pa sikt kommer minska,
liksom trafiken. Det kan t.ex. innefatta arlig minskning av antalet parkeringsplatser i
kombination med hojda avgifter samtidigt som parkering for bilpool premieras

- Bilpooler ges mojlighet att fortsatta 6ka trendmaéssigt
- Andel e-handel och resfria méten dkar

— 30 procent av transporter med tung lastbil som &r 6ver 300 km flyttas dver till jarnvag
och sjofart till 2030 (50 procent till 2050). Det forutsatter att det ges mojlighet till
Okning av jarnvégstransporterna med 65 procent till 2030 jamfoért med 2010 (15
procent jamfért med prognos). Samtidigt som persontrafiken pa jarnvag okar med 128
procent. Sjofarten bér med mindre ytterligare insatser klara att svalja 6kningen av
godstransporterna pa drygt 10 procent dver prognos eller 69 procent relativt 2010.

— Samordningen av godstransporter i staden sker sa att mangden lastbilsrérelser (fkm)
i staden minskar med 20-30 procent jamfort med prognos. Detta kommer krdva ett
tydligt ledarskap fran kommunerna med tydliga incitament

- Fyllnadsgrad och ruttoptimering Okar sa det leder till 10 procent effektivare
fjarrtransporter (minskat fkm jamfort med prognos)

- Halften av alla rundvirkestransporter och cirka 15 procent av dévriga fjarrtransporter
sker med l&angre och tyngre fordon

- Generella styrmedel i form av hojda branslepriser och kilometerskatt for saval latta
som tunga fordon anvénds for att i kombination med atgarder na malséttningen
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4.3 Energieffektivisering av fordon, fartyg och flygplan
De olika trafikslagen har olika fordelar. Persontransporter med buss och jarnvag har mycket
hog energieffektivitet, medan bilen ger mycket hog flexibilitet och ofta ar nodvandig i
glesbygd. Flyget ar nodvandigt for interkontinentala resor. Dar det saknas landforbindelse
kan flyget ocksa vara mer energieffektivt 4n snabbfarja. Manga ganger ir resan en
kombination av olika trafikslag och da giller det att hitta en sammanséattning dar férdelarna
hos de olika trafikslagen utnyttjas. Se dven figur 6.

Godstransporter med fartyg innebar mycket hog energieffektivitet och mojligheter att
transportera stora volymer samt skrymmande och tungt gods. Transporter mellan stora
hamnar inom och mellan lander ger skalfordelar forutsatt att omlastningen till
landtransporter ar effektiv. Hela transporten kan bli mycket energieffektiv om den kan lastas
direkt fran fartyg i hamn till jirnvag dar den sedan transporteras vidare ut i landet till storre
noder, ibland kallade inlandshamnar, och darifran vidare till mottagaren antingen med
jarnvag eller dar sa inte ar effektivt eller mojligt med lastbil. P4 motsvarande satt i omvand
riktning dar returtransporter finns. For att godstransporterna med sjofart ska vara
energieffektiva far hastigheten inte vara for hog. Finns mojligheter att transportera med
jarnvag blir detta mer energieffektivt vid lite hogre hastighet. Jarnvigen kan inte
transportera lika stora volymer och lika tungt gods som sjofarten men tilldter hogre axellaster
an lastbil. Lastbilen ar slutligen 6verlagset flexibel for landtransporter, eftersom vigar finns
nastan overallt. Ur energi- och klimatsynpunkt dr den basta 16sningen ofta en kombination,
en intermodal transport, dir fordelarna hos de olika trafikslagen utnyttjas. Se aven figur 7.

Potentialen for energieffektivisering inom respektive trafikslag ar stor. Storst potential finns
for latta vagfordon samt for eldrivna stadsbussar och distributionslastbilar, dar
energianvindningen for fordonsparken per kilometer kan mer dn halveras till 2030.
Potentialen for 6vriga fordon och trafikslag ligger runt 20—40 procent. Energieffektivisering
ar viktigt for samtliga trafikslag oberoende av energibarare, eftersom tillgdngen pé ersattning
av fossila branslen ar begransad. Figur 6 och 7 visar olika trafikslags energianviandning och
klimatpéaverkan.
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Figur 7: Energianvandning och klimatpaverkan (per personkilometer) hos olika trafikslag. Alla siffror 4r normerade mot
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Hur snabbt energieffektiviseringen av nya fordon, fartyg och flygplan ger effekt beror forstas
dven pa omsittningstakten. Hogst omsattningstakt har tunga lastbilar, som har en
medellivslangd pa under 10 ar. Lagst ar den for flygplan och lok, dar medellivslangden kan
vara uppat 40 ar, for vissa lok upp mot 50 till 60 ar. Personbilar har en livslingd pa narmare
20 ar och fartyg 25—30 ar. Omsattningstakten for motorvagnar ar kortare an for lok. For lok
ar det mgajligt att byta ut motorer och diarigenom far en effektivisering. Detsamma galler
fartyg i inlandssjofart pa Europas floder, och dven pa flygplan byter man ibland ut motorer.
Man byter dock sallan ut motorer pa storre fartyg och i princip aldrig pa vagfordon.

Hur fordonet, fartyget eller flygplanet kors har stor inverkan pa bransleféorbrukning och
klimatpaverkan. Genom sparsam korning och 6kad hastighetsefterlevnad kan
energianvandningen i vagtransporter minska med upp till 15 procent. For ovriga trafikslag
finns en besparingspotential pa 5—15 procent.

4.3.1 Energieffektivisering av personbilar och latta lastbilar
Nya personbilars bransleforbrukning har minskat med 39 procent mellan 2013 och 1978 och
med 33 procent jamfort med 1990. Det ar en betydande energieffektivisering, som kunde ha
varit dnnu stérre om motoreffekt och vikt inte hade 6kat. Speciellt under senare ar har
energieffektiviseringen varit stor som ett resultat av EU-krav, forindrade regler om
fordonsskatt och miljobilar samt relativt hogt branslepris. Létta lastbilar har ibland samma
teknik och regelverk som personbilar och liknande utveckling inom energieffektivisering sker
ocksa for dem.

Det finns en betydande potential i minskad energianvandning fran fordon redan i val fran det
utbud som finns pa marknaden i dag. Principiellt giller det att vilja ett sa energieffektivt
fordon som mgjligt oavsett drivmedel. Det gor man genom att vilja fordon efter behov (inte
storre 4n nodvandigt) med den branslesnalaste motorn och vixellddan. For tunga fordon och
arbetsmaskiner giller det ocksa att vilja fordon utifran transportbehovet och det arbete som
ska utforas. Tabell 5 ger en 6verblick av besparingspotentialen vid val av fordon.
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Tabell 5: Jamforelse av bransleforbrukning och koldioxidutslapp for olika varianter av Volvo V60 och V40.
Energianvandning och bransleforbrukning avser bensin- eller dieseldrift om ej annat anges.

V60 T6 V60 D4e |V60 V60 Bifuel V60 Plug-in | V40

AWD T4F hybrid drive
Véxellada Aut Man Man Aut Aut Man
Bransle Bensin Diesel Bensin/ | Bensin/biogas/naturgas | Diesel/el Diesel

E85
Bransleforbrukning 10,2 3,8 718/6,1 1,8 3,4
(1/200km eller
m? gas/100km)
Elanvandning 13,3
kWh/100km
Energianvandning 91 38 63 83 32 34
kWh/100km
Energimarkning M L
(FFF forslag)
Miljobil? Miljébil | Miljobil | Miljobil Supermiljo- | Miljobil
bil

Koldioxidutslapp 237 99 162 |185/152 48 88
EU (g/km)
Koldioxidutslapp 276 109 |188/98 |215/58/175 56 97
klimatpaverkan
(g/km)
Reduktion klimat 0 61(32/64 |22/79/36 80 65
(%)

Aven framdover finns det stora mdjligheter till energieffektivisering av personbilar och litta
lastbilar. Till 2030 finns det potential att mer dn halvera energianviandningen per kilometer
for latta fordon. Till att borja med finns stor potential i effektivisering av konventionella
bensin- och dieselmotorer och i minskning av luft- och rullmotstédnd. For bensinmotorer
anvands samma motorprincip, ottomotorn, for sévil etanol- som gasmotorer, och darfor kan
energieffektivisering i princip komma aven dessa till godo. Effektivisering av konventionella
motorer racker till stor del for EU:s krav pa biltillverkarna att klara 130 g/km till 2015. For
krav pa 95 g/km till 2021 kommer det troligtvis att kravas hybridisering, det vill sdga att
bilarna vid sidan av féorbranningsmotorn dven ha en elmotor med batterier. For att na

70 g/km till 2025 och 50 g/km till 2030 kravs elektrifiering genom elbilar, laddhybrider
(hybrider som dven kan ladda batterierna via elnétet) och branslecellsfordon, se figur 8. Den
kritiska faktorn for inférande av elbilar &r batterikapacitet och kostnad. Tillgang till elenergi
och infrastruktur for laddning ar mindre kritisk. Effektiviseringen bedéms som
privatekonomiskt lonsam om man riaknar samman kapitalkostnader och rorliga kostnader
for drivmedel m.m. De hogre kapitalkostnaderna kan dock gora att alternativ till 4gande
sasom bilpool blir mer intressanta.

Koldioxidutslappen och bransleforbrukningen for personbilar mats enligt EU:s provmetod.
Den baseras pa samma korcykel som togs fram niar man borjade stélla avgaskrav for 40 ar
sedan. Sedan dess har bade fordonen och viagnitet utvecklats och korcykeln representerar
dagens kormonster relativt daligt. Det har nu tagits fram en ny global korcykel som EU
kommer borja tillimpa inom négra ar. Vare sig den gamla eller den nya provmetoden tar
dock hansyn till alla parametrar som paverkar de verkliga utsliappen. T.ex. ar utrustning
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sasom luftkonditionering, elvarme till kupén, elvirmda siten, elektrisk styrservo och
ljudanlaggning avstingd under provet. I och med att drivlinan effektiviserats samtidigt som
utrustningens energianvandning inte minskar har den relativa avvikelsen mellan verklig
bréansleforbrukning och redovisad forbrukning enligt EU:s provmetod okat. For att n
effektiviseringarna i verklig korning kravs darfor att provmetoderna utvecklas sa att det stalls
lika stora krav pa effektivisering av de delar som idag inte téicks in av provmetoden. Aven
inom detta omrade sker utveckling inom EU.

Utover utveckling och val av energieffektiva nya bilar paverkar dven anvindning och
skrotning av dldre, mindre energieffektiva bilar fordonsparkens totala energieffektivitet.

250 : ‘
Okad andel diesel,
downsizing motor och
fordon
\ Konventionell
200 ~NS——— m_otorteknik o
minskat fardmotstand
\ , —EU
\ Hybrider + —Sverige
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Figur 9: Utveckling av nya personbilars energieffektivitet (matt som koldioxidutsldapp enligt EU-metod) f6r att na en
effektivisering av personbilsflottan (nya och gamla) med knappt 60 procent till 2030 jamfort med 2004.

4.3.2 Energieffektivisering av tunga fordon
Traditionellt har det funnits storre intresse for energieffektivitet frdn koparna av tunga
fordon. Ett problem &r att det saknas en standardiserad metod for att mata och redovisa
bransleforbrukning och utslapp for kompletta fordon. De prov som gors for att kontrollera
om avgaskraven klaras gors pa sjalva motorn. Motorn férekommer sedan i manga olika typer
av fordon som ocksa varierar bade i last och andel sldpanvindning. Att méta och deklarera
bréansleférbrukningen pa alla dessa variationer av fordon och anvindning skulle bli mycket
omfattande. EU-kommissionen har darfor latit utveckla en modell som utifrdn matningar pa
motor och karakteristik pa fordonet kan berdkna bransleférbrukningen f6r komplett fordon.
En strategi har ocksa tagits fram for hur utsldppen fran tunga fordon ska kunna minskase. I
denna ingar att gora det obligatoriskt att med hjéalp av modellen berikna, folja upp och
rapportera briansleférbrukningen. Kommissionen skriver ocksa att nista steg darefter kan
vara att stilla krav pa hogsta tillatna koldioxidutslapp pa samma séitt som idag gors for latta
fordon.
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Fjarrlastbilar kan effektiviseras genom minskat luftmotstand, rullmotstand och optimering
av drivlina. Hybridisering kan ge ett visst bidrag. Bedémningen ir att det finns potential att
nya tunga lastbilar kan bli 30 procent effektivare till 2030. En séddan effektivisering bedoms
som kostnadseffektiv redan med idag tillginglig teknik3”.

Nya stadsbussar och distributionslastbilar antas vara helt eldrivna till 2025. En succesivt
okad andel eldrivna bussar i nyforsaljningen av bussar dven innan dess i kombination med
omsittningen av fordonsparken gor att andelen i fordonsparken till 2030 blir drygt 8o
procent. Detta stimmer ocksa overens med EU-kommissionens mél om att all citylogistik i
princip ska vara koldioxidfri 203038. Hybridisering ar redan idag lonsam for stadsbussar och
aven elektrifiering genom laddhybrider eller helelektriska bussar ar pa gransen till lonsamma
over en normal avskrivningstid pa 7 rso-4o. Hybridisering och elektrifiering av bussar innebar
ocksa lagre bullernivaer, 6kad komfort samt h6jd imagefaktor for kollektivirafiken. En
sammanstallning av potentialen till energieffektivisering for samtliga fordon finns i tabell 5.

Tabell 6: Energieffektivisering av vagtransporter i Sverige jamfért med 2010
Potential i fordonspark till 2030 | Potential i fordonspark till 2050

Fordon
Personbil och latt lastbil (exklusive | 55 % (50 %) 68% (55%)
eldrift)*

Andel eldrift personbil och latt 20 % 60%
lastbil
Fjarrlastbil och landsvagsbuss 25 % 45% (40%)
(exklusive eldrift)*?

Andel eldrift fjarrlastbil och 1% 25%
landsvagsbuss
Stadsbuss och distributionslasthil*® | 56 % 60%

Andel eldrift stadsbuss och 83% 100%

distributionslastbil
Ovrig effektivisering (sparsam korning, lagre hastigheter)*
Personbil och latt lastbil 15 % 15%
Tunga fordon 15 % 15%

I nedanstdende tabell listas kritiska faktorer for att uppna potentialerna inom
energieffektivisering av vigfordon.
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Tabell 7: Kritiska faktorer inom energieffektivisering av vigfordon och deras anvindning for att na klimatmal4>
For att astadkomma 55 procent effektivisering av liatta fordon och
20 procent korning pa el till 2030 krévs att:

- Utbudet finns av effektiva och eldrivna fordon pa EU-marknaden. Till detta bidrar
(obs alla behdver inte nédvandigtvis vara uppfyllda)
* att utvecklingen i Asien drivs mot en elektrifiering
* att utvecklingen i Kalifornien drivs mot en elektrifiering
* att EU infor krav for nya personbilar pa 95 g/km till 2021, 70 g/km till 2025, 50
g/km och 2030 (och motsvarande for latta lastbilar), beslutade 6-10 ar innan kraven
borjar gélla som i sin tur driver mot elektrifiering
* att elfordon (elbilar, laddhybrider, branslecellsfordon) blir Ibnsamma cirka 2025

- Nationella styrmedel infors som gor att Sverige atminstone foljer EU-snittet

- Ovriga delar effektiviseras i samma grad vilket kraver utokning av nuvarande
provmetoder och krav inom EU och globalt.

For att astadkomma 25 procent effektivisering av fjirrlastbilar och
landsvigsbussar (nya 30 procent) till 2030 krivs att:

- Att utbudet av fordon, speciellt drivlinorna, finns pa EU-marknaden. Till detta bidrar:
* EU-krav som innebdr att nya lastbilar och bussar blir 30 procent effektivare till 2030
jamfort  med 2010  beslutade  med  7-15  ars  framforhallning
* Utveckling globalt mot effektivisering (bidragande)

- Nationella styrmedel finns som gor att samma relativa utveckling sker &ven i Sverige

- Att &ven typiska nordiska fordonskombinationerna utvecklas i minst motsvarande takt
som de europeiska

- Att 1 procent av transportarbetet med tunga lastbilar sker med eldrift. For att forsta
omfattningen kan ségas att 25 procent av lastbilstrafiken gar pa de 100 mil mest
trafikerade végarna.

For att astadkomma en effektivisering av stadsbussar och distributionslastbilar med
57 procent och en elektrifiering med 83 procent till 2030 krévs

- Fortsatt utveckling av hybrider och eldrivna fordon internationellt

- Ldnsamhet i laddhybrider 2015-2020 och lénsamhet i eldrivna bussar 2020-2025
- Krav vid upphandling och fran marknaden

- Omradeskrav

- Effektivisering och elektrifiering av tunga stadsfordon ger ett begrénsat bidrag till
reduktion av de totala utslappen eftersom det handlar om en mindre del av drivmedels-
anvandningen. Déaremot &r det mycket viktigt for utveckling av en attraktivare
kollektivtrafik och stad. Den ar ocksa viktig som en del av det nya framvaxande
forhallningssatt som behdvs for att fa atgarder inom manga omraden till stand.

For att astadkomma 15 procent effektivare anvindning av vigfordon kravs
att:

- Huvuddelen av trafiken haller hastighetsgranserna
- Sparsam korning tillampas av majoriteten av forarna

- Infrastrukturen vid nybyggnad och ombyggnad utvecklas sa att den understodjer ett
sparsamt korsatt och lagt fardmotstand
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4.3.3 Energieffektivisering av tagdrift
Jarnvagstrafiken star for en relativt liten del av transportsystemets energianvandning och en
annu mindre del av transportsystemets klimatpaverkan. Av den anledningen ar potentialen
for att minska klimatpaverkan genom energieffektivisering av jairnvagstrafiken mycket liten
jamfort med andra delar av transportsystemet. Det géller dven vid prognostiserade 6kningar
av jarnvagstrafiken.

Elenergianvandningen i tagdrift, inklusive energiforluster vid tdgdrift, inbegriper omraden
som béde operatorerna och Trafikverket har ansvar for och kan genomfora atgarder inom.
Tagoperatorer har majlighet att paverka sjalva fordonen och till viss del hur de framfors.
Trafikverket ansvarar for atgiarder i natet dar storre delen av forlusterna sker, till exempel vid
omformning. Det méaste ocksa finnas mojligheter att ta hand om aterford energi som skapas
vid regenerativ bromsning.

Det ar oklart exakt hur stor potential det finns att energieffektivisera tagdriften, men
potentialen ar helt klart betydande i forhallande till tigdriftens energianviandning. Det ar
ocksé klart att det finns atgiarder som ar kostnadseffektiva och alltséd bor genomforas av den
anledningen. Den atgiard som pekas ut att ha storst potential att minska jarnvagstrafikens
energianvindning ar inférandet av energiméitare och debitering av faktiskt anvind energi.
Detta kommer leda till att energifragan blir tydligare och att man far incitament till att
genomfora atgarder. Dessa atgirder bedoms kunna minska elanvindningen med cirka

15 procent till 2020 och 25 procent till 20304°.

4.3.4 Energieffektivisering av sjofart
Sjofarten erbjuder goda mojligheter for energieffektiva godstransporter till 1ag kostnad.
Fartyg kan frakta stora mangder gods och energianviandningen per fraktat gods ar
forhallandevis lag. Lastfartyg erbjuder energieffektivitet per fraktat gods ungefar som jarnvag
eller battre. Energieffektiviteten i godstransporter med farja ar oftast simre dn i lastfartyg,
men kan vara battre dn for motsvarande stracka pa viag med ldngviga lastbilstransporter.
Detta galler under forutsiattning att det inte handlar om hoghastighetsfarjor som ar betydligt
mindre energieffektiva. Persontransporter med férja ar oftast inte speciellt energieffektiva,
sarskilt inte med hoghastighetsfarjor. Mgjligheterna till energieffektivisering beror forstas pa
hur mycket langre eller kortare motsvarande transport pa vag eller jarnvag ar.

Obalanser i handel over tid gor att medelbeldggningen pa fartygen ofta ar langt fran den
maximala lastformagan hos fartyget. Till exempel gar oljetankrar ofta bara lastade i ena
riktningen medan de gir med barlast i den andra. Det finns dven sa kallade
kombinationsfartyg (Ore-bulk-oil carrier, OBO) som kan kora olika typer av last. Anviandning
av den typen av fartyg gor det lattare att hitta returlaster att fylla fartyget med och pa sa sitt
undvika tomtransporter i hogre grad. Utover 6kad effektivitet i motorerna finns den storsta
potentialen i minskning av vattenmotstandet. For hoghastighetsfiarjor dr &ven minskning av
luftmotstandet viktigt. Skrovform och hastighet ar tva kritiska faktorer for
energieffektiviteten.

Potentialen for energieffektivisering for fartyg ligger runt 30 procent, se tabell 6,47 och ar
dirmed jamforbar med tunga lastbilar. Pressen pa sjofarten att atgarda klimatpaverkan fran
sjotransporter har medfort att det pd ménga hall pagar arbete med att finna genomfoérbara
globala 16sningar (bade tekniska och operativa l6sningar och styrmedel). Nar I6sningarna
utvecklats tillrackligt och det finns lonsamhet eller krav kommer de att inforas pa nationell
niva aven i Sverige.
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4.3.5 Energieffektivisering av flyget
Energieffektiviseringen av flyget pagar kontinuerligt, eftersom branslet ar en av flygbolagens
enskilt storsta kostnader. I perspektivet att minska flygets koldioxidutslapp sa ats denna
effektivisering upp av okat resande. Utslappen fran flyget har darfor totalt sett okat kraftigt. I
Sverige har utsldppen fran utrikesflyget (riknat fran bunkringen) 6kat med knappt 80
procent sedan 1990. En stor del av utslappsokningen skedde fram till 2000. Darefter har
tillvixten i resandet ddmpats, samtidigt som det har skett en kraftfull energieffektivisering av
flygplansflottan. Detta medfor att utslappen har okat langsammare. Inrikesflyget har dock
minskat och ir i dag pa ungefar samma niva som i mitten pa 1980-talet.

Nya flygplansmodeller ar ungefar 20 procent mera energieffektiva an de som de ersatter4s. I
USA har energianvindningen per personkilometer minskat med 60 procent mellan 1971 och
199849, En liknande utveckling har skett globalt. FN:s flygorgan International Civil Aviation
Organisation (ICAO) enades i sin generalforsamling ar 2010 om ett inriktningsbeslut om en
tvaprocentig arlig bransleeffektivisering for det internationella flyget fran nu till ar 2050,
samt en koldioxidneutral tillvaxt fran ar 2020 (carbon neutral growth from 2020). Till 2030
innebar det att flygplanen blivit drygt 30 procent effektivare. Inkluderas dven flygledning och
handhavande kan energianviandningen per personkilometer minska med mellan 40 och 50
procent till 2030, se tabell 6. Transportministeriet i Storbritannien har satt som mal att ar
2050 ska koldioxidutsldppet fran flyget i landet inte 6verskrida 2005 ars nivas:. Detta ska
man astadkomma via internationella styrmedel som handelssystem och stottning av
forskning inom omradet och genom att verka for mer effektiv flygtrafikledning.

Tabell 8: Energieffektivisering av flyg, sj6fart och jarnvag

Potential i flotta till 203052

Flyg®® 33%
Sjofart> 29 %
Inklusive handhavande®

Flyg®® 40%
Sjofarts’ 40 %
Jarnvag eldriven® 25 %

4.4 Fornybar energi
Andelen fornybar energi inom transportsektorn kan okas pé tre stt:

e Dbiobrianslen i befintliga motorer
e Dbiobranslen i dartill anpassade motorer
e el alternativt vatgas producerad utifran fornybar energi.

Maingden biobranslen begransas pa kort sikt av tillgdngen pa produktionsanlaggningar och
pa langre sikt av tillgdngen pa biomassa. Eftersom méangden biobranslen ar begriansad bade
pé kort och lang sikt 4r minskning av energianviandningen genom transportsnalt samhélle,
okad energieffektivisering av fordon, fartyg och flygplan, inklusive handhavande, samt
elektrifiering mycket viktiga atgirder for att 6ka andelen biobrénslen.
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P& kort sikt kan fornybar energi i transportsektorn 6ka genom 6kad laginblandning av etanol
i bensin och FAMExx samt HVO** (hydrerade vixtoljor) i diesel. Aven biogas som anvinds i
sdval tunga som latta fordon kan bidra till 6kningen. P4 sikt ar de kritiska faktorerna
elektrifiering av latta fordon, ersattning for diesel till framfor allt tunga vagtransporter och
flygbransle samt bunkerolja for sjofarten.

4.4.1 Elektrifiering av vagtransporter
Elektrifiering av vagtrafik kan ske genom

e laddhybrider

e Dbatteribilar

e elektrifiering av gator och vigar for mer eller mindre kontinuerlig stromoverforing till
fordon

e brénslecellsdrivna fordon.

Elektrifieringen av latta fordon genom batteribilar ar till stor del beroende av hur man lyckas
fa ner priset pa batterier och hur man kan forandra koparnas preferenser. Kan man acceptera
en batteribil med en begransad rackvidd som trots allt klarar huvuddelen av resorna och losa
ovriga resor p4 ett annat sitt? Ovriga resor kan 16sas med tig, 1angviga buss eller hyrbil.
Laddhybriderna medger att en del av korningen sker pa el samtidigt som de inte har samma
begriansning i rackvidd. Snabbladdning av elbilarna som redan idag kan laddas till 80
procent pa 20 minuter kan dock foriandra synen pa elbilarna fran en stadsbil till att ibland
aven fungera pa langre strackor. Genombrottet for batteribilar och laddhybrider vantas ske
inom 5-10 ar. Samtidigt kan det bli privatekonomiskt intressant med elbilar och
laddhybrider som formansbil redan de narmaste aren. Dels for att de ger ett reducerat
forménsvirde och dels for att branslekostnaden blir betydligt lagre. Allt fler modeller
kommer samtidigt ut pd marknaden.

I bréanslecellsfordonet generas el av en brinslecell som matas med brinsle som matas med
vatgas. Elen driver elmotorn och héller batteriet laddat. Det gor att branslecellsfordonet kan
dela teknik med elbilar och laddhybrider. Jamfort med den rena elbilen erbjuder
brénslecellsfordonet en langre rackvidd. Samtidigt ar systemverkningsgraden lagre an for
elbilen. Prototyper for branslecellsfordon har visats i decennier. Bdde Toyota och Hyundai
har ocksé aviserat att de kommer borja kommersiell tillverkning av bréanslecellsbilar 2015.
Till att borja med kommer dessa vara mycket dyra men Hyundai har planer pa att ha
levererat 100 000 brinslecellsfordon till 2025. Flera ldnder, t.ex. Tyskland och
Storbritannien har ocksa planer pa att bygga upp en infrastruktur for vatgastankning av
branslecellsfordon. Tyskland har t.ex. redan tagit beslut om utbyggnad av 400 stationer. I
EU-kommissionens strategi for alternativa drivmedel lyfts dven vitgas fram som en viktig
energibarare att fa till ett internationellt nat for. Fordelen med vitgas ar att det kan
produceras pa flera olika satt frin biomassa och tankas som vitgas. Vatgasen kan fraktas i
form av metanol, DME eller metan for att sedan reformeras till vitgas pd macken eller
regionalt. Vatgas kan ocksé skapas genom elektrolys av vatten med hjalp av el fran ett stort
antal energikillor. Denna tillverkning kan da lampligen ske lokalt vilket gor att
distributionssystemet redan finns i befintligt elnit.

xix fettsyrametylestrar som kan baseras pé olika oljevixter, RME rapsmetylester dr en typ av FAME
* Biomassa i form av hydrerade véxtoljor anvands som insats i raffinaderier. Nestes NexBTL ar ett exempel.
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P4 sikt finns ocksa mojligheter att elektrifiera tunga fordon. I stiderna finns redan eldrivna
tradbussar (trolley) pa manga hall i Europa. Hybridbussar har nu fatt fiste pa marknaden i
Europa och aven i Sverige borjar det komma igéng. Den lagre bransleforbrukningen gor att
det ar en 16nsam investering dven om inkopspriset ar hogre an for en konventionell
dieseldriven buss. Aven laddhybridbussar, som laddas via elnitet vid t.ex. indstationerna,
eller helt eldrivna bussar bedoms som lonsamma idag eller i alla fall inom snar framtids9-6°.
Forsok med laddhybridbussar har genomforts i bl.a. Umea och Goteborg i flera are:, 62, Nar
strommen i batteriet tar slut kan laddhybridbussen fortsitta korningen som en vanlig
hybridbuss.

For fjarrtransporter handlar det huvudsakligen inte om batteridrift utan om ndgon form av
direktoverforing av el till fordonen. Det kan handla om eloverforing via en kontaktledning
ovanfor eller under fordonet eller kontaktlos 6verforing med induktion. Losningar som inte
sker via kontaktledning ovanfor fordonet kan ocksd anvindas av personbilar. Trafikverket
genomfor under 2014 i samrad med Vinnova och Energimyndigheten en
innovationsupphandling av elvigar. Malet ar att kunna borja bygga en eller flera
demonstrationsanldggningar av elvigar under 2015. Projekt pagar dven internationellt.
Utifran kunskapen fran demonstrationsprojektet kan sedan beslut tas om elektrifiering av
delar av vagnatet. Utredningen for fossilfri fordonstrafik gjorde bedomningen att det ar forst
efter 2030 som elektrifiering av vagnat kan fa storre betydelse for framdrift av tunga lastbilar
i fjarrtrafik. En viktig fraga for eldrivna dragbilar ar att hitta fungerande affarsmodeller om
bara en del av vagnatet ar elektrifierat. Idag ar det mycket vanligt att dragbilar med
semitrailer pa 18 meter och maximal totalvikt pa 40 ton &ker langt upp i Sverige istéllet for
att utnyttja modulsystemet och hanga pa trailern pa en lastbil och utnyttja maximalt tilliten
langd och eventuellt vikt i Sverige. Vad kommer kravas i framtiden for att fa transportorer att
lamna over trailern till en elektrisk dragare fran ett annat akeri?

Med okad andel el inom transportsektorn ar det viktigt att elproduktionen till storsta delen
sker utan anviandning av fossil energi. For att klara klimatmal och energiforsorjning vid
minskade tillgangar pa fossil energi kommer det dven att stillas krav pa att elproduktionen
minskar sin klimatpéverkan. Enligt EU-kommissionen ar elproduktionen den sektor dir man
vantar sig att de storsta procentuella minskningarna av klimatpaverkan ska ske. I EU:s
lagkolstrategi®s vantas elproduktionen ha minskat sin klimatpaverkan med uppemot 70
procent till 2030, och till 2050 véntas utsldppen vara narmast eliminerade genom en
reduktion pa upp till 99 procent. Det betyder narmare bestimt att om elfordon inte ar en bra
klimatétgard i dag for att elproduktionen i manga lander ar baserad pa fossila branslen, s
kommer det att vara en bra atgird nar dessa fordon vil utgor en stor del av fordonsparken.
Detta kommer inte att ske forran tidigast om 15—20 ar.

4.4.2 Biodrivmedel
Biodrivmedel kan anvindas som laginblandning i bensin och diesel, i hogre inblandningar
som drop-in bransle i konventionella fordon eller i dedikerade fordon som ar anpassade for
det aktuella drivmedIet.

Fordelen med laginblandning och drop-in brinslen ar att befintligt distributionssystem och
fordonsflotta kan anviandas. En 6vergang till biodrivmedel bromsas da inte av en uppbyggnad
av infrastruktur och den relativt ldingsamma omséttningen av fordonsparken. Hindren ligger
istallet i tillgdng pa ravara och teknikmognad for produktionsprocesserna samt kostnad for
slutprodukten.
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For drivmedel till dedikerade fordon kan bade systemverkningsgrad och kostnaden for
produktionen av drivmedlet vara ldgre an for drop-in branslen. Har ligger istéllet hindret i
tillgdngen pa anpassade fordon och utbyggnad av infrastruktur. Att snabbt stilla om till ett
fossilfritt system bromsas av mojlig omsattningstakt av fordonsflottan och utbyggnadstakt av
distributionssystem.

Fordonsutveckling &r en global bransch dar lonsamheten bygger pa langa serier som ska
betala utvecklingskostnaderna. Stora resurser laggs pa att klara allt hardare avgasregler
(koldioxidutslapp riknas ej som avgaser) for fordonen. Att utveckla en produkt for ett nytt
drivmedel kraver en stor och langsiktig internationell marknad. Sverige kan inte styra vilka
fordonsmodeller som tas fram men daremot vilka som siljs i landet. En satsning pa
dedikerade drivimedel forutsatter darfor att det finns fordonsmodeller internationellt.
Eftersom avgaskraven dnnu inte ar globala krivs det dessutom att dessa modeller finns i
Europa. Sverige kan forstas fungera som en testmarknad for nya fordon och drivmedel men
da maste det finnas en potentiell internationell marknad.

Ersattning av diesel ar speciellt svarlost. Det beror pa att den konkurrerar om samma
fraktioner i raffinaderierna som flygbransle och lagsvavligt fartygsbranslex samtidigt som
den tunga dieseldrivna vagtrafiken har 6kat samtidigt som den latta bensindrivna minskat.
Det ar problem med att fa fram tillrackliga mangder av dessa fraktioner, och import till
Europa fran USA och Ryssland sker redan i dag. Det gor att trycket pa att finna ersittning
inte bara handlar om klimat utan ocksa om forsorjningstrygghet nar det géller energi till
transportsektorn.

Bensinanviandningen har hittills minskat i Europa genom 6vergang till diesel i kombination
med nya effektivare fordon. Kommande euro 6 avgaskrav for personbilar kommer innebara
mer omfattande och dyrare insatser for dieselmotorer att klara kraven jamfort med
bensinmotorer. Detta i kombination med atgarder som gor att bensinmotorernas effektivitet
narmar sig dieselmotorer kommer sannolikt leda till en 6kad andel bensindrivna liatta fordon
i nybilsforsiljningen i Europa. Det gor det angeléget att dven hitta fornybara alternativ till
bensin.

Ldginblandade drivmedel

Etanol har under lang tid 1aginblandats i bensin. Hittills har inblandningen varit upp till 5
procent. Enligt branslekvalitetsdirektivet dr inblandning upp till 10 procent tilldten i bensin.
Det finns mgjlighet att 6ka inblandningen ytterligare pa sikt. I USA sker t.ex. introduktion av
bensin med 15 procent inblandning av etanol.

I diesel sker ldginbladning av FAME, huvudsakligen i form av RME, samt med HVO®4
(hydrerade vaxtoljor). Inblandningen av FAME ar tilldten upp till 7 procent enligt
bréanslekvalitetsdirektivet. Inbladningen av HVO begrinsas inte sa lange dieseln fortfarande
uppfyller branslekvalitetsdirektivets specifikationer for diesel. Under senare ar har andelen
HVO okat kraftigt. Fornarvarande gar det att blanda in 70 procent HVO och fortfarande
uppfylla kraven (vad géller densitet) i branslekvalitetsdirektivet. I varpropositionen 2012
foreslog regeringen att ett kvotpliktssystem infors 1 maj 2014, som syftar till 10 volymprocent
laginblandning av etanol i FAME och 77 volymprocent FAME i dieselolja. Sveriges riksdag
antog lagen (2013:984) om kvotplikt for biodrivmedel den 20 november 2013. Lagen var

¥ ESr sjofarten galler detta framférallt for [&gsvavliga kvaliteter ndgot som férst infors i
svavelkontrollomradena den ndrmaste tiden, men kraven skarps aven globalt.
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planerad att trdda i kraft den 1 maj 2014. Regeringen meddelar 2014-04-10 att det inte
kommer att ske eftersom de fortfarande invantar ett statsstodsgodkidnnande fran EU-
kommissionen. Det ar darfor oklart nar lagen kan trada i kraft.

Drop-in brénslen

Drop-in branslen kan anvindas i hoga inbladningar utan modifieringar av motor eller
branslesystem. Ett exempel pa drop-in brinsle ar HVO-diesel. Eventuellt kan dven FT
(Fischer-Tropsch)®s bli aktuellt, men till skillnad fran HVO finns dnnu ingen fungerande
anlaggning for FT-biodiesel. Ndgra nya metoder som kan ge en biobaserad raolja sé kallad
biocrude bland annat via pyrolysoljor dr under utveckling. Preliminara uppgifter pekar pa
léga investeringskostnader och mgjlighet till betydligt kostnadseffektivare processer an for
FT-processen. Skulle man f3 till en biocrude kan man adven fa fram bensin.

Drivmedel for dedikerade fordon

Metan kan dels vara av fossilt ursprung som naturgas eller frdn biomassa som biogas
alternativ biometan. Biogas produceras genom rotning av biomassa medan biometan
produceras genom forgasning av biomassa. Rotning av biomassa sdsom avloppsslam har
forekommit under relativt 1ang tid medan forgasning till syntesgas och darefter till branslen
sdsom metan ar under utveckling. Ett exempel ar Goteborg Energis anldggning GoBiGas som
kommer producera metan genom forgasning av restprodukter fran skogen. Efter
verifieringen av tekniken i etapp 1 4r planen att bygga en fullskaleanldaggning.

Metan som drivmedel, foretradesvis som naturgas, ar ett relativt utbrett drivmedel pa den
europeiska marknaden for personbilar och bussar. Den kraftiga 6kningen av utvinningen av
skiffergas i USA har ocksa gjort att intresset for fordon som kan koras pa metan ar
forhéllandevis stort. Det gor att det finns bade en europeisk och en global marknad for
fordon som kan koras pa metan. I Europa kommer stor del av gasen fran Ryssland via
pipeline. Detta byggdes ursprungligen upp som ett satt for vist att ndrma sig 6st och mjuka
upp det spanda laget mellan blocken. Idag finns det krafter som vill minska beroendet av rysk
gas i Europa. Langsiktigt kan det innebéra en osidkerhet hur den europeiska flottan av fordon
som kan koras pa metan kommer utvecklas vilket i sin tur kan péverka utbudet av
fordonsmodeller.

Biogas anvénds i Sverige idag i bussflottor, i personbilar och létta lastbilar. Det finns ingen
statistik pa hur stor andel som anvinds i de olika fordonstyperna men sannolikt ar
maingderna relativt jamnt fordelade mellan bussar och litta fordon. I bada fallen handlar det
nistan uteslutande om gnisttinda motorer. Anvindningen av biogas for lastbilar i fjarrtrafik
begransas av rackvidden men gnisttanda motorer i kombination med flytande gas innebar att
det atminstone finns en mojlighet att anvinda det for regionala transporter. Vid anvandning i
gnisttinda motorer gar det att f& mycket 1aga avgasutslapp och det bedoms ocksa vara det
enklaste sittet att klara euro VI kraven for tunga fordon.

Genom s.k. dual fuel dar en liten mangd diesel anvands for att tinda gasen kan man aven
kora metan i dieselmotorer. Det ger potential till hogre verkningsgrad och darmed ocksa
langre rackvidd jamfort med gnisttdnda motorer. Det har dock visat sig svart att na hog andel
gas och fa laga avgasutslapp. Utveckling pagar for att fa fram en euro VI motor hos
atminstone en tillverkare. Nar en sddan produkt finns pa marknaden finns majlighet att
anvanda metan aven for lastbilar i fjarrtrafik.
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Vid en elektrifiering av stadsbussar beh6ver man hitta nya anvindningsomraden for biogas.
Da kan anvandning av biogas for lastbilstransporter i regional trafik och fjarrtransport vara
en mojlighet. Det kraver inte lika stort distributionsnit som for anvandning i personbilar.
EU-kommissionens direktiv for infrastruktur for alternativa drivimedel pekar ocksa ut metan
som ett viktigt drivmedel att bygga upp infrastruktur for. Forutsatt konkurrenskraftigt pris
finns ocksa stora potentialer for anviandning av gasen i industrin.

Etanol ar globalt sett det mest producerade biodrivimedlet. Det produceras huvudsakligen
genom jasning av jordbruksgrodor sdsom majs, vete och sockerbetor. Utveckling pagar dven
for att kunna utgd for cellulosa. Aven etanol kan produceras genom forgasning via syntesgas.
Utover ldginblandning anvands etanol dels i bransleflexibla personbilar och litta lastbilar i
form av E85 med dir etanolen blandas 15-25 procent bensin och dels i tunga bussar dar den
anvands med tandforbattrare i form av ED95 i dieselmotorer. I Europa ar marknaden for
fordon som kan kora pa hoginblandad etanol huvudsakligen begriansad till Sverige 4ven om
fordonen framforallt personbilarna siljs i nagra lander till. Anpassningen till kommande
avgaskrav inom EU innebar darfor en utmaning for saval latta som tunga etanoldrivna
fordon. Idag anvinds hélften av etanolen i Sverige till laginblandning, 40 procent till E85 och
10 procent till ED95. Anviandningen till ldginblandningen har minskat under flera ar
eftersom bensinforsaljningen minskat samtidigt som andelen etanol legat relativt konstant
pa knappt 5 procent.

Aven forsiljningen av E85 har minskat som ett resultat av att fordonséigarna i allt storre
utstrackning tankar bensin i bilarna. Dessutom har férsiljningen av etanolbilar minskat fran
ca 60 000 bilar 2008 till 3000 2013. Annu har dock inte trafiken av etanolbilar borjat
minska. Den laga forsiljningen i Sverige och att etanolbilar dr en mycket liten marknad aven
i ovriga Europa gor att det sannolikt inte kommer finnas nigra etanolbilar som uppfyller euro
6. Orsakerna till att man véljer att tanka bensin i etanolbilar ar flera bl.a. handlar det om att
man har uppfattningen att det inte ar bra for bilen att kora pa etanol och da sarskilt inte pa
vinternlil. Sdidana uppfattningar beror pa okunskap. Det har dven forekommit problem med
branslekvaliteten, da etanolen innehallit sulfat som skadat motorn. Det ar ocksa s att manga
som idag dger en etanolbil inte medvetet valt en sddan pa andrahandsmarknaden utan var
ute efter en bensinbil. Det finns ocksa de som har uppfattningen att det ar dyrare att kora pa
etanol. Priset pa etanol har dock under flera &r varit sa lag att det alltid 16nat sig att kora pa
E8s.

DME ir ett alternativt drivmedel for dieselmotorer. Forsok har gjorts med 10 DME-lastbilar
under 2011-2012 i kontinuerlig drift i Sverige (tillsammans 100 000 mil) med goda resultat.
Brinslet lagras i flytande form under relativt méttligt tryck pa 5 bar. DME har goda
forbranningsegenskaper och ger laga emissioner. For att utveckla DME-fordon behéver en
internationell standard for DME som fordonsbransle utvecklas. Internationellt finns ett
intresse for DME fran savil Kina och Japan. Skiffergasproduktionen i USA gor ocksa DME
intressant da det ar enklare att lagra och distribuera 4n metan. DME kan framstillas fran
biomassa via forgasning via syntesgas. Genombrottet for DME vintas forst om 10 ar,
eftersom det ar beroende av dels teknikutvecklingen for forgasning av biomassa, dels
utvecklingen av motorer for DME.

I nedanstdende tabell listas kritiska faktorer for att uppna potentialerna inom
energieffektivisering av vagfordon.
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Tabell 9: Kritiska faktorer inom energiférsorjning av viagfordon

Minskad trafik tillsammans med effektivisering och elektrifiering av personbilar och
lastbilar gor att energianvandningen 2030 kan begransas till 34 TWh varav 5 TWh
utgors av el. For att &stadkomma 20 TWh biodrivmedel som angivits som
atgardspotential och darmed begransa den fossila anvandningen till 10 TWh kravs dels
en utveckling av produktions- och distributionskapaciteten av biodrivimedel och dels en
fordonsflotta som ar kompatibel med dessa drivmedel. Det senare ar dock inget
problem om drop-in bréanslen anvands. Hindren for drop-in branslen ligger istéllet i
tillgang pa ravara och teknikmognad for produktionsprocesserna samt kostnad for
slutprodukten.

For att kunna 6ka méngden héginblandad etanol till personbilar kravs att en 6kad
forsiljning av etanolbilar och att dessa tankas pa E85. Det forutsitter en bredare marknad
an den svenska. Sverige behover driva pa inom EU. Laddhybrider skulle kunna
kombineras med etanoldrift utan ytterligare svarigheter men marknaden verkar saknas.
En sddan kombination kan som beskrivs i kapitel 11 ge mycket 1aga utslapp av koldioxid
sett ur ett livscykelperspektiv. Med konstant andel ldginblandning av etanol i bensin
kommer méangden etanol att minska vid en effektivisering av fordonsparken och
substitution av bensin (med annat dn E85/E100). En 6kad inblandning till 20 procent
ar tekniskt majlig och 6nskvard, men kraver EU-beslut.

For etanoldrivna tunga fordon ar efterfrdgan inom EU huvudsakligen begransad till
Sverige. En bredare marknad skulle minska kostnaderna for anpassning motorer och
efterbehandling for att klara kommande Euro 6 krav.

Okning av mingden biodiesel kriver antingen anviindning av syntetisk biodiesel (t.ex.
HVO) eller att fordonen kan tillata hogre inblandning &n 7 procent FAME i diesel.

Utbudet av fordon som kan drivas med biogas borde vara ett mindre problem med
tanke pa det stora internationella intresset for naturgas. Laddhybrider ar i dagsliaget av
utrymmes och kostnadsskal svart att kombinera med gasdrift. Ny forbranningsteknik
kan innebara kraftigt 6kad energieffektivitet. Tillsammans med 6kad rackvidd pa el kan
tankstorlek minskas. For tunga fordon speciellt dual fuel ar det kritiskt att man kan
hitta losningar som adven klarar Euro 6 avgaskrav.

For tunga lastbilar som kan drivas pA DME ar inte marknaden lika stor som for metan.
Har kravs darfor ett 6kat intresse fran bland annat transportorer och
brénsleleverantorer inom EU for att fa till ett utbud.

Drivmedel fér sjéfart och flyg

For sjofart och flyg dr 6vergangen till alternativa branslen sannolikt mer utmanande an for
vagtrafik. Flygbransle kan liksom diesel till vagtrafik framstéllas genom Fischer-Tropsch eller
i raffineringsprocessen med insats av HVO/Biocrude med bland annat skogsavfall som
ravara. P4 sikt bedoms dven alger vara en intressant ravara. Bransle som framstallts med
dessa processer kan uppfylla gillande specifikationer for flygbransle och da blandas i
obegrinsad andel i vanligt flygbransle. Testflygningar har genomforts, men det kravs
incitament eller andra réoljepriser for att storskalig produktion ska komma igang. Flyget har
en formanlig infrastruktur for att distribuera nya branslen. Nistan all kommersiell flygtrafik i
varlden hanteras av 2000 flygplatser. EU-kommissionen har i vitboken for transporter satt
upp mal om 40 procent biodrivmedel till 2050. EU-kommissionen har dven tillsammans med
den europeiska flygindustrin och europeiska biobriansleproducenter tagit fram ett initiativ
kallat European Advanced Biofuels Flightpath. I det ingar ett mal om tva miljoner ton
biobrinslen inom det europeiska flyget ar 2020. Det skulle motsvara ungefar fyra procent av
den totala flygbransleatgiangen inom EU ar 2020.
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For sjofart kan man troligen anvinda relativt enkla biobréanslen, som ocksa ar billigare. Ett
attraktivt alternativ ar att anvinda flytande naturgas (LNG*i) och i en forlingning flytande
biogas. Aven metanol har under senare tid setts som ett alternativ sirskilt vid konvertering av
befintliga motorer¢®. Metanolen produceras idag fran naturgas, langsiktigt bor den dock
framstallas fran biomassa eller annan fornybar energikalla. En utbredd anvandning av
metanol medger aven konvertering till DME som kan anvindas i tunga lastbilar. Sjofart kan
dven anvianda vind som hjalpkraft genom segel eller skarmar. Det sistnimnda kraver inte sa
omfattande ombyggnader. Korta strackor finns dven majlighet att anvénda el. Trafikverket
har t.ex. flera farjor med ren eldrift.

4.5 Energieffektiv infrastrukturhallning
Trafikverket har relativt stora maojligheter att paverka energianviandningen och
klimatpaverkan fran byggande, drift och underhall av infrastruktur. Det ar viktigt att
utsldppen fran transportsystemet beaktas i ett livscykelperspektiv, dvs byggande, drift, under
och trafik. Gors inte detta finns risk for suboptimeringar, genom att infrastrukturens
paverkan minimeras pa ett satt som gor att trafikens paverkan okar.

For infrastrukturhallningen géller som ndmnts inledningsvis inte malet om fossiloberoende
fordonsflotta, detta giller enbart trafiken pa vagnatet. Daremot ar bade mal till 2020 och
2050 relevanta.

Det saknas ett basldge for 2008 som kan anvandas som utgdngslage for hur mycket
infrastrukturhallningen skulle behova minska energianvandningen for att bidra till
energieffektiviseringsmalet 2020. Om det skett en effektivisering i linje med malet skulle det
fr.o.m. 2015 behovas ytterligare drygt 8 procent hogre effektivitet for att na malet. Med
antagande om att effektiviseringen inte varit lika stor, d& det till stor del saknats styrning,
kan en mer lamplig niva vara 10 procents effektivisering till 2020 jamfort med 2015.

Langsiktigt bor infrastrukturhéllningen dven bidra till visionen om att Sverige inte ska ha
nagra nettoutslapp av klimatgaser till 2050. Med linjar minskningstakt innebar det att
utsldppen till 2020 bor ha minskat med 15 procent.

For att bidra till de nationella malen om begrinsad klimatpaverkan och minskad
energianvindning behover infrastrukturen enligt ovan minska energianviandningen med 10
procent och klimatpaverkan med 15 procent till 2020 jamfort med 2015. Till 2025 behover
minskningen av klimatpaverkan oka till 30 procent for att till 2050 var nira noll. Detta méste
goras pa ett sitt s att energianvindningen och klimatpaverkan minimeras i ett
livscykelperspektiv, inkluderande byggande, drift och underhall samt trafikeringen av
infrastrukturen. Arbete med att ta fram klimat och energikrav for entreprenader,
projektering och materialinkop har paborjats under hosten 2014. I detta arbete ingéar att
utveckla metodik for kravstédllande samt konsekvensanalyserna vad krav utifran ovanstaende
reduktionsnivaer skulle innebira for att pa sa satt komma fram till lamplig niva 2020.
Nedanstdende malsittning ska darfor ses som preliminar.

x| iquefied Natural Gas
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Verka for att minimera energianvindning och klimatpéaverkan i ett livscykelperspektiv,
inkluderande byggande, drift och underhdll samt trafikeringen av infrastrukturen.

Utslapp av vaxthusgaser fran infrastrukturhéllningen, riknat som koldioxidekvivalenter, ska
minska med 15 procent till 2020 jamfort med 2015 ars niva.

Energianvindningen i infrastrukturhallningen ska minska med 10 procent till 2020 jamfort
med 2015 ars niva.

Uppgifterna varierar om hur stor infrastrukturhallningens andel av transportsektorns totala
energianvandning och klimatpaverkan ar ur ett livscykelperspektivii, Klart ar att det ar
framfor allt for vag och jarnvag som infrastrukturen spelar stor roll, medan infrastrukturen
for ovriga trafikslag ar av mindre betydelse. En grov uppskattning ar att byggande, drift och
underhall av vaginfrastruktur motsvarar drygt 10 procent av de totala utslappen av
vaxthusgaser och knappt 30 procent av energianviandningen for vigtransporter i ett
livscykelperspektiv (se figur 2 och 3). Inom jiarnvig ar andelarna for infrastrukturhallningen
storre. Dar bedoms infrastrukturen sta for knappt tva tredjedelar av utslappen av
vaxthusgaser och drygt en tredjedel av energianviandningen.

En sammanstéillande studie (Hill et al 2012) pa europeisk niva menar att
infrastrukturhallningens betydelse varierar kraftigt fran fall till fall, men att den ofta ligger
inom intervallet 15—30 procent®”. Samma studie 6verensstammer med svenska erfarenheter
att infrastrukturens betydelse i enskilda vagprojekt varierar fran nagra fa procent till flera
tiotal procent samt att infrastrukturens andel av utslappen ar storre i jarnvagsprojekt.

For enskilda investeringsprojekt finns vildigt stor variation i hur stor andel av
energianvindningen och klimatpéverkan som infrastrukturhallningen star for. Detta beror
bland annat pa trafikslag, eftersom jarnvag kraver mindre energi per transportkilometer, och
eftersom tagen dessutom kors pé svensk el blir klimatpaverkan mycket liten. Det beror ocksa
pé trafikmangd, drift- och underhallsbehov (till exempel behov av flaktar och belysning) samt
hur avancerat och materialintensivt projektet ar (hur mycket broar, tunnlar och annat
anlaggningsarbete som kravs, vilket till stor del beror pa naturgivna forutsiattningar).

Material star normalt sett for majoriteten av utsldppen i byggskedet. Darutover finns
potential i teknik, metodval, forbattrad logistik och hiansynstagande i tidigare skeden, vilket
innebar att den totala potentialen kan uppskattas till ndgra tiotal procent. For Forbifart
Stockholm uppskattas det finnas en forbattringspotential vad giller minskade
koldioxidutslapp mellan traditionella material och idag basta mojliga material till mellan 20
och 39 procent®. Om denna potential skulle vara representativ dven for infrastrukturen i
stort skulle det vara tillrackligt for att minska klimatpaverkan med 15 procent till 2020
jamfort med 2015 och kanske ocksa 30 procent till 2025. For att nd langre kommer det dock
kravas andra typer av material och 16sningar.

4.5.1 Byggande av infrastruktur
Byggande av infrastruktur innebar ofta stor energianvindning, men den varierar kraftigt
beroende pa vilken typ av infrastruktur som byggs och i vilken omgivning den byggs. Det ar
svart att jamfora viag och jarnvag nar det giller energianvandning per striacka byggd

xii | planeringsunderlaget och de berdkningar som hinvisas till antas infrastrukturens livscykel vara 60 &r
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infrastruktur, eftersom variationerna ar mycket stora. Med hansyn tagen till livslingden ar
klimatpaverkan fran byggnation, drift och underhall av 1 km jarnvig ca 44 procent av vad
den ar for 1 km tvafilig vagés. Genom att jirnvag ofta kraver mer tunnlar, broar och
skiarningar i kuperad terrang blir skillnaderna i verkligheten ofta mindre.

Ingdende material star ofta for den storsta delen av infrastrukturhéllningens
energianviandning och klimatpaverkan, sett i ett livscykelperspektiv vilket innefattar
utvinning av ravaror, foradling, produktion och transport av material som sker innan och
under sjilva byggandet. Cement, stél och beldggning ar identifierade som de mest
betydelsefulla materialgrupperna. Séledes dr mer komplexa projekt med storre andel tunnel
och bro ocksa de som har stor energianvandning och klimatpaverkan. En annan viktig post ar
anvindningen av energi (frimst diesel) till arbetsmaskiner och tunga fordon. Aven
avskogning och markanviandning innebar klimatpaverkan, eftersom det innebar forlust av
koldioxidsankorv.

Utformningen av infrastrukturen, liksom drift och underhall, har indirekt effekt pa
energianvandningen for trafiken. Det gialler for saval vag- som jarnvagstrafik. Till exempel
paverkas rullmotstandet av valet av vagbelaggning samt av hur snorgjning och
halkbekdmpning utfors. Underhall av rals paverkar ocksa rullmotstandet for tagen. Ett
exempel ar grundpaketet for drift av vag. Grundpaketet ger ett utslapp pa 60 000 ton
koldioxid per ar7° samtidigt som utsldppen fran vigtrafiken ar drygt 17 miljoner ton. En
minskning av végtrafikens utsliapp, tack vare exempelvis lagre rullmotstand, med en procent
blir da 170 000 ton. Det tillater relativt omfattande forandringar i driften, till exempel 6kad
vintervaghallning eller beldggningar med mindre rullmotstand, utan att eventuella
utslappsokningar blir storre dn vinsterna fran minskat rullmotstand for trafiken. Pa
motsvarande sitt kan utformningen av infrastrukturen, exempelvis linjeféring och topografi,
ha stor inverkan pa trafikens utslapp. Det belyser vikten av att se pa hela livscykeln, det vill
sdga byggande, drift, underhall och trafikering. Val i projektering och byggande péverkar
energianviandning och klimatpaverkan for investeringens resterande livslangd, bade for drift-
och underhéllsatgirder och for trafikering. Ett exempel &r att de installationer som byggs in i
infrastrukturen paverkar energianvandning och klimatpaverkan under driftfasen.

4.5.2 Drift och underhall av infrastruktur
Energianvandningen i drift och underhall av infrastruktur kraver betydande méangder energi,
i form av bade brinsle och el. Trafikverkets elenergianvandning for drift av infrastruktur har
de senaste aren varit 400-500 GWh per &r. Ar 2013 var elenergianvindningen 390 GWh,
fordelat pa 138 GWh pa vaganlaggningar och 252 GWh pa jarnviagsanlaggningar”:. Exempel
pa installationer i vag- och jarnviagsanldggningar som anvander el ar belysning,
trafiksignaler, vixelvirme och fliktar.

Underhall och av vagar och jarnvagar kraver ocksa bransle till framfor allt snorojning,
halkbekdmpning, beldggningsarbete och andra typer av underhéll. Med hjilp av modellen
Klimatkalkyl 2.0 har arligt utslapp av vaxthusgaser och energianvindning fran underhall av
statliga vagar och jarnvagar grovt uppskattats till 0,31 miljoner ton respektive 4 900 GWh72,
Av detta star vag for 0,29 miljoner ton respektive 3600 GWh medan jarnviag stér for 0,02
miljoner ton respektive 1 300 GWh. Miangden drivmedel for drift och underhall av vig

¥V En koldioxidsdnka dr ndgot som reducerar mangden koldioxid i atmosfiren, det vill siga ett nettofléde av
koldioxid fran atmosfaren till biosfaren. | detta fall vegetation som tar upp koldioxid och binder kolet i mark och
vaxtlighet.
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uppskattas med samma kalkyl till ca 40 000 kubikmeter per ar. For jirnvag uppskattas
maéangden till knappt 9oo kubikmeter per ar. Genom forandringar i vagdrift och underhall,
som till exempel forandring av kravnivaer for snorojning av vigar eller viagbelaggning med
ldgre rullmotstand, kan energibesparingar goras i trafiken. Aven om det innebir 6kad
energianviandning i drift- eller underhallsarbetet, ar det en optimering for helheten.

4.6 Sammanfattande om angreppssatt for att na klimatmal

4.6.1 Fossiloberoende fordonsflotta till 2030 och nettonollutslapp till 2050?
Vagtransporterna kommer inte att vara fossilfria till 2030. Det ar alltfor kort tid till dess.
Daremot ar det majligt att kraftigt minska anvandningen av fossil energi, se tabell 10 nedan.
Med energieffektivisering, fornybar energi samt transportsnalt samhille kan anviandningen
av fossil energi minska till mindre dn 20 procent till 2030 jamfért med 2010 och till 2050 gar
det att né nollanvandning av fossila drivmedel, kanske gar detta att a&stadkomma redan till
2040, se figur 9. Det stimmer 6verens med vad som beho6vs enligt klimatmaéalen och enligt
malet om en fossiloberoende fordonsflotta enligt den tolkning som Trafikverket och
Utredningen om fossilfri fordonstrafik gjort. Detta 4&ven om 6kningar av fossil energi till
sjofart (och jirnviag) som resultat av 6verflyttning fran vagtrafik raknas in.

Transportsnalt samhille och energieffektivisering av fordon och anviandning av fordon
bedoms kunna minska energianvindningen med 56 procent fram till 2030 jamfort med
2010. Utan atgirder skulle i stillet energianvindningen 6ka med 27 procent. Ser man enbart
pa atgarderna inom transportsnalt samhalle minskar trafikarbetet och darmed
energianvindningen med cirka 12 procent till 2030 jamfort med 2010, och lastbilstrafiken ar
kvar pa i stort sett 2010 ars niva. Utan atgarder skulle dock personbilstrafiken 6ka med 26
procent och lastbilstrafiken med 32 procent under samma period.

Tabell 10: Energianvdandning inom vagtransportsektorn (TWh)

2010 | 2020 | 2030 |2040 | 2050
Fossilt 73 40 10 0 0
Biobrinsle | 4 12 20 22 15
El och 0 0,7 4,5 8 12
vatgas
Totalt 78 53 34 30 26

I scenariot antas elanvindningen till eldrivna personbilar samt eldrivna stadsbussarna och
distributionslastbilar tillsammans vara 4,5 TWh. Biodrivmedel bedoms sté for 20 TWh, vilket
kan jamforas med att det 2013 anviandes drygt 7 TWh biodrivmedel till vagtransportsektorn.
Denna mangd el och biodrivimedel kan tyckas vara liten, sarskilt om man jamfor den med
dagens energianvandning for vagtransporter pa nastan 80 TWh. Energieffektivisering och
transportsnalt samhalle i scenariot gor dock att mangden el och biodrivmedel racker till att
ersitta over 70 procent av den fossila energin.

Overgang till el leder #ven till effektivisering varvid en mindre mingd el ersitter en storre
mangd fossila drivmedel. Av figur 10 kan det darfor vara svart att se hur stor del av
trafikarbetet som utgors av el. I figur 11 redovisas istillet andelen av korstrackan pa olika
framdrivningssatt.
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Figur 10: Vagtrafikens anvindning av fossil energi med och utan atgédrder (TWh). Toppen pa staplarna motsvarar
utvecklingen utan atgérder, de graa félten aterstaende fossil energi efter atgarder. Negativa varden avser export av
bioenergi. Av staplarna kan man dven se hur stor del av minskningen som astadkoms av de olika atgardskategorierna.
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Figur 11: Personbilarnas, stadsbussarnas och distributionslastbilarnas trafikarbete férdelat pa olika framdrift.

4.6.2 Mojligheter for jarnvag, sjofart och flyg att bidra till klimatmal
Jarnvigen anviander redan i dag lite fossil energi till sjalva tagtrafiken. Den kan bidra till
begriansad klimatpaverkan fraimst genom att pa ett konkurrenskraftigt satt kunna ta 6ver
resor och transporter fran vagtrafiken. Det kravs da atgarder for att sakerstilla effektivitet,
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tillforlitlighet och kapacitet. Liksom inom végtrafiken finns det mycket att gora for att minska
energianvindning och klimatpaverkan vid byggande, drift och underhall av infrastrukturen,
se nedan.

Inom sjofarten bedoms anvandningen av fossil energi kunna minska med 30 procent de
kommande 20 aren genom energieffektivisering och 6kad andel fornybar energi. Detta trots
att transportarbetet bedoms 6ka med 60 procent. Det innebar att koldioxideffektiviteten per
utfort transportarbete 6kar med 50 procent.

For flyget bedoms anvindningen av fossila branslen per utfort transportarbete kunna minska
med knappt 50 procent genom energieffektivisering och 6kad andel fornybar energi. Vad
galler mangden resande kan man konstatera att inrikesflyget slutade 6ka redan pa 1990-talet.
Utrikesresandet med flyg har fortsatt att 6ka. Med fortsatt 6kning av utrikesflyget blir det
svart att nd klimatmal for transportsektorn. En del kortare utrikesresor bor kunna flyttas
over pa jarnvag. Vad giller medelldnga och ldnga flygresor bor inte dessa 6ka. Man kan se en
framtid dar vi gor farre flygresor, och de ganger vi flyger sa ar resorna battre samordnade och
vi dr borta i langre perioder. Arbetsrelaterade méten bor ocksa till stor del kunna goras
virtuellt.

4.6.3 Totala potentialer for transportsektorn att na klimatmal
I figur 10 redovisas en grov sammanviagd bedomning av potentialen for minskad
klimatpaverkan fran transportsektorn till 2030 enligt tidigare analyser i detta kapitel. Den
storsta potentialen finns i att minska utslappen fran personbilar genom en kombination av
transportsnalt samhille, energieffektivisering och fornybar energi. Sjofart och lastbil har
ungefar lika stora potential nar det giller energieffektivisering medan potentialen i fornybar
energi sannolikt ar storre for lastbil, i alla fall till 2030. Raknar man in klimatbelastningen
fran andra vaxthusgaser dn koldioxid ar potentialen ungefar lika stor for luftfart (in och
utrikes) som for lastbilar.

Potentialen for jairnvagen och sjofarten ligger i att motta resor och transporter fran vag och
for jarnvag i viss mén aven fran flyg. For sjofart kommer 6verflyttningen antingen direkt fran
vag eller fran vig via jarnvag. En betydelsefull potential finns ocksa i energieffektivisering av
infrastrukturhallningen.
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Transportsnalt | Energi- Fornybar Kommentar om
samhaille effektivisering | energi/ overflyttning
minskad
klimat-
paverkan
material
Personbil Overflyttning till
kollektivtrafik (buss

och jarnviag) samt
cykel- och gangtrafik

Lastbil (tung Overflyttning till

och latt) jarnvag och sjofart

Sjofart

Luftfart Overflyttning till
jarnvag

Jarnvig Overflyttning till
sjofart som mojliggor
overflyttning fran vig
till jarnvig

Infrastruktur

for vag och

jarnvag

Figur 12: Potentialen f6ér begransning av klimatpaverkan inom transportsektorn (storleken, arean, ar proportionell mot
potentialen). Storlek pa potentialen for vigtrafiken harrér fran de bedomningar av atgarder som beskrivs mer detaljerat i
Klimatscenariot i detta kapitel. Potentialerna for 6vriga trafikslag kommer huvudsakligen fran Trafikverkets underlag till
Fardplan 2050. For infrastrukturen ar storleken inte en potential utan malsattning for att den ska kunna bidra till malet
2050 om att Sverige inte ska ha nagra nettoutsldpp av klimatgaser 2050.
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5. Tankbara atgarder/atgardsinriktningar

Detta kapitel innehaller en beskrivning av atgardsomraden och styrmedel for att begransa
transportsektorns klimatpaverkan. Kapitlet ger en djupare beskrivning av styrmedel och
atgardsomraden dn vad som anges i Samlat planeringsunderlag Milj6. Malgruppen ar ocksa
bredare och omfattar fler 4n planerare. Ytterligare konkretisering och plan for Trafikverkets
klimatarbete finns i Trafikverkets klimathandlingsplan.

For att transportsektorn ska bidra till klimatmalen i den utstrackning malen kriaver behovs
atgarder inom fyra omraden:

e  Trafiksnal samhallsplanering och infrastruktur for klimatsmarta val

» Energieffektiv anvindning av transportsystemet inklusive val av transportsitt
e Energieffektiva fordon, fartyg och flygplan med 6kad andel fornybar energi

e  Energieffektiv infrastrukturhéllning

Trafikverket kan arbeta med dess omraden pa flera sitt. Det kan ske genom:

e Attt genomfora atgirder som Trafikverket har egen radighet over=v

e Samverkan med andra aktorer och vidta atgarder i syfte att na de transportpolitiska
malen. De dtgarder som vidtas ska pa ett effektivt sitt bidra till maluppfyllelsen. Det
kan t.ex. vara samarbete med andra myndigheter i regeringsuppdrag eller naringsliv
i projekt sdsom samarbetsprojektet Klimatneutrala godstransporter pa vag (KNEG).

e Insamling, utveckling och kommunicerande kunskap inom Trafikverkets
ansvarsomradexi, Detta ansvar delas dven med flera andra myndigheter.

e Analyser och framtagande av forslag till styrmedel i regeringsuppdrag eller i
egeninitierade projekt>vi, Genom férordningen for klimatrapportering har
Trafikverket ocksa ett &terkommande uppdrag att analysera styrmedel.

I kapitlet bor man ha dessa satt att arbeta i dtanke nar man laser om atgarder och styrmedel.
I en del fall kommenteras det vad Trafikverkets roll 4r men vad géller t.ex. insamling,
utveckling och kommunicerande av kunskap namns inte detta for varje atgard utan anses
galla generellt.

Trafikverket och dadvarande Vagverket har tidigare bedrivit ett aktivt arbete med att samverka
med offentliga organisationer och naringsliv for att f dem att valja mer energieffektiva
fordon drivna med fornybara drivmedel. Detta ledde tillsammans med andra atgarder bl.a.
vad giller logistik till betydande arliga minskningar av utslappen och energianvandningen.
Denna typ av samarbete har i stort sett upphort. Samtidigt har Trafikverket en roll enligt
instruktionen att bdde samla in, utveckla och kommunicera kunskap inom omréadet och
tillsammans med samarbetspartner verka for uppfyllande av de transportpolitiska malen.

I slutet av avsnitten for de tre forsta omradena anges ocksé ett antal styrmedel. Dessa
kommer fran utredningen for fossilfri fordonstrafik och ska ses som exempel pa mojliga

™ Denna och nasta punkt framgar av 3§ i Trafikverkets instruktion

xvi 2§ tredje stycket i Trafikverkets instruktion

xibovii Eligt 11§ i instruktionen ska Trafikverket verka for att det generationsmal fér miljdarbetet och de
miljokvalitetsmal som riksdagen har faststallt nas och ska vid behov foresla atgarder for miljdarbetets
utveckling.
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styrmedel for att ga i riktning mot malen. Dessa styrmedel kan behova kompletteras med
andra styrmedel och alternativa styrmedel kan forstas ocksa vara aktuella.

5.1 Transportsnal samhallsplanering och infrastruktur for klimatsmarta val
Studier visar pa tydliga samband mellan stadens storlek och tathet och energianvandning for
transporter, det vill siaga ju storre och tatare stad, desto ldgre energianvandning per
personkilometer. De transportrelaterade utslappen fran perifera hushall kan vara mer an
dubbelt sd hoga som utslappen fran centrala hushall, fraimst beroende pa helt olika
forutsattningar for effektiv kollektivtrafik. Underlag for effektiv kollektivtrafik skapas bland
annat genom hog befolkningstathet, narhet till hdllplats och god turtathet. 73

En 0kning av andelen gang- och cykeltrafik ar ocksa viktig for att minska
energianvandningen och utslappen fran persontransporterna. Amerikanska studier visar att
andelen som gar, cyklar och aker kollektivt kan vara upp till 20 procent hogre i en stadsmiljo
som framjar dessa firdmedel, jamfort med ett bilorienterat omrade. Vidare visar svenska
studier att omfattande satsningar pa cykelatgiarder kan ge betydande minskningar av
biltrafiken. Effektivast ar satsningar pa gena cykelviagar med fa stopp.74

Utover begransad klimatpéverkan och lagre sarbarhet infor minskad tillgang péa olja bidrar
ett transportsnalt samhalle till manga fler samhallsmal och till fler nyttor an minskade
koldioxidutsldpp. Nedanstaende lista ar fordelar som namns i litteraturen:

e mindre trafik ger mindre utsldpp av luftféroreningar och mindre bulleremissioner
e forbattrad narmiljo

e Okad fysisk aktivitet och forbattrad halsa

e forbattrade mojligheter for barn att sjalva ta sig till skolan och aktiviteter
o forbattrad tillganglighet

e minskade reskostnader

e  Okat underlag for kollektivtrafiken

e Okad social integration

e Okad jamstalldhet

e hogre trafiksikerhet

e minskade kostnader for att bygga ut infrastruktur.

Tillsammans med atgarder for 6kad energieffektivitet och 6kad andel fornybar energi
minskar ocksa beroendet av fossila branslen vilket gor samhallet mindre sérbart for
langsiktigt minskade tillgdngar pa olja men aven for mer kortvariga energikriser. Det ger
ocksa ett mer resurseffektivt samhalle dar kostnaderna for fordon, drivimedel och
infrastruktur langsiktigt minskar jamfort med ett scenario utan atgarder. Till detta ska laggas
varden som fas av en begransad klimatpaverkan och de nyttor som namnts ovan. Jamfor
man de komponenter som kdnnetecknar en transportsnal stad stimmer de ocksa Gverens
med vad som beskrivs som stadskvaliteter, vilka ar en forutsattning for att locka till sig
arbetskraft och ddrmed foretag7s. Kort uttryckt: Bygg en transportsnél stad och man far en
stad som folk vill bo i och som lockar till sig naringsliv! Satsningar pa ett transportsnalt
sambhalle, effektivare fordon, elektrifiering och produktion av biodrivimedel ger ocksé Sverige
stora exportmojligheter och nya arbetstillfallen.
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5.1.1 Attraktiva och tillgangliga stader
Att planera transportsnalt handlar om tatare och gronare stader, funktionsblandning,
utformning och hastighet pa gator utifran gdende 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 dtgarder kan tillgdngligheten bibehallas, eller till och med 6ka, genom
att fler an de bilburna samhallsgrupperna far battre tillgdnglighet till malpunkter, se
ytterligare beskrivning i tabellen nedan.

Trafikverkets roll ar att aktivt delta i kommuners samhallsplanering, genom dialoger i ett
tidigt skede, for att uppna samsyn i plandrenden. Kommunerna bestimmer sjilva 6ver sin
planering genom det kommunala planmonopolet, men Trafikverket ska i yttranden och
samverkansdialoger forespraka transportsnalsamhallsplanering med goda maojligheter att ga
och cykla samt god tillgéng till kollektivtrafik. Det dr ingen enkel uppgift. Trots att kunskapen
funnits under l&ng tid om hur man planerar och bygger héllbara stider har inriktningen i de
flesta fall varit en annan.

Utover atgarder i tabell 11 finns ytterligare viktiga aspekter for planering av transportsnéala
samhallen.

Regional planering

Vixande regionala arbetsmarknadsregioner har inneburit allt 1angre resor ofta med bil. For
att uppna ett minskat bilresande behover alternativen for hela resan med géng, cykel och
kollektivtrafik stirkas dven 6ver kommungrinser. Detta behover kompletteras med alternativ
till resor genom distansarbete, distansutbildningar och resfria méten. Regional och
kommunal planering av bostader, service och trafikinfrastruktur maste integreras fullt ut.
Det regionala perspektivet behover fa utrymme i de kommunala strategierna, och den
regionala planeringen behover skapa dialog om stadsutveckling tillsammans med
kommunerna.”®

Alla 14n och regioner tar fram regionala utvecklingsprogram (RUP) som ska ligga till grund
for det langsiktiga regionala utvecklingsarbetet. Sverige saknar en samordnad lagstiftning om
regional utvecklingsplanering, dven om det i férordningen (2007:713) om regionalt tillvixt-
arbete stadgas att man sarskilt ska efterstriava samordning med bland annat kommuners
oversiktsplanering.”” Erfarenheter visar dock att samspelet mellan kommuners 6versikts-
planer och de regionala utvecklingsprogrammen ar relativt outvecklat. For att starka
samspelet kravs en samverkan mellan kommunal och regional nivd om gemensamt viktiga
fragor. Dessa behover tydligt forankras hos kommunala och regionala politiker samt
medborgare och naringsliv.7® Har kan Trafikverket trycka pa vikten av samverkan i vara
dialoger med kommuner i tidiga skeden.



Tabell 11: Atgérder for att minska bilberoendet i stider

Sida 66 av 123

Faktor

Definition

Effekt

Tatare och gronare
stader

Okad téthet av boende och
arbetsplatser. Grona ytor som
naturligt binder ihop staden och
diarmed ocksé anvinds av
befolkningen.

Okad téthet leder till minskad
bilanviandning. 10 procent 6kning
reducerar antalet personbilskilometer
med 1—3 procent.

Funktionsblandad
bebyggelse

Okad blandning av bostédder,
service och arbetsplatser i ett och
samma omrade. For att
astadkomma funktionsblandning i
storre stader kravs 79
e att stadsdelen har mer dn
1—2 primira funktioner
e korta kvarter
(storleksordning 100
meter)
e blandning av gamla och
nya bostader
e tillriacklig tithet.

Okad funktionsblandning leder till
minskad bilanviandning och 6kar
anvandningen av alternativa satt att
forflytta sig, framfor allt gangtrafik.
Omréden med god funktionsblandning
har 5—-15 procent lagre bilanvindning
per person.

Utformning och

Utformningen handlar om

Den forandrade utformningen 6kar

arbetsplatser och
service

hastighet pé gator hastighetsdampande étgarder, géng- och cykeltrafiken och minskar

utifran gdende och | trottoarer, cykelbanor, 6kat bilanvindningen. Boende i omraden

cyklisters villkor foretriade i korsningar for gdende | som ar utformade utifrdn gdende gar
och cyklister, gdngfartsomraden, | typiskt 2—4 ginger mer och kor 5—15
cykelfartsomraden med mera. procent mindre bil 4n om de hade bott i

mer bilorienterade omraden.

Forbattrad Handlar dels om att det ska finnas | Forbattrad kollektivtrafik ger 6kad andel

tillgdnglighet med | forbindelser, dels om att dessa ska | kollektivirafik och minskat bilresande.

kollektivtrafik till vara konkurrenskraftiga jamfort Boende i omrédden med god

med bil. Kollektivtrafiken bor ha
en turtdthet pa minst 20—-30
minuter, i storre stader tétare.

kollektivtrafik dger 10—30 procent farre
bilar, kor 10—30 procent mindre bil och
anvander alternativa fardsatt 2—-10
ganger oftare dn boende i bilorienterade
omraden.

Enligt en undersokning i Stockholm
Okar andelen i kollektivtrafik med 2,4
génger som resultat av halverad restid8e.

Korta avstand till
effektiv
kollektivtrafik

Okad samlokalisering av
bebyggelse och kollektivtrafik.

Vid avstand 6ver 500 meter till station
avtar andelen resande med
kollektivtrafik snabbts:.

Fiarre parkerings-
platser och
marknadsbaserade
parkeringsavgifter

Maxnormer for parkering i stillet
for dagens miniminormer.
Parkeringsavgifter som baseras pa
marknadsvardet for den yta som
parkering upptar.

Studier visar pa tydligt samband mellan
tillgdng pa fri parkering och hog andel
bilanvindning. Med farre parkeringar
och hogre prissiattning 6kar andelen
kollektivtrafiksz, Projektet Den goda
stadens slutrapport anger bilanvindning
pa 75 procent for arbetsplatser med
gratis parkering vid arbetsplatsen, ner
till 15 procent for arbetsplats utan
tillgdng till parkering.
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Trafikstrategi for mer hdllbar stadsutveckling

En trafikstrategi ar ett planeringsdokument som beskriver hur trafiksystemet i en tatort bor
utformas for att det ska bidra till kommunens mal. Hir gors en avvagning mellan
konkurrerande intressen och trafikslag. Intresset for en attraktiv och hallbar stadsutveckling
ar utbrett bland landets kommuner, och for att nd dit kravs att olika parter och intressen ges
mojlighet att samverka i planeringsprocessens olika skeden. Trafikstrategin ska anpassas
efter kommunens behov och kan se olika ut for olika kommuner. I en stérre kommun finns
ofta mer komplexa problem, men ocksa mer resurser, medan en mindre kommun kan anta
en mer avgriansad ansats. I den mindre kommunen kan trafikstrategin till exempel innebira
en cykelplan, en hastighetsplan eller omvandling av négra centrala gator och torg. Trafik-
strategins syfte ar att gemensamt bestimma mdjligheter och begransningar, att ge en samlad
bild genom konkretisering och prioritering samt att nd ut med kunskap och fé en bred
forankring.ss

Trafikstrategi kan vara ett verktyg for att visa en tydlig vdg mot en hallbart transportsystem i
staden men det forutsatter att arbetar mot méal som pekar i denna riktning. G6teborgs stad
beslutade under 2014 om en ny trafikstrategis4. Trafikstrategin har togs fram parallellt med
utbyggnadsstrategi och gronstrategi men dven ett klimatstrategiskt program. Trafikstrategin
har satt tydliga mél om 6kad andel géng, cykel och kollektivtrafik sa att biltrafiken minskar
med 25 procent till 2035. Trafikverkets klimatscenario har har varit en viktig utgangspunkt.
Samverkan mellan forvaltningar och namnder vid framtagning och beslut av de olika
strategierna har gjort att staden ocksa fatt en tydlig inriktning for markanvandningen under
de kommande 20 aren.

Trafikverket arbetar dven i region Norr med trafikstrategier tillsammans med kommunerna
inom nitverket TRANA (Trafikstrategier i norra Sverige)8s. Motiveringen till Trafikverkets
engagemang ar att om kommunerna har tagit fram trafikstrategier sa underlattar det verkets
arbete.

5.1.2 Produktionsstruktur
Produktionsstruktur handlar om hur produktionsenheter, lager och omlastningspunkter ar
lokaliserade i forhéllande till mottagarna och infrastrukturen for godstransporter. Detta
paverkar langden pa transporterna, lastfaktorer och fordelningen mellan trafikslag.

Godsstrdk och kombiterminaler med 6kade mdjligheter till 6verflyttning

Intermodaliteten (anvandning av flera trafikslag for en transport) vid transporter behover
fungera battre, bland annat genom forbattrade kombiterminaler. Det ar viktigt med ett
strategiskt forhallningssatt vid nyetablering av verksamhet for att transportbehovet ska bli sa
litet som mojligt. Langsiktigt méste lokaliseringen for produktionsanldggningar, lager och
logistikpunkter forbattras. Det dr bland annat viktigt att avsatta tillrackligt med markyta for
att dstadkomma valfungerande kombiterminaler, sarskilt om spértrafik ska inga.

Trafikverket ser dven 6ver och utvecklar lastplatser som medger 6kad intermodalitet och som
i mdnga kommuner kan vara ett bra komplement till kombiterminaler. Trafikverket ska
bland annat ta fram en strategi for lastplatser enligt den handlingsplan som togs fram for
genomforande av rutinen for upplatelse av jarnviagsanlaggning (TDOK 2013:0130).

Gréna korridorer féor hallbara transporter i planering
Grona korridorer ar ett svenskt initiativ som lanserades av EU-kommissionen 2007.
Begreppet ar ett samlingsnamn for flera 16sningar i arbetet med effektivare godstransporter.
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Tanken &r att de grona korridorerna ska dra till sig en koncentration av nationell och
internationell godstrafik pa ldnga striackor dar flaskhalsar ar avskaffade och regelverken
samordnade. Korridorerna karaktariseras ocksa av att trafikslagen kan anviandas s& optimalt
som mojligt, genom smarta logistiklosningar och strategiskt utplacerade omlastnings-
terminaler med anpassad stodinfrastruktur. Vidare ska de grona korridorerna vara en
plattform for innovativa logistiklosningar och demonstration av goda exempel. I Sverige togs
initiativ till att driva arbetet med grona korridorer av Logistikforum och Narings-
departementet. Departementet har sedan gett Trafikverket i uppdrag att tillsammans med
Sjofartsverket och VINNOVA driva arbetet vidare med att utveckla konceptet Grona
korridorer. For det andamalet ska de tre myndigheterna/organisationerna bilda ett
sekretariat som ska ledas av Trafikverket och som ska bista Naringsdepartementet i det
fortsatta utvecklingsarbetet. Regeringsuppdraget giller fram till utgangen av 2012.86

Trafikverket hade tidigare ett regeringsuppdrag att tillsammans med Sjofartsverket och
VINNOVA driva och utveckla konceptet Grona korridorer. Nu nir regeringsuppdraget ar slut
fortsatter arbetet. Sjofartsverket bidrar bland annat genom det EU-finansierade projektet
Mona Lisa. VINNOVA har arbetat in konceptet Grona korridorer i en del utlysningar.
Trafikverket ingér i fyra EU-projekt om Grona korridorer och arbetar med en ansokan for ett
femte projekt.

5.1.3 Infrastruktur som ger forutsattningar

Integrering av klimatmadlen i ldng- och kortsiktig planering
Klimatmalen maéste integreras battre i Trafikverkets egen planering. Strategier,
handlingsplaner och andra styrande dokument maste ocksa ta hansyn till klimatmalen.

Den lang- och kortsiktiga planeringen ska utga fran fyrstegsprincipen. Detta innebar att man
i forsta hand ska soka 16sningar som paverkar efterfragan pa transporter och i andra hand
losningar som effektiviserar anvandningen av befintligt transportsystem. I sista hand ska
ombyggnad och nybyggnad overvagas®’.

Atgirdsvalsstudier ir det forberedande arbetet infor val av atgirder och genomfors ofta i
samverkan mellan olika aktorer=vii, Eftersom atgardsvalsstudierna ska utga fran
fyrstegsprincipen kan det innebéra att 16sningen pa ett tillginglighetsproblem blir en annan
an den som tidigare framstatt som sjalvklar. I och med det bredare perspektivet kan
losningar aven innebara atgarder utanfor transportsystemet, exempelvis markanvandning
och bebyggelseplanering, eller forstarkning av andra transportmedel for att losa ett
trangselproblem?®s. Denna prioriteringsordning ar i ménga fall gynnsam for minskade
koldioxidutslapp.

Inom atgirdsvalsstudien ska bedomningar av miljoeffekter och miljokonsekvenser goras for
de olika atgardsforslagen. Bedomningarna ska sedan finnas med vid urvalet av atgarder for
upprattande av nationell transportplan och lanstransportplaner. Detta for att sdkerstilla att
de bidrar till uppfyllande av de nationella transportmaélen och de sammankopplade nationella
miljoméalen. Samtliga atgarder som tas in i nationella transportplanen ska ha foregatts av en
atgiardsvalsstudie.

Atgirdsvalsstudierna ska #ven omfatta grova bedémningar av atgirdskostnader och andra
konsekvenser for de atgiardsforslag man véljer att studera. Trafikverket anvinder

il  anlighet med regeringens proposition 2011/12:118 Planeringssystem fér transportinfrastruktur.
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samhallsekonomiska berakningsmodeller=ix som en av flera beslutsunderlag vid
genomforande av atgirder i transportsystemet. Gemensamt for dessa modeller ar att
investeringskostnaden vags mot positiva och negativa konsekvenser (nyttor)som uppstar da
en atgard genomfors. De positiva och negativa konsekvenserna (nyttorna) finns prissatta
enligt fastlagda varden fran Arbetsgruppen for samhallsekonomiska kalkyl- och
analysmetoder inom transportomradet (ASEK). Utover samhallsekonomisk bedomning
genomfors ocksa effektbedomning av icke prissatta effekter och den totala bedomningen
resulterar i en Samlad effektbedomning (SEB).

En del konsekvenser av en resa drabbar andra dn den som har beslutat att gora resan. Dessa
konsekvenser kallas for externa effekter (negativa konsekvenser) Exempel pa externa effekter
i trafiken ar langre restider vid kosituationer, utslapp av koldioxid och luftfororeningar samt
okad olycksrisk. Den beraknade samhallsekonomiska kostnaden av externa effekter kallas
extern kostnad och kan ingé i de samhillsekonomiska berdkningarna. Koldioxidutslapp ar en
extern kostnad, och den virderas till 1,08 kr/kg. Detta virde ar ett sa kallat skuggpris som
motsvarar drivmedelsskatten pa koldioxidoc. For atgarder av mer langsiktig karaktar raknas
koldioxidvardet upp till som mest 1,45 kr/kg for en tidshorisont pa 40 ar eller mer.

Enligt nationalekonomisk teori ar ett satt att ta hansyn till den totala mangden externa
effekter att internalisera kostnaden, vilket innebar att en skatt eller avgift belastar den som
ger upphov till den externa kostnaden. Ett exempel ar skatt pa drivmedel. Genom att
resendrerna far betala for den externa effekt som de orsakar, s kommer de att ta hansyn till
den externa kostnaden i sitt beslut om resan och pa vilket satt den ska genomforas.

De samhillsekonomiska modellerna visar relativt ofta pa lonsamhet for nyinvesteringar i
vaginfrastruktur med hoga trafikfloden och hoga hastigheter9 eftersom summan av
restidsvinsterna blir valdigt stor och darmed ger stor nytta. Nyinvestering i vaginfrastruktur
ar dock manga ganger inte férenlig med malet om begransad klimatpaverkan, eftersom
utbyggd och forbattrad vaginfrastruktur ofta leder till en 6kad biltrafik, sa kallad inducerad
trafikefterfragan. Kalkylerna bygger ocksa pa Trafikverkets prognoser for person och
godstransporter som i sig innehéller en kraftig trafiktillvaxt. Det gor att tidsvinsterna blir
annu storre. For de storre projekten ska dock goras kianslighetsanalyser dven for
Trafikverkets klimatscenario med minskad biltrafik och oforandrad lastbilstrafik. I den
senaste atgiardsanalysen gjordes sddana kanslighetsanalyser men dven kanslighetsanalyser
for bl.a. hogre koldioxidpris. Analysen visade att vagprojekten ar mycket kinsliga for
antagande om trafiktillvixt medan priset pa koldioxid inte har lika stor betydelse.

»ix Sampers, Samgods, EVA och Bansek
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Figur 13 Fordelningen pa I6nsamhet for de objekt som varit foremal for kédnslighetsanalys 92

En tolkning av det transportpolitiska malet sdsom gjordes i kapitel 3 skulle satta mycket av
det som gors idag i ett annat perspektiv. Om man ser det som att malet ar att skapa en god
tillgdnglighet inom hansynsmalets ramar innebar det forandringar dven for hur vi tolkar
samhillsekonomisk effektivitet. Den samhaillsekonomiska effektiviteten nas da inom
ramarna som ar fasta. Ramarnas utgors av aspekterna miljo, hilsa (inklusive social
héllbarhet) och sdkerhet. Detta skiljer sig fran nuvarande samhillsekonomiskt tdnkande dar
tidsvinster (d.v.s. tillgdnglighet), ofta for ett enskilt trafikslag, vags mot nyttor for miljo, halsa
och sikerhet. I de allra flesta fall har tidsvinsterna en avgorande betydelse for den totala
lonsamheten. Som visades i kdnslighetsanalysen ger inte ens en fordubbling av
koldioxidvarderingen har ndgon markbar betydelse for lonsamheten. Om daremot
klimatmalet far utgéra ramvillkor i form av Klimatscenariot blir huvuddelen av vagprojekten
inte langre 16nsamma i den samhallsekonomiska analysen. Det visar pa ett exempel pa vad
som skulle hinda om man planerade inom hénsynsmaélets ramar. Kinslighetsanalysen for
klimatscenariot ger en indikation for vilka vagprojekt som ar robusta for en tydligare tolkning
av det transportpolitiska mélet dar planeringen utgar fran att klimatmal ska nds. Samtidigt ar
det sannolikt att en forandrad inriktning av planering av samhalle och transportsystem mot
klimatmaélen och andra hallbarhetsmal skulle ge helt nya forslag pa atgarder och delvis en
annan plan dn den som nu har beslutats.

Trafikverket har idag ett dilemma. De direktiv som Trafikverket far sager att verket ska
planera utifran en prognos som bygger pa idag fattade beslut om styrmedel och atgarder9s.

** Enligt ASEK anvands féljande granser: Mycket olénsamt: NNK < -0,3, Olénsamt:-0,3 < NNK < 0, Svagt
[6nsamt: 0 < NNK < 0,5, Lonsamt:0,5 < NNK < 1, Hog Ionsamhet: 1< NNK < 2, Mycket hég [6nsamhet: NNK >2.
Nettonuvardeskvot (NNK) ar ett matt pa ett investeringsobjekts l6nsamhet och berdknas som kvoten mellan
summan av alla nyttor och kostnader och investeringskostnaden.
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Detta innebar en 6kad biltrafik. Samtidigt har verket sjalvt tagit fram ett klimatscenario som
visar att 6kad biltrafik inte ar forenlig med klimatmalen. Ett klimatscenario som ocksa siger
att trafiken pa jarnvag behover oka mer an verkets prognoser. Trafikverket ska samtidigt
verka for ett de transportpolitiska mélen nas dar klimatmalet ingar i hansynsmalet. Den
nationella planen fick ocksa stark kritik vid remitteringen fran flera myndigheter daribland,
Boverket, Energimyndigheten, Naturvardsverket och Transportstyrelsen for att den utgick
fran en prognos som bygger pa en trafiktillvixt som inte ar forenlig med klimatmaélen.
Energimyndigheten gick t.o.m. sa langt att de avstyrkte planen. Naturvardsverket menade
ocksa att Trafikverket borde ta fram en alternativ plan med fokus pa klimatmalen, 6vriga
miljomal och ett transportsnalt samhille. Pa sa sitt skulle miljobalkens krav pa att
identifiera, beskriva och bedoma rimliga alternativ kunna uppfyllas. Dessutom skulle
avvagningen mellan tva oforenliga politiska mal, 6kad tillganglighet och hansynsmalen
rorande klimat, miljo och hilsa, 6verlétas till politiska beslutsfattare. Utredningen for
fossilfri fordonstrafik forslog i sitt yttrande att Trafikverket borde fa i uppdrag att ta fram en
ny prognos som ar forenlig med klimatmalet och 6vriga transportpolitiska mal. Utredningen
foreslog dven att de projekt i planen som inte dr I6nsamma i klimatscenariot utviarderas
ytterligare fore ett eventuellt genomforande.

Om nyinvesteringen syftar till att 6ka kapaciteten och attraktiviteten for att ga, cykla eller aka
kollektivt, bidrar den oftast till klimatmalet. P4 senare tid har de samhéllsekonomiska
modellerna utvecklats till att pa ett battre satt ta hansyn till faktorer som specifikt giller
cykel, vilket ocksa gor det majligt att lattare redovisa vardet av investeringar i
cykelatgarder.o4 I dagslaget finns krav pa att behovet av kompletterande cykelvagar ska
provas i samband med nybyggnad av nationella vigar samt vid mittsepareringsatgarder.

Prioritering av kollektivtrafik

For att na ett hallbart transportsystem och skapa en attraktiv stad med mer plats for
manniskan behover gang-, cykel- och kollektivtrafik bli normbildande i planeringen.o
Kollektivtrafiken ar dessutom till for alla, vilket ger god tillganglighet for fler grupper an
bilister. Detta kraver i sin tur anpassning av kollektivtrafiken sa att den kan tillmo6tesga
samtliga kundgrupper, inte minst dldre, personer med funktionsnedsattning och barn.
Potentialen for 6kad kollektivtrafik dr god, och de bésta forutsiattningarna finns i storre
stader (framfor allt i stider med fler 4n 50 000 invanare) och i strak mellan stider for
pendling till och frén regioncentrum. Med minskad biltrafik skapas ocksa underlag och
forutsattningar for en mer attraktiv kollektivtrafik i medelstora stader. Om forbifarter byggs,
exempelvis for att forbattra stadsmiljo, trafiksdakerhet och tillganglighet i tatorter, ar det
viktigt att kollektivtrafiken i titorterna knyts ihop med en snabbgaende kollektivtrafik langs
med forbifarterna.

En annan visentlig aspekt for en attraktiv kollektivtrafik dr att resenirer enkelt ska kunna ta
sig till och fran stationen eller resecentrumet. Det maste finnas smidiga och trygga
cykelparkeringar, goda kollektivtrafikforbindelser med tatortstrafiken, bra mojligheter att bli
hamtad och ldimnad med taxi och bil samt vilfungerande pendlarparkeringar. Vidare ar
tydlig information om byten, forseningar med mera av storsta vikt for att kollektivtrafiken
ska vara attraktiv.

Trafikverket kan paverka den egna verksamheten genom sténdig forbattring av
tillgdngligheten till de statliga busshallplatserna samt byggande av kollektivtrafikfalt pa
platser med mycket trangsel. For att f4 god effekt bor fysiska forbattringar och okat utbud
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ocksd kombineras med olika former av mobility management-projekt>xi. Nar det giller
tagtrafiken kan Trafikverket ta initiativ till samarbete for att forbattra stationsmiljoerna samt
arbeta for att minimera driftstoppen pa jarnvagen. Trafikverket deltar aven i Fordubblings-
projektet, vilket ar ett samarbetsprojekt for att fordubbla marknadsandelen for
kollektivtrafiken till ar 2020.9¢

Prioritering av gdang- och cykeltrafik

Gang- och cykeltrafik spelar en viktig roll i ett framtida transportsnélt samhélle. Manga
resor, som i dag genomfors med bil, kan i stillet genomforas med cykel och i viss man till
fots. Detta bade minskar klimatpaverkan, bullernivierna och utslappen av luftféroreningar
samtidigt som det fraimjar 6kad fysisk aktivitet. Satsningar pa fysiska forutsattningar for
gang- och cykel ar dessutom ett valdigt resurs- energieffektivt sitt att anvinda mark och
infrastruktur. Den stora potentialen finns i arbetspendling samt resor till och fran skolan,
men viss potential finns dven for inkop av dagligvaror och anvindande av service.
Erfarenheter fran bland annat Stockholm visar att cykeln kan ersétta bilen dven pa lite langre
pendlingsresor, 6ver cirka 10 km. Med introduktion av elcyklar och cykelbilar finns en
teoretisk mojlighet att pendlingsavstandet kan 6ka ytterligare. Forutsatt att cyklingen kan
goras saker har den betydelse for 6kad hilsa och vilbefinnande, samtidigt som den minskar
energianvindningen och koldioxidutslappen.

Gang- och cykeltrafik bor fa en viktigare roll och vara en naturlig del av planeringen av
transportsystemet. For att stimulera till 6kat resande med gang- och cykeltrafik behover
dessa firdmedel prioriteras jamfort med bilen. Exempel pa sddana atgarder d4r minskad
korsningsfordrojning, anpassning av hastighetsgrianser for motorfordon dar oskyddade
trafikanter delar korbanan samt cykelparkeringar vid malpunkter. Vidare behovs satsningar
pa gena gang- och cykelbanor, separerade fran biltrafik, samt 6kad vagvisning for cykeltrafik.

Trafikverket ansvarar for planering, nybyggnad samt drift och underhall pa det statliga
viagnitet, medan kommunerna har ansvaret for sina gator. Trafikverket kan dock bidra till
okad cykling dven pa de kommunala gatorna genom exempelvis stod via statlig
medfinansiering ur lansplanerna samt genom att forespréaka cykling vid dialog med offentliga
organisationer. Alla kommuner har ocksa ett sarskilt utpekat ansvar for att det ska finnas
sdkra gang- och cykelvagar till och fran skolan97. Fysiska atgarder bor ocksad kombineras med
olika former av mobility management-atgarder for basta effekt.

Vidare ar turistniringen en reseintensiv malgrupp som Trafikverket skulle kunna satsa mer
pa for att 6ka cyklingen. Hos vissa kollektivtrafikmyndigheter far cykel tas med pa bussar och
tag pa utvalda strackor. I Europa ar konceptet mer utbrett, och enligt studier kan detta vara
betydande for okat cyklande inom framfor allt turismen. Trafikverket kan i samverkan med
kollektivtrafikmyndigheterna verka for denna majlighet.

Parkeringsnormer for 6kad andel kollektivtrafik och cykel

Tillgang till, och kostnad for, parkeringsplatser paverkar antalet bilar i exempelvis ett
bostadsomrade eller pa en arbetsplats98. Nuvarande miniminormer for parkering stiller krav
pa att tillhandahélla parkering. Om dessa krav ar stora 0kar de inte bara bilanvandningen
direkt utan ocksa indirekt da det ger en glesare bebyggelse genom att markyta anviands for

i Et koncept for att framja hallbara transporter och paverka bilanvandningen genom att férandra resenarers
attityder och beteenden. Grundldaggande fér mobility management &r “mjuka” dtgarder, som information och
kommunikation, organisation av tjanster och koordination av olika partners verksamheter. "Mjuka” atgarder forbattrar
ofta effektiviteten hos “harda” dtgarder inom stadstrafiken.
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parkering i stillet for bebyggelse%. I stillet bor man arbeta ldngsiktigt med att minska
efterfrdgan pa parkering genom att t.ex. anvianda flexibla parkeringstal, parkeringskop,
bilfritt byggande och parkeringsreservat'ooo1. Flexibla parkeringstal innebar att man kan ha
lagre parkeringstal i utbyte mot att byggherren tillhandahaller mobilitetstjanster sdsom t.ex.
bilpool vid nybyggnad. Parkeringskop innebar att fastighetsagaren betalar en fast summa till
kommunen som i sin tur far sorja for parkeringen. Det gor att kommunen kan bestaimma mer
var parkeringen forlaggs och kan samutnyttja parkeringar. Genom fiktiva parkeringskop kan
kommunen ersétta parkering med andra mobilitetstjanster.

Konkurrensen om marken i stader ar hard, och manga kommuner har darfor identifierat
bilpooler som en nyckelfaktor for en héllbar utveckling av staden och dess infrastruktur (se
nedan).

Stockholm har pa senare tid hojt avgifterna for sdval besoks- som boendeparkering. I
Goteborg antogs en ny parkeringspolicy under 2009. Den ska medverka till att staden ska
vara tillganglig for alla och uppmuntra till att fler valjer kollektivtrafiken eller cykeln framfor
bilen. Den ska ocksa stodja en héllbar utveckling av staden. Parkeringsplatser ar i dag ofta
subventionerade. Aven de som inte anvinder parkering dr med och betalar andras
parkeringsplatser via hyran for ligenhetento2. Korssubventioner ar ett betydande problem vid
nybyggnad och problemen ar storre i yttre delar dn centralt eftersom det dir ofta finns gratis
parkering pa gatan. Kraven pa bilparkering paverkar 16nsamheten for byggnationen och kan
gora att den inte blir av vilket ar negativt for stadens fortatning och utveckling.

I dag ar tillgdngligheten ofta valdigt hog till parkeringsplatser, sarskilt nar man jamfor med
avstandet fran bostaden eller arbetet till narmaste hallplats for kollektivtrafik. Det finns
internationellt idéer och losningar dar parkeringsplatser och parkeringsgarage har samma
eller mindre tillgdnglighet 4n narmaste hallplats for kollektivtrafikenos. Freiburg, Tyskland,
kan har ges som ett exempel dar langre gangavstand till parkeringshus 4n till spar-
vaghallplats lett till konkreta forandringar av bl.a. totalt bilplatsbehov.

Det forekommer ofta argument for att ha laga avgifter och hog tillganglighet till bilparkering i
stddernas centrala delar for att dessa ska kunna konkurrera med externa
handelsetableringar. Detta argument har dock svagt eller inget stod i forskningen nar det
galler storre stider med en tat kirna. Sddana platser konkurrerar i forsta hand med hjalp av
sin urbana atmosfar, sitt utbud och mojligheten att ta sig runt till fots eller med
kollektivtrafiko4,

Trafikverket kan i samverkan med kommuner, foretag och andra organisationer visa pa
mojligheten att infora klimatanpassade parkeringsnormer for att minska individuellt resande
med bil.

Prioritera yta for bilpool

Bilpooler erbjuder anvindarna tillgéng till en fordonsflotta for korttidshyra, med
sjalvbetjaning under hela dygnet. De medfor en transportstruktur som mojliggor ett flexibelt
resande. Bilpoolskunder anvinder som regel cykel eller kollektivtrafik for daglig pendling,
men poolbil for arenden och utflykter. Det finns gott om dokumentation som beskriver hur
kunder i bilpool minskar sitt bildkande och i stillet dker betydligt mer kollektivtrafik, cykel,
taxi och hyrbil 4n genomsnittet i befolkningen. Samarbete mellan bilpoolsforetag och
kollektivtrafikoperatorer dr darfor vanligt pa kontinenten och i Nordamerika. Bilpoolernas
kanske mest kraftfulla egenskap ar dock att frigora markyta, eftersom varje poolbil i
genomsnitt ersitter fem privatiagda bilar. Forskning fran Nordamerika pekar pa en dubbelt
sé stor effektos,
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Konkurrensen om marken i stader ar hard, och manga kommuner har darfor identifierat
bilpooler som en nyckelfaktor for en héllbar utveckling av staden och dess infrastruktur.
Bade kommuner och fastighetsbolag arbetar allt oftare med att integrera bilpool i
detaljplaner och bygghandlingar. Har finns dven en nara koppling till de parkeringsnormer
som tillampas i kommunen. Inte séllan kan reserverad parkering for bilpool medge en
minskad parkeringsnorm. Denna mer effektiva hushallning med mark okar tillgingligheten
for dem som har stort behov av egen bil. En viktig del av kommunens arbete for fler poolbilar
ar att underlatta gatuparkering och att reservera parkering pa tomtmark.

Trafikverket har har en roll att patala de stora fortjansterna med bilpool som en del av en
héllbar samhallsutveckling. Bilpooler placeras i direkt narhet till kunderna, men med fordel
aven i attraktiva knutpunkter for kollektivtrafik. Genom att framja en val utbyggd
infrastruktur for bilpool skapas forutsiattningar for ett flexibelt resande.

Stationsndira Idgen

Marken kring stationer och resecentrum ar i manga kommuner en outnyttjad resurs. En
undersokning i Skane visade att 80 procent av marken inom 1 km frén jarnvagsstationerna
bestod av obebyggd mark¢. Teoretiskt skulle det enligt undersokningen vara mojligt att
rymma en fordubbling av Skanes befolkning genom att bebygga omradena inom en radie pa
600 meter fran Skanes jairnvagsstationer med en tithet motsvarande Malmos centrala delar.
Genom att man bygger bostidder och arbetsplatser nira stationer, och med ordningen
arbetsplatser narmast och dérefter bostader for att minska bullerproblemen, ges manniskor
tillgang till goda forbindelser med kollektivtrafik. Det ger ocksa fortatning av staden, vilket
minskar behovet av bil. Studier fran bland annat Danmark har visat att bilanvindningen kan
minska med upp till 10 km/dygn och anstilld om arbetsplatsen ligger i ett stationsnira lage,
vilket definieras som cirka en kilometer fréan sjilva stationsbyggnaden©7.

Nackdelen med att bygga nira stationer ar dels sidkerhetsproblem med mycket folk nira
resecentrum (ursparningar, farligt gods med mera), dels risk for 6kat antal bullerutsatta.
Risken for 6kat buller kan reduceras genom smart exploatering, exempelvis vilisolerade
kontorslokaler narmast bullerkillan och darefter bostader.

Trafikverket kan i samverkan med kommunerna visa pa mojligheterna till stationsnara
bebyggelse och vilka effekter detta ger. Vidare kan Trafikverkets marklosare utbildas till att i
avtal med mera tanka mer pa stationsnira planering i avtal med mera. Trafikverket driver
ocksé ett Fol-projekt om lokalisering av verksamhet ur detta perspektiv.

P& senare tid har flera kommuner visat intresse for utlokalisering av stationslagen, det vill
sdga att lagga jarnvagsstationen nagra kilometer utanfor stadskarnan. I flera kommuner, t.ex.
Falkenberg, Sodertilje har detta ocksa genomforts. Skélet ar ofta att minimera
bullerstorning. Risken ar att denna typ av lokalisering leder till 6kad biltrafik. Det giller aven
om man satsar pa goda kollektivtrafikférbindelser med stadskidrnan. Detta kan komma att bli
mer aktuellt om det blir fler hoghastighetsbanor. Trafikverket bor ha en policy for hur vi ser
pa utlokalisering av stationslidgen och nir det kan vara motiverat och nir det inte ar lampligt.

Pendlarparkeringar for 6kad andel cykel och kollektivtrafik

For att 6ka det langvaga kollektivtrafikresandet ar det viktigt med satsningar pa valplacerade,
trygga och fungerande pendlarparkeringar for bil och cykel. Trafikverket har ett ansvar att
visa pa mojligheterna med pendlarparkeringar i samarbete med andra planupprittare.
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Nir det giller pendlarparkeringar for cyklar ar problemet ofta férdelningen av ansvaret, det
vill siga mellan kommunen, Trafikverket och Jernhusen, och darfér behover regelverk
upprattas pa omradet. Dock finns redan flera initiativ till samarbete mellan dessa parter,
bland annat frdn Boverket, men de behover ocksa omsattas i praktiken. Trafikverket kan ha
en padrivande roll med att initiera samarbetsprojekt, men dven med att utreda mojligheten
att delfinansiera forbattrade cykelparkeringar via statlig medfinansiering ur lansplanerna.

Boverket har identifierat vad som ar viktigt for att pendlaren ska ta cykeln till stationens:

e narhet — inga omvagar

o tillracklig kapacitet i cykelparkeringar
e stoldsakerhet

e viderskydd.

Energieffektiv och klimatsmart transportforsérjning av flygplatser

Trafikverket ansvarar for att tillhandahélla underlag enligt plan- och bygglagen, bevaka
luftfartens intressen i den kommunala planeringen samt peka ut och precisera flygplatser av
riksintresse. Trafikverket ansvarar ocksa for planering och byggande av infrastruktur till och
fran de storre flygplatserna. Till dessa flygplatser bor resenirer och gods kunna fraktas med
sparburen trafik, dir si dr samhillsekonomiskt och miljomissigt motiverat. Aven for 6vriga
flygplatser bor det finnas mojlighet att anvanda kollektiva fardmedel till och fréan flygplatsen.
Beroende pa hur stor flygplatsen ar kan det vara allt fran god kollektivirafik med buss till
anropsstyrd kollektivtrafik.

Flygplatser klassas som miljofarlig verksamhet och ar tillstandspliktiga enligt 9 kap.
miljobalken. Ett tillstdnd att bedriva flygplatsverksamhet ar ofta forenat med miljovillkor om
bland annat maximalt antal tillatna flygrorelser, in- och utflygningsvagar,
bullerskyddsatgarder samt anviandning och hantering av kemikalier. Swedavia ansvarar for
att driften av de statliga flygplatserna ar sa energieffektiv som majligt.

Energieffektiv och klimatsmart lokalisering och transportférsérjning av hamnar
Trafikverket ansvarar for den langsiktiga planeringen av sjofart, medan Sjofartsverket
ansvarar for byggande, drift och underhall av sjofartens infrastruktured. Alla allménna
hamnar har skyldighet att ta emot och lamna gods. Ett fristdende bolag (ibland kommuné&gt)
driver sjalva hamnen. Kommunen ager infrastrukturen i hamnomradet (djup, farleder, kajer,
vagbrytare, sjomatning, muddring). Utanfor hamnomradet ansvarar Sjofartsverket.
Trafikverket kan aven ge bidrag till investeringar i hamnanldggningar.

Det ar viktigt att hamnarnas placering och utformning underlittar energieffektiv hantering
av gods och bunkring. Exempelvis kan sjonara bebyggelse forsvara mojligheten till smidig
godshantering och bunkring, vilket kan leda till att godset i stéllet kors med ett mindre
energieffektivt trafikslag, till exempel lastbil.

Till de riktigt stora hamnarna bor gods kunna fraktas med sparburen trafik, vilket kraver
stora ytor. Det stiller i sin tur krav pa att den strategiska planeringen, det vill siaga
Trafikverket, tar hansyn till detta.

Férdndrade konsumtionsménster och struktur for produktion
Sedan 1990 har utslappen av viaxthusgaser i Sverige minskat med 20 procent. En glidjande
utveckling, samtidigt som den inte siger allt. I den officiella rapporteringen av Sveriges
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utslapp inkluderas de utslapp som sker i Sverige, medan utslapp som sker i andra lander som
ett resultat av var konsumtion och véra resor inte ar inkluderade. Tas dven dessa utsldpp med
ar blir utslappet dubbelt s hogt.'*. Om konsumtionen inkluderas har utslappen 6kat med ca
20 procent sedan 1990, vilket kan jamforas med den minskning pa ca 20 procent som den
officiella statistiken redovisar:.

Utslappen fran konsumtionen okar alltsd samtidigt som en allt stérre del produceras i andra
lander. Okad specialisering och globalisering leder till allt liingre transporter innan varan
kommer i konsumentens hand. Okad konsumtion och det faktum att transporterna hela tiden
blir langre ses av allt fler som ett hot mot utvecklingen av ett hallbart samhalle. Det finns
mycket stor potential i forandrade konsumtionsmonster och mer lokal produktion nar det
galler minskade utslapp av vaxthusgaser och annan miljopaverkan. Vi presenterar inte nagra
atgarder och styrmedel for att &stadkomma detta; diremot konstaterar vi att det finns ett
behov att utreda detta. Darfor har vi inte heller bedomt potentialen for omradet.

5.1.4 Styrmedel

Forslag frdn utredningen om fossilfri fordonstrafik

Utredningen for fossilfri fordonstrafik foreslog ett antal styrmedel for att stimulera
utvecklingen mot ett samhille med god tillgdnglighet och attraktiva stdder dar behovet av bil
ar mindre och dir godstransporterna samordnas och effektiviseras battre.

e Behov av en tydligare nationell stadspolitik, dar kommuner och andra aktorer ges
tydligare signaler vad som kravs vad giller stadernas utveckling for att na klimatmalet
och andra relevanta mal. Det ar 4ven angeldget att Lansstyrelserna ges
forutsattningar utgora stod for kommunerna i den sektorovergripande planeringen
och dess samordning med nationella mal.

¢ Implementering av ett stadsmiljomal enligt vilket 6kningen i persontransportresandet
i tatorter ska tas i kollektivtrafik, cykel och ging sa att biltrafiken kan minska.
Samtidigt behover ocksa godstransporterna i staden samordnas battre. Utredningen
foreslog att Trafikverket i samrad med Boverket och Naturvardsverket ges i uppdrag
att konkretisera malet.

e Utveckling och beslutande om ett stadsmiljoprogram med bedémningen att det
behovs avsittas pé i storleksordningen 30 miljarder kronor under perioden 2014—
2025. Genom att teckna s.k. stadsmiljoavtal med staten ska kommuner som kan visa
en plan med atgarder som uppfyller stadsmiljomalet och andra relevanta mél kunna
erhélla stod fran detta program. Utredningen foreslog att Trafikverket i samrad med
Boverket och Naturvardsverket skulle ges i uppdrag att fram férslag till gemensamt
ramverk for detta.

e Utredning av tvé nya styrmedel for att ge kommunerna 6kade befogenheter att styra
trafiken, dels mgjlighet for kommuner att stilla krav pa framtagning av transportplan
vid nyanlaggning eller utvidgning av transportintensiv verksamhet och dels mgjlighet
att beskatta parkeringsplatser. Intdkterna fran parkeringsskatten foreslas 6ronmarkas
till atgarder som stiarker géng, cykel och kollektivirafik. Det kompletterar dé ocksa
finansieringen fran stadsmiljoprogrammen. Badda styrmedlen kraver ytterligare
utredning.

e Att Skatteverket i regleringsbrevet anmodas skiarpa kontrollen av att fri parkering tas
upp som forman i samband med deklaration i framforallt de storre stiderna.

e Att den parlamentariska kommittén for okat byggande tar fram forslag till en
integrerad transport- och markanvandningsplanering med villkorad finansiering
beroende pa hur mél och malbilder uppfylls.
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e Utredning om hur det ska kunna garanteras att miljobedomningen och
miljokonsekvensbeskrivningen for transportplaner (nationella och regionala) ar av
god kvalitet och uppfyller miljobalkens bestimmelser.

e Tillstyrkande av cykelutredningens tidigare forslag om att Andra anlaggningslagen sa
att kommuner ges majlighet att anldgga sammanhingande vandrings- och cykelleder
som saknar samband med allmén vag.

e Tydliggorande att kommunal delfinansiering av distributionscentral eller annan
stottning av samordnade godstransporter inte star i strid med
konkurrenslagstiftningen.

e Att Trafikanalys ges i uppdrag att forbattra statistiken kring godstransporter i
staderna.

e Att myndigheter bor vara foregdngare vid val av lokalisering av kontor eller dylikt s&
att dessa kan nas pa ett enkelt satt med kollektivtrafik, gang och cykel. Uppfoljning av
detta bor ocksa ske inom ramen forordningen om miljoledning i statliga myndigheter.

e Konstaterande att det finns problem med nuvarande bostadspolitik och att det
genomfors ett stort antal utredningar inom omradet. Utredningen vill understryka att
det inte racker med att fa fart pa bostadsbyggandet utan att det ocksa kravs att
tillkommande bebyggelse i s stor utstrackning som majligt hamnar innanfor dagens
tatortsgranser, centralt och i ligen med god kollektivtrafikforsorjning.

Inom kollektivtrafikomradet lamnade utredningen inga generella forslag, men konstaterade
att det kommer krivas kraftfulla satsningar pa kollektivtrafik for att skapa god tillganglighet
och ge mojlighet att na klimatmal och andra mal i samhaéllet (se dock nedan om revidering av
transportplan). Utredningen understrok ocksa behovet av att kollektivtrafiken ar relevant,
tillforlitlig och har en acceptabel kvalitet. Enkelhet ar av storsta vikt for att fa fler resenérer
att aka kollektivt. Utredningen konstaterade ocksa att stadsutvecklingen och forandrad syn
pé bilen kommer leda till ett 6kat intresse for kollektivtrafik. Utredningen understrok ocksa
behovet av kostnadseffektivitet och att undvika fordyrande sarlosningar inom
kollektivtrafiken. Okad kostnadseffektivitet leder till 6kad kollektivtrafik per krona.

Inte heller inom godstransportomradet ldimnade utredningen négra generella férslag men
konstaterade dven har att det kommer krivas kraftfulla satsningar pa jairnvag och
intermodala transportlosningar for att 6ka dessa transporters konkurrenskraft na klimatmal
och andra mal i samhallet. En utveckling av mojligheterna att bada kora langre lastbilar och
lange tdg och forbattra jarnvagens forutsattningar att transportera mera gods ar atgarder
som ger langre, tyngre och snabbare godstdg ar aven positivt for naringslivet. For att skapa
balans mellan trafikslagen ansag utredningen ocksa att de héjda differentierade
banavgifterna bor kompletteras med en kilometerskatt for lastbil.

Utredningen konstaterade ocksa att foreslagen nationell transportplan for &ren 2014—2025
inte ar framtagen for att stodja utvecklingen mot en fossiloberoende fordonsflotta och
klimatmaélen. Utredningen menade ocksa att planen bygger ocksa pa en prognos som inte ar
forenlig med dessa mal. Det foreslogs darfor att

e Den nationella transportplanen revideras sa att atgarder som kravs for att uppna en
fossiloberoende fordonsflotta prioriteras in pa bekostnad av objekt som inte langre
kan motiveras.

e Trafikverket ges i uppdrag att ta fram en ny prognos som ar forenlig med klimatmal
och ovriga transportpolitiska mél som underlag for kommande inriktningsplanering
och atgardsplanering.
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e Det foreslagna stadsmiljoprogrammet finansieras med medel ur den nationella
transportplanen. Utredningen gor bedomningen att det for detta behovs i
storleksordningen 30 miljarder kronor under perioden 2014—2025.

e Trafikverket ska ges mojlighet att utnyttja medel for att finansiera steg 1 och 2
atgarder.

Utredningen lamnade dven ett antal andra forslag pa uppdrag och styrmedel inom omradet:

e Att Transportstyrelsen ges uppdrag att utreda fragan om ratt for kommunerna
kunna reservera parkeringsplats for bilpoolsfordon pa gatumark.

e  Att Trafikverkets arbete med att handledningar och relevant kunskapsstod for
etablering av bilpooler som st6d till berorda aktorer bor uppmuntras. Det géller dven
verkets arbete med bilpooler som del i atgiardsvalsstudier vid utvecklingen av
transportsystemet.

e  Att forordningen (2009:907) om miljoledning i statliga myndigheter kompletteras
med rad om inventering av behovet av och formerna for upprittande av bilpool.
Uppfoljning av myndigheternas arbete med bilpooler bor foljas upp arligen.

e  Att Trafikverket (alternativt Transportstyrelsen) far uppdrag att utreda och vid
behov foresld kompletterande upphandlingskrav for bilpool utéver de som
definieras i SFS 2009:1.

e Attt forordningen om miljoledning i statliga myndigheter kompletteras med
uppfoljningsfragor och viagledning kring distansarbete och distansutbildning. Det
bor dven tydliggoras att myndigheterna har en skyldighet att tillhandahélla
utrustning for resfria moten och utbildningar samt ha som mal att arligen oka
andelen resfria méten och utbildningar. De bor ocksa inventera vilka medarbetare
som kan och vill arbeta pa distans och erbjuda dem att gora sa en eller flera dagar i
veckan. Tydliga riktlinjer och rekommendationer bor finnas sa att alla berorda vet
vilka regler som giller och vad som forviantas av dem.

e  Att Trafikverket dven fortsattningsvis ska samordna arbetet med att utveckla
mojligheterna till resfria moten inom och mellan myndigheter samt dess externa
kontakter.

e En strategiskt samordnad satsning pa distansutbildning med en nationell instans for
samordning och hantering av IT och larande sdsom fallet 4r i en del andra lander.
Regelverk och lararutbildning behover ocksa ses 6ver for att underlitta och erkdnna
utbildning pa distans. Skolor och universitet bor vara foregéangare vad géller resfria
moten.

Maénga av de forslag som utredningen lade fram ar svéra att bedoma konsekvenserna av. Det
giller samtliga omraden inte bara transportsnilt samhille. Aven i de fall det finns
analysverktyg som kan anviandas for att bedoma konsekvenserna av ett styrmedel finns stor
osdkerhet i utvecklingen av olika omvarldsfaktorer. Utredningen pekade darfor pa att det
behovs kontrollstationer dar utvecklingen av utslapp, energieffektivitet, transportutveckling
och andel fornybar energi f6ljs upp tillsammans med en analys av inforda styrmedel. Vid
behov foreslas da justering av befintliga styrmedel och forslag pa nya styrmedel for att
sdakerstilla att malen uppfylls. Detta bor enligt utredningen goras inom ramen for ordinarie
kontrollstationer for klimatpolitiken. For att detta ska fungera behover kontrollstationernas
roll fortydligas och dessutom genomforas minst vart fjarde ar, samordnat med
klimatrapporteringen och de ar det tas fram prognoser for Sveriges klimatutslapp.
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5.2Energieffektiv anvandning av transportsystemet inklusive val av
transportsatt

5.2.1 Handhavande
Hur ett fordon, fartyg eller flygplan framfors och vilken rutt man véljer paverkar
energianvandningen, vilket ofta ar synonymt med bransleforbrukning och utslapp av
koldioxid. Med handhavande avser vi har korsitt, hastighetsefterlevnad, ruttplanering samt
underhall av fordon, fartyg och flygplan. Det finns potential inom detta for samtliga
trafikslag, men atgarderna skiljer sig at.

Underhadll av fordon, fartyg och flygplan

Regelbundet underhall av fordon, fartyg och flygplan enligt rekommenderade intervall ar
viktigt for sa lag energianviandning som mojligt. Effekter kan fas savil genom underhall av
motor och drivlina som genom éatgarder for att minska firdmotstand. Fardmotstandet ar for
ett fordon pa vig eller jairnvag rullmotstidnd och luftmotstdnd. For fordon pa viag kan
rullmotstandet minska genom mer lattrullande diack. For jirnvigen kan exempelvis
sparslipning minska rullmotstindet. For fartyg domineras firdmotstandet av
vattenmotstandet.

Underhall av fartyg bedoms ha en betydande potential. Vattenmotstandet, och dairmed
bransleforbrukningen, varierar stort beroende pa hur vil skroven halls fria fran pavaxt, sa
kallad antifouling. Ett storre fartyg dar man inte gér nadgonting for att motverka paviaxt pa
skroven kan efter sex ménader ha upp till 40 procent higre bransleférbrukning 2. Med
tanke pa att brianslekostnaden ir si stor finns ekonomiska incitament for att halla nere
bréansleforbrukningen genom antifouling. Antifouling kan dock innebara anvandning av
bekdmpningsmedel som har stor negativ paverkan pa havsmiljon.

Okad hastighetsefterlevnad inom vigtrafiken

Sankta hastigheter ar for alla trafikslag ett effektivt sétt att spara briansle, men det ar framfor
allt inom viagtrafiken som det finns en stor potential. Vagtrafikens hastighetsefterlevnad ar ur
utslappssynpunkt viktigast pa landsvag. Det finns dven en potential i ldgre hastigheter i
tatort, sarskilt nar kormonstret ar lite ryckigt, till exempel da det ar ménga korsningar och
samspel med andra fordon och oskyddade trafikanter. Lagre hastigheter for biltrafik i stider
framjar gang-, cykel- och kollektivtrafik.

Av den 6kning av utslappen som hastighetsovertradelser ger star tunga viagfordon for en
tredjedel. Detta ar betydligt mer an deras andel av trafikarbetet. Det ar darfor viktigt att fa de
tunga fordonens forare att f6lja hastighetsbestimmelserna. Trafikverket arbetar med
hastighetsefterlevnad genom kommunikationsinsatser och automatisk
trafiksakerhetskontroll med kamera (ATK). For tunga lastbilar gar det att fa ytterligare effekt
genom att sanka toppfarten i hastighetsregulatorer. Hastighetsregulatorn ar ofta instélld pa
89 km/tim trots att hogsta tillatna hastighet 4r 80 km/tim. Att stélla ner den pa en lagre
hastighet dr en effektiv atgird for att minska bransleférbrukning och utslipp. Atgiarden har
tidigare provats i projekt som fore detta Vagverket medverkat i.

Trafikverket foreslar daven ekonomiska styrmedel dar sa ar mojligt. For ISA och andra
forarstod ar det dven viktigt med 6kad forstéelse for hur verktygen bast utnyttjas for att spara
bréansle. Nar man beslutar var ATK ska anvidndas bor man utover trafiksdkerhetsvinster dven
ta hansyn till minskade utslapp av koldioxid och ovrig miljonytta. Ett sitt att oka
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effektiviteten ar att anvinda mobil ATK som flyttas runt och darmed far ett storre
tackningsomrade.

Sankt hastighet och 6kad hastighetsefterlevnad inom vagtrafiken drivs i forsta hand av
trafiksdkerhetsskal, vilket beror pa att hastighet och hastighetsefterlevnad ar en av de mest
avgorande faktorerna for trafiksikerhetsmalen. Detta borde dock vidgas och dven inkludera
miljoaspekter och ekonomiska aspekter genom att anvianda utslapp av koldioxid och
bransleforbrukning samt buller som ett argument for att séanka eller folja hastighetsgranser.
Det finns da fler nyttor med med att sinka hastigheterna. Hastigheter kan sidnkas permanent
eller tillfalligt genom sa kallade variabla hastighetsgranser.

Samarbetet mellan omradena trafiksidkerhet och miljo bor 6ka och kunskapsdokument om
kopplingen mellan hastighet, trafiksdkerhet och miljo bor tas fram. Det ar viktigt att
informera om sambandet mellan hastighet och klimatpaverkan bade internt och externt.

Sparsam kérning fér vigtrafik och arbetsmaskiner samt ruttplanering for vigtrafik
Sparsam korning for personbilar och tunga fordon har en potential att minska utslappen av
koldioxid fran vagtrafiksektorn med i storleksordningen 10-15 procent, dar den hogre siffran
aven forutsatter foraindrade hastighetsgranser, forandrad vagutformning samt stodsystem i
fordon Trafikverket arbetar med sparsam korning som en del i forarutbildningen for bade
latta och tunga fordon. Genom att de som tog korkort under 2013 hade kunskaper i sparsam
korning berdknas de arliga utsldppen bli 19200 ton ldgre jamfort med om de hade saknat
denna kunskap. Huvuddelen av detta ar ett resultat av utbildningar i sparsam koérning for
personbilsbehdrigheten. Ytterligare en atgard ar att sparsam korning ingar i utbildningen av
handledare for privat 6vningskorning.

Utover sparsam korning i forarprovet finns det ocksa mojlighet att utbilda befintliga forare.
Utbildning i sparsam koérning bor genomforas hos grupper dir potentialen ar stor. Utbildning
av personer som yrkesmassigt anviander tunga fordon ger hog potential. En nyckelfaktor for
att kartlagga effekterna av sparsam korning ar att gora langtidsuppféljningar for att se hur
effekterna av utbildning paverkar korsattet med tiden.

Utbildning i sparsam korning bor vara ett krav for anstéllda i Trafikverket som kor mer an

1 000 mil i tjansten per ar. I dag finns en skrivning i Trafikverkets resepolicy om att
“medarbetare som kor mycket i tjinsten kan erbjudas utbildning i sparsam korning”. Det bor
andras fran ett eventuellt erbjudande till ett krav pa genomgéngen utbildning.

Det finns dven stor besparingspotential i sparsam korning och minskad tomgéngskorning for
arbetsmaskiner. Krav om sparsam korning finns inte specifikt med i kommande miljokrav.
Bakgrunden har varit att man i stillet forsokt formulera funktionskrav. Nar det géller energi
ingér krav pa redovisning av hur entreprenoren ska minska eller effektivisera sin
energianvindning. Hur det ska ga till har overlatits till entreprenoren som bedoms ha storre
mojlighet att hitta lampliga 16sningar. Sparsam korning ar en pusselbit i denna 16sning.

Under 2009 antogs EU-férordningen 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 infors kravet tva ar tidigare. En
vaxlingsindikator upplyser foraren om vilken vixel som dr mest ekonomisk ur
branslesynpunkt, ofta genom att den talar om att man ska vaxla upp (eller ner). Detta
kommer att vara ett bra stod for sparsam korning i framtiden.
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Det finns ett stort antal forarstod for sparsam korning, och flera av dessa inkluderar
ruttplanering. Ruttplanering har dven utvecklats som utover kortaste distans och tid ocksa
ger den brinslesnélaste vagen. i,

Energieffektiv kérning och energistyrning av tdg samt inférande av elmdtare pa tdg

Med tanke pa att jarnvagstrafiken jamfort med vagtrafiken har en mycket liten
energianvindning och dnnu mindre koldioxidutslapp, sa ar potentialen for minskningar for
hela transportsektorn inom jarnvégstrafik relativt liten jamfort med for vagtrafik. Dock finns
en relativt stor besparingspotential inom sjilva jarnvigstrafiken genom andrat korsatt.
Forsoksverksamhet pa dieseldrivna tdg visar att energieffektiv korning (ibland dven kallat
ecodriving eller sparsam korning) minskar energianviandningen med cirka 20 procent!3.
Trafikverket uppskattar den genomsnittliga potentialen for eldrivna godstag till cirka 30
procent och for eldrivna persontag till cirka tio procent4. Potentialen varierar stort eftersom
det krévs att en del av marginalen i tidtabellen anviands 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 sa att marginalerna ar mindre och
darmed ocksa den mojliga energibesparingen genom energieffektiv korning.

Energieffektiv korning bygger pa tre delar. Det forsta ar energistyrning vilket innebar att
tekniska system optimerar hastighet efter bland annat energianviandning. Det andra ar att
forarna anvander tekniska system som stod for hur de ska framfora sitt fordon. Det tredje ar
beteende och kormonster.

Inférande av energimatare pa tag ar avgorande styrmedel for energieffektiv korning av
eldrivna tag. Det dr ocksa en forutsiattning for att kunna mata resultat. Genom att operatorer
betalar for faktiskt anvand elenergi finns ett tydligt incitament att minska elanvindningen.
Ett fullstandigt inforande av sparsam korning skulle kunna ge en besparing pa cirka 400
GWh per arss,

Energieffektiv korning ar i dag inte ett obligatoriskt delmoment i utbildningen for lokforare.
En utbildningsinsats for bade nya och verksamma lokforare ar en atgiard som skulle kunna
minska energianviandningen. Trafikverket bor verka for att infora och sprida sparsam
korning bland dem som trafikerar jarnvagen.

Utover utbildning i energieffektivt korbeteende saknar lokforaren i dag tillrackliga verktyg for
att ha kinnedom om den omkringliggande trafiken, for att kunna bedoma om en mer
energieffektiv, och dirmed ibland langsammare, korning ar majlig. Tekniska stodsystem for
detta bor inforas.

i http://publikationswebbutik.vv.se/shopping/Showltem 4775.aspx



http://publikationswebbutik.vv.se/shopping/ShowItem____4775.aspx

Sida 82 av 123

Tekniksystem for energistyrning av tag

Det utvecklas teknik for energistyrning av tag och som hjalpmedel for att
underlitta sparsam korning, Ett hjalpmedel ar “Styrning av tag via elektronisk
graf” (STEG). Det ar ett pagaende projekt som syftar till att utveckla ett
prototypsystem for styrning av tag.

Computer Aided Train Operation (CATO) ar ett centralt stodsystem for
lokférarna som optimerar tagféring mer an ett vanligt signalsystem. Systemet
har en helhetssyn pa optimerad energianvandning, slitage, bankapacitet,
punktlighet och resursutnyttjande.

Ldgre hastigheter och ruttplanering inom sjéfart

Att minska hastigheten ar ett av de mest effektiva sitten att minska bransleanvindningen
och koldioxidutslapp fran fartyg, eftersom vattenmotstéandet paverkar bransleanviandningen
stort. Snabbgdende farjor ar det minst energieffektiva transportsittet av alla trafikslag raknat
per personkilometer. Godstransporter sker vanligtvis inte med snabbgéende fartyg, men det
har funnits idéer om detta tidigare, vilket sannolikt skulle leda till kraftigt minskad
energieffektivitet.

Det kraver dock att man redan fran borjan planerar for lagre hastigheter, eftersom det
paverkar leveranstiden. Under lagkonjunkturen har vissa rederier valt att utoka
omloppstiden och sidnka hastigheten i stéllet for att tvingas ta upp godsfartyg som inte
efterfragades. Det medforde lagre bransleforbrukning och ocksa battre hamneffektivitet.
Detta fungerade ocksa for industrin. Det bor utvarderas om det skulle kunna vara lonsamt
dven di ekonomin tar fart.

Den stora vikten pa en farja eller ett fraktfartyg gor att det kostar mycket bransle att variera
farten. Utover att halla ner hastigheten ar jamn fart det mest effektiva sattet att minska
bransleanviandningen. Tomgangskorning i hamn bor ocksa undvikas om majligt. I stillet bor
fartyg anslutas till hamnens elférsorjning om fartyget ligger i hamn under inte allt f6r kort

i dowsiii,

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

Flygtrafikledning och operativa fordndringar for att minska brénsleanvdndning 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
brénslet gar at under sjilva starten. Samtidigt ar det en avvagning med att ha s& hog
beldaggningsgrad pa flygplanen som mgjligt. Det kan vara mer energieffektivt att ha storre

i \fid start av fartygets motorer sker stora utsldpp av bland annat hilsoskadliga féroreningar. Om fartyg ligger
i hamn under en relativt kort tid kan det darfér medfora totalt sett mindre utslapp att Iata fartygets
hjadlpmotorer vara pa under tiden i hamn, istéllet for att stdnga av och starta.
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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.

LFV arbetar med att utveckla luftrum, procedurer och systemstod for att skapa battre
forutsattningar for minskade utslapp fran flyget i Sverige. LFV har som mal att bidra med
forandringar som arligen minskar utslapp till luft med 1000 ton koldioxid. Under 2014
driftsattes en sa kallad harmoniserad sjunkfart in till flygplatserna i Vastsverige som bidrar
till en arlig minskning med cirka 800 ton koldioxid. Avancerad inflygningsteknik har under
2014 ocksa etablerats permanent till Goteborg Landvetter Airport dir varje inflygning som
anvander sadan teknik sparar 250 kilo koldioxid i relation till en ordinarie inflygning. Denna
typ av inflygning finns ocksa implementerad in till bana 26 pa Stockholm Arlanda Airport.

Pa Arlanda samarbetar ocksa flygplatsbolaget Swedavia och LFV kring ett system och
arbetsmetoder som ska minska kderna pa taxibanorna. Genom att lata startande flygplan
kora ut till startbanan precis lagom i tid for sin start s kan tomgéngskoérning minskas och
stora mangde bransle sparas.

Rédet och parlamentet beslutade ar 2004 att man i Europa skulle implementera ett
gemensamt europeiskt luftrum, sk Single European Sky. Detta gjordes genom att anta 4 olika
forordningar. Syftet var att reformera arkitekturen av europeisk flygtrafiktjanst for att méta
framtida krav pa kapacitet och sdkerhet. Under 2007 foreslogs forandringar av de fyra
forordningarna da situationen for flygtrafiktjansten delvis hade forandrats, flygsikerhet och
kapacitet var fortfarande huvudfokus, men storre vikt hade borjat 1aggas pa miljofragor och
kostnadseffektivitet.

Ar 2013 limnade kommissionen forslag till parlamentet och radet om att paskynda
genomforandet av det gemensamma europeiska luftrummet samt tillhérande reformer av det
europeiska ATM-systemet (Air Trafic Management) for att pa sa satt kunna hjilpa
luftrumsanviandarna luftrumsanviandarna i en besvirlig global konkurrensutsatt miljé och
fraimja framtida ekonomisk utveckling.

LFV har skapat ett gemensamt luftrum (FAB — Functional Airspace Block) tillsammans med
den danska flygtrafiktjansten Naviair. I detta luftrum &r sa kallad free route airspace (FRA)
etablerat vilket ger flygbolag majlighet att planera sin flygning kortaste stracka inom svenskt
och dansk luftrum. Sverige var ett foregangsland i Europa nir detta etablerades 2011. FRA i
det dansk-svenska luftrummet motsvarar ungefar 133 jorden-runt-flygningar. I Sverige ar
ocksa civil och militar flygtrafikledning integrerad, vilket ar unikt i Europa och innebir att
luftrummet kan anviandas effektivare med kortare flygvagar som foljd. Det ar dock inte alltid
som piloter viljer att flyga FRA da det inte alltid 4r det mest kostnadseffektiva sattet att flyga.
Beroende pa vindar kan det vara mera effektivt att flyga en langre stracka med en mer
gynnsam vind, det sparar tid och bransle och dirmed ocksa utslapp av koldioxid. Idag ar det
ungefar halften av alla en route-flygningar genom svenskt luftrum som flygs enligt Free
Route Airspace. Att fler och fler utnyttjar att flyga enligt Free Route Airspace gor att stora
besparingar vad géller forbrant briansle och dar med utslapp av koldioxod kan uppnas.

Flyget har ocksa en mojlig stor potential att minska energianvindningen genom att utveckla
flygplan som kan flyga med en lagre hastighet.
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5.2.2 Logistik, lastfaktor och belaggningsgrad

Férbdttrad logistik och fyllnadsgrad for godstransporter
En viktig faktor for energieffektiv anvindning av transportsystemet ar en kombination av hog
fyllnadsgrad och korta transportavstandoavsett trafikslag.

For att framja forbattrad logistik och fyllnadsgrad for godstransporter behovs drivkrafter for
transportkopare och transportutovare. For manga transporter ar kostnaden en sa pass liten
del av produktionskostnaden att det inte finns tillrdckliga incitament fér branschen att jobba
med detta fullt ut. Exempel pd omraden som borde kunna férbéttras ar farre skrymmande
forpackningar, battre utnyttjande av returtransporter samt 6verflyttning av lagvardigt gods
fran lastbil till jarnvag och sjofart.

Utvardering av olika citylogistikprojekt pekar pa potential att minska antalet fordonsrorelser
och trafikarbete med 30—70 procent¢.117.118, Flera utfall ligger i intervallet 30—45 procent. De
finns osdkerhet i dessa siffror och de beror forstés pa hur stor del av transporterna som redan
i dag ar effektivt samordnade. Volymmassigt 4r bedomningen att en stor andel redan har en
bra samordning till storre affarskedjor9. Ridknat i trafik och darmed utslapp ar dock
bedomningen att en stor del i dag inte dr samordnad2°. Utredningen for fossilfri
fordonstrafiken gjorde bedomningen att battre samordnade godstransporter i staden kan
minska tunga lastbilars totala koldioxidutslapp i landet med 2—3 procent till 2030 och 3—

5 procent till 2050, Kommunerna kan arbeta med samordning av godstransporterna pa
flera satt. Viktigt ar att ha med godstransporter i den fysiska planeringen och sikerstilla att
det finns utrymme for terminaler och hantering av godset. Kommunerna kan ocksa arbeta
med incitament sdsom godstransporter ska fa anvinda kollektivtrafikkorfalt, delfinansiering
av distribunal och tillrackliga tidsfonster for samordnade transporter, giarna i kombination
med krav pa tysta fordon. Trafikverkets roll ar att utveckla och kommunicera kunskap inom
omradet samt inom Trafikverkets ansvarsomrade stodja kommunerna i arbetet med att
samordna transporterna t.ex. genom att om behov finns dven tillata godstrafik i
kollektivtrafikkorfalt.

Lastbilarna utnyttjas mer effektivt genom att trafiken med Svenska lastbilar som sker utan
last minskat fran 23 procent for aren 2005 till 2007 och med 16 procent for aren 2011 till
20132, Minskningen har framforallt skett efter 2009. Aven 16 procent kan lata mycket men
maste samtidigt komma ihag att det for en del transporter ar svart att undvika att lastbilarna
gar tomma i ena riktningen. Storst andel tomkorning har timmertransporter som aldrig har
nagon returlast. I andra dnden av skalan finns post och paket som bara har 6 procent
tomkorning. Andelen tomtransporter eller snarare andelen som inte dr tomma séager inte sa
mycket om hur stor del av lastbilen som ar fylld eller vilket ar mer sillan hur nira maxlasten
man ligger. Effektivisering av transporterna handlar 4ven om att hitta den mest effektiva
rutten mellan mélpunkterna. Den valda rutten paverkan dven fyllnadsgraden. Genom att
forandra logistikupplédgg, bestillnings och leveransvillkor samt forpackningar kan lastfaktor
oka och transportavstdnden minska. Potentialen i att minska lastbilstrafiken genom hogre
fyllnadsgrad och ruttplanering ar inte lika stor for varje enskild transport som det ar i
samordning av godstransporter i staden. Det handlar dock om en mycket storre mangd
transporter dn transporterna i staden vilket gor att utredningen for fossilfri fordonstrafik
anda bedomer att ruttoptimering och 6kad fyllnadsgrad kan minska lastbilstrafiken relativt
referensscenariot med 9 procent 2030 och 15 procent 2050. Aven inom ruttoptimering och

xodv Till 2030 antas en reduktion av berérda lastbilsrérelser med 30 procent och till 2050 60 procent.
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okad fyllnadsgrad har Trafikverket en roll att utveckla och kommunicera kunskap.
Trafikverket ar ocksa en stor bestéllare av material och entreprenader som innehaller mycket
transporter. Det ar da viktigt att Trafikverket stottar branschen att effektivisera logistiken for
de transporter som verket sjilv bestiller direkt eller indirekt.

Effektivare kollektivtrafik och samdkning

For att 6ka andelen resenirer med kollektivirafik behGver man 6ka utbudet och anpassa
behovet efter resenirerna, lyfta fram och vidareutveckla kollektivtrafikens produktférdelar
samt skapa enklare 16sningar som alla forstar. For att f maximal nytta av dessa forbattringar
ar det viktigt att utbudsokningarna inte leder till minskad beldggningsgrad. Tillforlitligheten
ar forstas mycket viktig, att veta att och nir man kommer fram. Restiden, inklusive byten, i
forhéllande till bil har stor betydelse for val av kollektivtrafik. En resa med kollektivtrafik
innefattar alltid en kombination med andra fardsatt, vanligen gdng men ofta ocksa cykel och
ibland dven bil. Det ar darfor viktigt att se till att hela resan blir smidig och siker.
Hastigheten hos kollektivtrafiken kan hojas genom 6kad prioritering i korsningar och genom
separata korfalt. Det géller bade buss och sparvig. Internationellt har BRT-system hatft stor
framgéng genom att anvinda egna korfilt och genom atgirder som minimerar tiden vid
héllplatsstopp. Kollektivirafiken behover ta utrymme fréan biltrafiken i stdderna.

Stor del av kollektivtrafiken utgors av pendling till skola och arbete vilket gor att
beldggningsgraden under andra delar av dygnet och veckan ar betydligt lagre. For att 6ka
beldggningen och energieffektiviteten pa mindre attraktiva avgangar kan verktyg som
differentierade priser anviandas. I Goteborg aker exempelvis pensionirer gratis under icke
rusningstid. Det gér dven att anpassa fordonsstorleken efter antalet resande. Flera typer av
tag ar utformade som kompletta tgset utan majlighet att variera antalet vagnar beroende pa
antalet resendrer. Det bor vara en mojlig atgard for att forbattra energieffektiviteten inom
jarnvagstrafiken. Andra verktyg for forbattrad kollektivtrafik ar signalsystem for pastigande
busspassagerare (sa att bussen inte behover stanna om ingen ska pa eller av) battre
information om byten och forseningar samt 6kad kapacitet vid hogtrafik. Utover att utveckla
och kommunicera kunskap inom omréadet ar Trafikverket en mycket viktig part i arbetet att
skapa en attraktiv och tillforlitlig kollektivtrafik.

Samakning ar en enkel form av effektivisering av transportsystemet och fungerar som ett
alternativ till kollektivtrafiken. I andra lander (England, Frankrike, USA) ar organiserad
samakning etablerad och omfattande. I Sverige tillimpas samakning ofta inom familjen, men
i mindre utstrackning kollegor emellan och da mest i vissa branscher. Medelbeldggningen i
personbilar ar bara drygt 1 person i pendlingstrafik, men trots en teoretiskt stor potential ar
den praktiska potentialen mer blygsam. Davarande Viagverket satsade pa pilotprojekt for
okad samakning. Pilotprojekten gav dalig utdelning och Vagverket satsade inte vidare pa
detta. Intresset for samékning hos enskilda och arbetsgivare beror dock pa de allminna
forutsattningarna for (framst) arbetspendling. Med dndrade forutsattningar kan intresset
troligen oka. Vaghéllaren kan ocksd uppmuntra till samakning genom att tillata personbilar
med tre eller fler personer att anvanda kollektivtrafikkorfaltet. Detta gors t.ex. pa vag 155 in
mot Goteborg. Vaghéllare kan ocksa sakerstilla att det finns samaknings- och pend-
lingsparkeringar av god kvalitet pa relevanta platser. Trafikverket har dock beslutat att inte
arbeta med att uppritta samaknings- och pendlingsparkeringar.
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Férbdttrad logistik for persontransporter

Flera analyser pekar pa att det finns en betydande potential for effektivare transporter av
tjanster, det vill saga da personen (foraren) ska utfora en tjanst som formedlas. Inom
hemtjanst kan ny planering och ruttoptimering ofta minska transportarbetet med 20-40
procent. Hemsjukvard, sarskola och daglig verksamhet kan med bibehallen verksamhet ofta
halvera bade korstrackor och antal fordon. Skolskjutsen har ofta mojlighet att reducera
korstrackorna med 10—20 procent samtidigt som kommunen kan spara miljonbelopp. Andra
branscher som har bérjat upptiacka mojligheterna till effektivare logistik ar bevakning, bud,
stadning och hemleveranser av livsmedel. Den samlade analysen pekar pa att det inom en
lang rad branscher och verksamheter finns stor potential till effektivare transporter.
Losningen heter, precis som for godstransporter, logistik och ruttoptimering.

Dévarande Vagverket arbetade frdn 2002 med att genomfora pilotprojekt och samla data
fran olika verksamheter. Trafikverket har flera publikationer i amnet*22.

E-handel

E-handeln okar stadigt och paverkar ocksa den traditionella handeln till viss del. Under 2011
omsatte e-handeln i Sverige 27 miljarder kronor. De branscher som omsatte mest var
hemelektronik, klader/skor och bocker/media som tillsammans stod for knappt 60 procent
av marknaden (Handelns utredningsinstitut, 2012). Mat pa nitet stod 2011 for 5—7 procent
av e-handeln pa nitet (Svensk handel, 2012) men bara for 1 procent av dagligvaruhandeln.
Fenomenet ar inte nytt. Handel via postorder har forekommit under lang tid, men
anvandning av internet har okat tillgédngligheten betydligt. Personresor f6r inkop av nagot
slag star for 17 procent av alla personresor och 9 procent av persontransportarbetet i Sverige
(Trivector, 2011).

Vid inképsresorna anviands huvudsakligen bil och vid inkop av dagligvaror (exempelvis mat)
ar ofta inkopet det enda drendet for resan. Detta gor att det finns en teoretisk potential att
minska bilresandet och utslippen genom e-handel av savil dagligvaror som andra varor
(Karlsson, 2008). For att e-handeln ska ha potential till att minska trafik och utslapp jamfort
med traditionell handel forutsatts effektiva samordnade godstransporter till mottagare eller
utlaimningsstille. Detta omrade har darfor stark koppling till samordnade godstransporter i
staden.

Enligt utredningen for fossilfri fordonstrafik skulle e-handel kunna minska utslappen fran
personbilsresor med 1-3 procent till 2030 och 1-5 procent till 2050. Den lagre delen av
intervallet avser om den 6kade e-handeln leder till att man istéllet gor andra resor medan
den hogre delen avser att annat resande inte paverkas. Det har i siffrorn inte tagits hansyn till
forandrat bilinnehav genom att behovet av egen bil minskar med vil fungerande e-handel.

Trafikverkets insats inom omradet handlar huvudsakligen om att utveckla och kommunicera
kunskap inom omradet. Forskningsbehov enligt utredningen for fossilfri fordonstrafik
handlar bl.a. om mottagningssystem och e-handelns roll i det framtida samhallet.
Konsekvenser av e-handel av dagligvaror pa niarbutiker ar i detta en viktig aspekt.

Bilpooler

Bilpooler minskar beroendet av egen bil och 6kar moéjligheterna for mer gang-, cykel- och
kollektivtrafik. Bilpooler framjar ocksd mer energieffektiva och sikra fordon eftersom
poolbilar oftast ar moderna miljobilar med ligre koldioxidutslapp dn genomsnittsbilen och
med uppdaterad sikerhetsutrustning. Bilpooler medger ocksa mer effektivt utnyttjande av
markyta genom forandrade parkeringsnormer, se avsnitt 4.1.3. och 4.1.4. Utredningen for
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fossilfri fordonstrafik bedomde att antalet medlemmar i bilpooler till 2030 skulle kunna vara
150 000 — 600 000 vilket skulle kunna minska personbilarnas koldioxidutslapp med 1-3
procent till 2030. International Energy Agency anger att varje poolbil i genomsnitt ersatter
sju bilar baserat pa en sammanstallning av erfarenheter i sex europeiska och tre amerikanska
stader’2s. Andra sammanstallningar visar pa liknande resultat'24. Trafikverket brukar utga
fran att en poolbil ersitter minst fem bilar2s (Schillander, 2013).

Det ar viktigt att Trafikverket ar en god forebild genom egna tjanstebilpooler och egen
resepolicy. Pa vissa hall i landet har Trafikverket interna tjanstebilpooler och, flera av
Trafikverkets kontor har dven tjanstecyklar som de anstillda kan 1dna under arbetstid.

5.2.3 Overflyttning

Overflyttning av godstransporter frdn vig till jirnvdg och sjéfart samt frdn jirnvdg till
sjéfart

Energianvindning och utsldapp av vixthusgaser fran godstransporter kan minska genom
overflyttning av gods fran lastbil och flyg till jirnvag och sjofart, dar de tva senare ar mer
energieffektiva per tonkilometer. Utslapp och energianvindning kan dven minska genom att
flytta lagvardigt gods>v fran jarnvag till sjofart, vilket frigor kapacitet pa jairnvagen for mer
hogvardigt gods.

For att klara klimatmalen behover enligt kapitel 3 behover 30 procent av transporter med
tung lastbil som ar 6ver 300 km flyttas over till jarnvag och sjofart till 2030 (50 procent till
2050). Det forutsatter att det ges majlighet till 6kning av jarnvagstransporterna med 65
procent till 2030 jamfort med 2010 (15 procent jamfort med basprognos). Vad dessa 6kade
behov tillsammans med 6kade behoven i Klimatscenariot vad giller 6verflyttning av
persontrafik innebar for kapacitetsutnyttjande och atgardsbehov behéver utredas.

Tillforlitlighet, pris och tid ar viktiga faktorer for att attrahera transportkopare till jarnvag
och sjofart. Detta stéller krav pa reducering av driftstopp i jarnvéagstrafiken samt smidiga och
valfungerande hamnar och terminaler.

Ett satt for sjofarten att dra till sig transportkopare ar ett erbjuda valplanerade och
ekonomiskt fordelaktiga rutter langs kuster och vattenvégar.

Overflyttning av personresor frdn bil och flyg till mer energieffektiva transportsdtt
Potentialen i att flytta 6ver personresor fran bil till gdng-, cykel- och kollektivtrafik ar stor i
teorin. For att detta 4ven ska omsittas i praktiken behover gang-, cykel- och kollektivtrafiken
bli mer attraktiva fardsatt i forhallande till bilen. For att klara klimatméalen kommer det
enligt kapitel 3 kravas en fordubbling utbud i kollektivtrafik med buss och spéarvagn, 54
procent 6kning av pa jarnvag och 37 procent 6kning av tunnelbana jamfort med
basprognos®i, Jimfort med 2010 innebér det en 6kning av persontrafiken pa jairnviag med
128 procent och for tunnelbana med 76 procent. Det kommer sjalvklart ocksa kréava atgarder
i infrastrukturen for att tillgodose de 6kade behoven av kapacitet och tillginglighet utover det
som redan namnts ovan for godstransporter.

»xv Ofta ravaror, ex timmer, raolja, malm mm.
»xvi Basprognosen for 2014 inkluderar inte ny héghastighetsjarnvig. Tas den minskar skillnaderna mellan
basprognosen och Klimatscenariot.
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Anvindarna maéste ocksa bli medvetna om férdelarna med alternativen. Detta kan
astadkommas genom mobility management-atgirder, exempelvis testresenirssatsningar,
cykelkampanjer vid arbetspendling och battre information om byten och forseningar i
kollektivtrafiken. Det ar dock viktigt att det finns fysiska forutsattningar for 6kad andel gang-
, cykel- och kollektivtrafik, vilket maste prioriteras i planeringen. Prioritering av gang-, cykel-
och kollektivtrafik ger ocksa att stadens begransade ytor for infrastruktur anvands mer
energieffektivt. Vidare finns dven en potential i att flytta 6ver en del flygresor till tag pa
rimliga avstand.

Trafikverkets roll ar framst att samverka med naringsliv och planupprattare, men aven att i
den egna verksamheten stilla krav vid upphandling samt tillampa var egen resepolicy.
Trafikverket deltar ocksa genom att foresla effektiva styrmedel for att framja en
energieffektiv anvindning av transportsystemet samt smarta val av transportsatt.

Resfria méten

Med dagens teknik ar det mgjligt att genomfora moten och konferenser utan att traffas
fysiskt, genom video-, webb- och telefonméten. Trafikverket foregar med gott exempel och
anvander resfria moten nar det ar mojligt samt foresprakar detta vid samverkan med foretag
och organisationer. Enligt Trafikverkets resepolicy ska det alltid 6vervigas om métet ska
genomforas virtuellt eller fysiskt, och dar star ocksé att det alltid bor vara mojligt att delta pa
distans. Vidare ska moten forlaggas till en plats och tid som genererar minsta mojliga
reskostnader och miljopaverkan. Pa Trafikverkets webbplats finns mer information och en
handledning?2e.

Regeringen presenterade under 2010 en agenda om it 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 anvindning av it som effektivt
verktyg for resfria moten. Arbete med mer resfria moten pagar inom Trafikverket och ménga
andra myndigheter. Trafikverket har sedan 2011 ett uppdrag att leda, stétta och samordna
arbetet inom 18 utpekade myndigheter. Trafikverket méste ocksa forega med gott exempel
och tillampa och f6lja upp resfria méten internt.

Utredningen for fossilfri fordonstrafik lat utreda potentialerna i resfria moten,
distansutbildning och distansarbete. Totalt bedomdes detta kunna minska
personbilsresandet och dirmed personbilarnas utslapp till 2030 med 4,5-6 procent28. Av
detta bedomdes resfria moten sta for 2-3,5 procent, distansarbete for 1,5 procent och
distansutbildning for 1 procent.
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Moten och resor pa Trafikverket

Utslappen fran Trafikverkets tjansteresor uppgick under 2013 till 5,4 miljoner kg
koldioxid (5 400 ton). I detta saknas uppgifter frén taxi, lokal och regional busstrafik
samt sparburen lokaltrafik (tunnelbana och sparvagn). Bilresorna star for drygt
hélften av koldioxidutsldppen, flygresorna star for knappt hélften medan tagresorna
star for mindre dn procent av utslappen fran Trafikverkets tjansteresor. En positiv
utveckling ar att det under 2013 genomférdes mer 4n 200 000 resfria moten med tre
eller fler deltagare. En del av dessa moten ersatte bil eller flygresor som annars skulle
gett utslapp.

Om Trafikverkets medarbetare i hogre utstrackning skulle f6lja policyn for moten och
resor skulle utslappen fran tjansteresor kunna minska betydligt. Utover att ytterligare
oka andelen resfria moten skulle tag kunna viljas i storre grad istillet for flyg inrikes
men dven pa utrikes resor till bl.a. vara grannldander. Uppfoljningen visar ocksa att
stor del av hyrbilarna (korttidshyra) inte uppfyller de krav som Trafikverket stiller.
En 6versyn pagar ocksa av de fordon som Trafikverket sjalvt dger. Har finns
fortfarande fordon som inte uppfyller Trafikverkets krav pa fordon som ska anvandas
i tjansten. Malet ar att huvudsakligen avyttra egendgda fordon och ersiatta dem med
leasing.

5.2.4 Styrmedel

Forslag frdn utredningen om fossilfri fordonstrafik

Utredningen for fossilfri fordonstrafik foreslog ett antal generella styrmedel eller utredningar
av sddana. Dessa inverkar inte bara pa energieffektiv anvindning utan dven pa transportsnalt
samhalle, energieffektiva fordon och uthéllig energiforsorjning.

e Hojning av dieselskatten i tre steg fram till 2020 si att beskattningen riaknat per liter
blir lika som f6r bensin. Pa sikt bor den dven bli lika per energiméngd.

e Utredning av h6jning av energiskatten pa fossil fordonsgas sa att den till 2020
motsvarar den for bensin.

e Utredning av restitution av drivmedelsskatt for tunga fordon ner till miniminiva for
fordon i samband med utredning om kilometerskatt.

e Utredning av hojning av koldioxidskatten och sankning av energiskatten i samband
med en utokad kvotplikt for att battre avspegla de verkliga kostnaderna for klimat-
forandringar.

e Utredning av forandrade avdragsbestimmelser i lagen om skatt pa energi sa att HVO
omfattas av avdragsratt pd samma sétt som andra biodrivmedel.

e Utredning om det finns utrymme i energiskattedirektivet for att vid beskattningen ta
hansyn till skillnader i energiinnehall mellan DME och det likvardiga motorbranslet
och att sdidana bestimmelser i sa fall infors i lagen om skatt pa energi.

e Utredning om den langsiktiga beskattningen av vagtrafiken dar bl.a. frigan om en
kilometerskatt for litta fordon behandlas.

e Utredning om en kilometerskatt for tunga fordon med restitution for del av den
inbetalda skatten pa dieselbrinsle.
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Utredningen for fossilfri fordonstrafik lade dven fram ett antal forslag pa styrmedel med mer
direkt koppling till mer energieffektiv anviandning, varav vissa kraver ytterligare utredning.
Det gavs ocksa forslag pa uppdrag inom detta omrade;

Utredningen instamde i Stockholmsutredningens forslag om utokad zon for
trangselskatt i Stockholm med héjda avgifter.

Andring av lagen om tringselskatt indras si att helelektriska litta och tunga
lastbilar samt bussar (oavsett huvudman) befrias fran triangselskatt under tiden
fram till 31.12 2020 samt att motsvarande fordonstyper som ar laddhybrider bara
ska betala halv trangselskatt. Samma regler bor dven gilla viatgasfordon som helt
drivs av bransleceller och elektriska motorer. Taxi som elbil eller laddhybrid ges 50
procent av respektive nedsattning under maximalt tva ar efter att bilen registrerats.
Utredningen overviagde aven olika mojligheter att utnyttja kollektivtrafikkorfalt aven
for samordnade varutransporter och elektrifierade tunga lastbilar, men ger inget
forslag inom omradet. Samtidigt konstaterar utredningen att viaghallarna i samrad
med kollektivtrafikhuvudméannen bor fundera pa hur man kan skapa ett optimalt
utnyttjande av de reserverade korfalten.

Utredningen 6vervigde ocksa olika mojligheter for framtida utveckling av
milj6zonsbestimmelserna for att astadkomma mer likvardig konkurrens mellan
olika sitt att resa och transportera gods samt att 1angsiktigt &stadkomma
emissionsfria zoner i stiderna men ger inget forslag inom omradet. Samtidigt vill
utredningen peka pa mojligheter redan med dagens regelverk for kommunerna att
premiera tysta och emissionsfria fordon t.ex. genom att undanta dessa fran de lokala
trafikforeskrifterna och tillata trafik med dessa under t.ex. nattetid.

Att Trafikverket ges i uppdrag att i samrad med Transportstyrelsen och efter samrad
med storstdderna ta fram forslag pa atgarder inom trafikledning och
trafikinformation for vag och jairnviag som ger minskad energianvindning och lagre
utslapp av viaxthusgaser vid sidan av effekterna pa 6kad framkomlighet.

Att Trafikanalys ges i uppdrag att forbattra statistiken om fyllnadsgrad i
godstransporter.

Att Transportstyrelsen och Trafikverket far uppdrag att foreslé och genomfora
nodviandiga forandringar sa att trafik med langre och tyngre lastbilar kan tillatas pa
lampliga delar av viagnatet. Trafikanalys bor ocksa ges uppdrag att 1angsiktigt f6lja
upp effekter av langre och tyngre fordon, utover den utvirdering av demoprojekt
som redan pagar.

Forbattring av kvaliteten pa data om gillande hastighetsgrans i NVDB s att det blir
mojligt for forsiakringsbolag att prissatta risker for olyckor och meremissioner. Detta
forutsatter mycket hog kvalitet pa data om hastighetsgrans pa den aktuella
vagstrackan. Utredningen foreslog att Trafikverket ska f6lja upp
kvalitetsutvecklingen i NVDB och att ytterligare medel ska avséttas utifall att den
aviserade forandringen inte racker for att NVDB ska kunna anviandas av
forsakringsbolag vid utformning av forsakringssystem med ISA.

Utredningen gav inget forslag till forandring av nuvarande utformning av
reseavdraget men sag samtidigt att nuvarande system bidrar till ett
lokaliseringsmonster dar manniskor medvetet bositter sig i perifera lagen och att
systemet ger ett storre arbetsresande med bil dn vad som annars skulle vara fallet.
Utredningen foreslog darfor att det tillsatts en utredning med uppdrag att analysera
effekterna av nuvarande system djupare och foresla antingen ett avstdndsbaserat
system eller avveckling av reseavdraget helt.
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Betalning av faktiskt anviind el i stillet fér schabloner

Tagoperatorerna betalar i dag for elanvindningen efter schabloner. Om de i stillet far betala
efter den faktiska elanvindningen skapas incitament for operatorerna att effektivisera
anvandningen av el. De kan till exempel borja anvanda sparsam korning eller system for
energistyrning, och pa sikt kan ett sddant betalningssystem medfora utveckling av mer
energieffektiva fordon. En forutsiattning for att detta ska fungera ar att det finns méatare pa
lok och motorvagnar som registrerar anvindningen av el och anvinds som grund for
debitering. Annu saknas dock energimitare p4 hilften av de lok och motorvagnar som
trafikerar jarnvagsnatet, och betalning grundas pa schabloner. I dagsliget far inte
Trafikverket stilla krav pa att nya fordon ska vara utrustade med energimaitare for att fa
trafikera pa jarnvagsnatet, detta far endast goras av Transportstyrelsen. Nar Trafikverket
infor elprisomraden inom jarnvagen kommer det bli mer attraktivt att installera elmatare for
att fa lagre elkostnad.

Trafikverket har identifierat elmétning som en av de dtgarder som kan resultera i de storsta
energibesparingarna inom tagdrift, med en bedémd potential mellan fem och tio procent,
vilket motsvarar 100 till 200 GWh per ar. Bedomningen ar gjord utifran erfarenheter i
Tyskland och Norge.129

Generellt om styrmedel for sjofart

Generellt sett stravar Sverige efter internationellt 6verenskomna atgirder i stillet for
nationella atgirder. Sverige medverkar i detta arbete genom Transportstyrelsen och i forsta
hand inom IMO**ii, men dven pa EU-niva och inom Helsingforskonventionen
(HELCOM)=xviii f5r Ostersjon. Det betyder att man i allménhet efterstrivar att nationella
atgarder blir internationellt harmoniserade, vilket ar viktigt for att svensk sjofartsnaring ska
forbli konkurrenskraftig.

Index for energieffektivitet inom sjéfart

IMO antog i juli 2011 ett energieffektivitetsindex for fartyg (Energy Efficiency Design Index,
EEDI). Indexet ar obligatoriskt for nybyggda fartyg och tradde i kraft 2013. Syftet med EEDI
ar att att nya fartyg byggs for lagre miljopaverkan. Indexet bestér enkelt forklarat av en s
kallad baslinje till vilket nybyggda fartyg méaste forhalla sig. Den andra delen av indexet
bestar av att faststélla ett sa kallat reduceringsmal for dessa fartygstyper. Skillnader i
forhéllande till baslinjen skulle kunna anviandas for att stilla krav vid upphandling av
godstransporter eller som grund for avgifter. Att gora indexet obligatoriskt métte stort
motstand fran en del lander eftersom de ansag att reglering av sjofartens klimatpaverkan
strider mot principen om lika men differentierade ansvar<i,

IMO har aven utarbetat en frivillig operativ energiindikator (EEOI) som ska anviandas pa
befintliga fartyg. Den ska anviandas tillsammans med ett obligatoriskt verktyg, SEEMP, Ship
Energy Efficiency Management Plan, som redare ska anvinda i sitt ledningssystem. Eftersom
EEOI ar frivilligt ar det osikert vilken utbredning det kommer att fa. Det skulle dock vara
mojligt att anvanda for att exempelvis differentiera farleds- eller hamnavgifter, genom att ge
lagre avgifter till fartyg som redovisar, och har laga, CO.-utslapp.

»il IMO — International Maritime Organisation - &r ett FN:s fackorgan och har till uppgift att utveckla den
internationella sjofarten.

ol Konventionen om skydd av Ostersjomradets marina miljé

»ix Common but differentiated responsibilities
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Ett annat frivilligt miljéindex har tagits fram inom Clean Shipping Project. Det ar ett projekt
som syftar till att stora transportképare kan miljcbedoma hela rederier i sina upphandlingar.
Indexet innehaller bland annat en parameter for koldioxidutslapp med fossilt ursprung.:s°

Skatt pd drivmedel eller handelssystem for sjofartens klimatpdverkan

Inom IMO fors diskussioner om marknadsbaserade styrmedel for att minska sjofartens
klimatpaverkan. Det handlar exempelvis om att inkludera sjofarten i ett handelssystem med
utslappsrattigheter eller att sdtta en koldioxidavgift pa branslet Forhandlingar under 2013
och 2014 visar dock att ett operationellt styrmedel baserat pa befintliga fartygs
energieffektivitet kanske ar en mer framkomlig vag. IMO diskuterar nu dven ett global
obligatorisk datainsamling kring fartygs bransleforbrukning och energieffektivitet. Ifall IMO
inte lyckas med négra regler gallande koldioxidutslapp/energieffektivitet fran befintliga
fartyg har EU annonserat att atgarder kommer vidtas for fartyg som seglar inom EU. Ett
forsta steg har tagits i och med kommissionens forslag giallande MRV-férordning for fartyg
inom EU, se ovan. EU kan dven tinkas ga vidare med styrmedel om inga globala
overenskommelser nas inom IMO.

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 hamnarna
ansvarar for hamnavgifterna. Det skulle vara mojligt att d&ven 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 tillampning utvecklas. Sjofartsverket bedomer att nuvarande
intaktsbas ar for liten for att differentiera pa mer an en parameter. For narvarande ser man
det som viktigast att differentiera efter utslapp av kviveoxider.

Krav i inre vattenvidgar

Sverige har i dagslaget inte definierat nagra vatten som inre vattenvagar, men det har
genomforts en utredning om inférande som presenterades under 2011'3'. For inre
vattenvagar giller inom EU hérdare krav pa miljo, men samtidigt inte lika hdrda krav pa
sdakerhet som for 6vriga vatten. Motorer som anvands for fartyg pa inre vattenvagar omfattas
av samma direktiv som arbetsmaskiner. For branslen som anvands till dessa géaller ocksa
bréanslekvalitetsdirektivet. Utredningen foreslar andringar i lagen om atgarder mot buller och
avgaser fran mobila maskiner sa att &ven inlandssjofart inkluderas. Dessutom f6reslas en
andring av forordningen om svavelhaltigt brénsle, i syfte att tydliggora att &ven petroleum-
baserade flytande brianslen som anvinds ombord pa fartyg for inlandssjofart, nar dessa ar till
sjoss, inkluderas i forordningens definition av marint brénsle. Inférande av inre vattenviagar
kan ocksa gora det mojligt for Sverige att stdlla krav pa fartygens koldioxidutslapp.

Flyget innefattas i EU:s system for handel med utsldppsrdtter

Sedan 1 januari 2012 innefattas flyget i EU ETS. Innefattandet blev omgaende starkt
kritiserat av tredje lander som menade att EU inte hade ratt att reglera luftfarten utanfor
EU:s granser. I november 2012 gick kommissionen ut med det sé kallade "stop the clock”-
beslutet som innebar att alla flygningar till och fran EU tillfalligt undantogs fran EU ETS.
Undantaget genomfordes for att underlitta forhandlingarna om ett globalt marknadsbaserat
styrmedel vilket skulle tas upp for behandling pa ICAO:s generalférsamling i september-
oktober 2013. Om man inte skulle kunna lagga fram ett tillrackligt bra forslag pa
generalforsamlingen skulle EU ETS g4 tillbaka till att omfatta alla flygningar till, frdn och
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inom EU. Vid generalférsamlingen kom ICAO:s medlemsstater fram till att ett globalt
marknadsbaserat styrmedel skulle arbetas fram till nasta generalférsamling &r 2016 och vara
implementerat r 2020. Beslutet foranledde att EU-Kommissionen var tvungen att arbeta om
EU ETS for flyget. Det forslag som Kommissionen lade fram blev kritiserat av ménga
medlemsstater vilka menade att det skulle forsvara forhandlingarna om ett globalt styrmedel.
Istallet lade Rédet fram ett forslag som efter harda forhandlingar antogs och borjade gélla
den 30 april 2014. I korthet kommer EU ETS for luftfarten endast att omfatta intra EU-
flygningar fram till 2016. Bade kommersiella och icke kommersiella operatorer som slapper
ut mindre dn 1000 ton CO2/4ar ar helt undantagna och de som sldapper ut under 25 000 ton
CO2/ar har fatt en lattnad i administrativ borda. Efter ICAO:s generalférsamling 2016 ska
Kommissionen 6verlimna en rapport till Radet och Parlamentet dar forslag pa fortsatt
utformning av EU ETS fram tills att ett globalt marknadsbaserat styrmedel finns péa plats ska
presenteras.

I Sverige ar Naturvardsverket administrerande myndighet for EU ETS. Vad giller flyget ska
Naturvardsverket samrada med Transportstyrelsen. Energimyndigheten ar
kontoforingsmyndighet

Arbete inom International Civil Aviation Organisation (ICAO)

Sverige har som enda nordiska land en medlem (fran Transportstyrelsen) i ICAO:sxxv
miljokommitté (CAEPx«i). Arbetsprogrammet for de kommande tre aren under CAEP
omfattar bland annat att utforma en ny norm (standard) for utslapp av koldioxid fran
flygplan, med sikte pa beslut om inférande ar 2016 (for inférande i Chicagokonventionens
Annex 16), samt framtagande av specifikationer for utslapp av partiklar fran jetmotorer till
2016, som en forsta fas i antagandet av en ny partikelstandard. I detta arbete deltar
Transportstyrelsen bland annat med en luftvardighetsexpert. CAEP arbetar med att
effektivisera flygledning och tillhorande flygoperativa processer. En global viagledning om
analyser och mitmetoder for miljobedomningar vid inforande av dndrade operativa
processer ska tas fram. Transportstyrelsen deltar ocksa aktivt i arbetet med olika aspekter av
klimatkompensering, utslappsberdkningar och rapportering av flygoperatorernas
bréansleforbrukning.

I februari 2010 beslutade CAEP att skirpa de globala normerna i Annex 16 for jetmotorers
utslapp av kvaveoxider (NOx). Representanter fran Transportstyrelsen har dven bidragit till
och varit ledande i framtagandet av ett antal rapporter som ICAO har publicerat under 2011.
Rapporterna handlar bland annat om hopkoppling av olika handelssystem for koldioxid
(Linking of emissions trading systems), om arbetet med frivilliga system for utslappshandel
samt om klimatkompensering.

For CAEP-arbetet och ovrigt luftfartsrelaterat miljoarbete finns en sarskild samordnings-
grupp for luftfartens miljofragor (N-ALMxwii), med nordiska experter. Det finns ocksa ett
nira samarbete med nordiska experter som deltar i olika arbetsgrupper i CAEP. ICAO-
arbetet samordnas ocksa i gemensamma konstellationer inom ECACxwiii och EU.

Vid ICAO:s generalforsamling 2013 ndddes en 6verenskommelse om att ta fram ett globalt
marknadsbaserat styrmedel (MBM) for det internationella flyget. Mélsattningen ar att
systemets utformning ska kunna beslutas vid generalforsamlingen ar 2016 och att systemet
ska vara implementerat ar 2020. Flyget dr dirmed den forsta internationella bransch som
genom ett FN-organ enas om att ta fram ett globalt styrmedel for att reglera en specifik
sektors klimatpaverkan. Med tanke pa den sniva tidsplanen har flera viktiga beslut fattats
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om processen for framtagandet av det globala systemet. ICAO:s miljokommitté CAEP har fatt
i uppgift av ICAO:s rad att gora tekniska analyser av 6vervakning, rapportering och
verifiering (MRV) av det internationella flygets bransleforbrukning och klimatpaverkande
utslapp. CAEP ska dven ta fram kvalitetskriterier for de utslappskrediter (offsets) som kan fa
anvandas inom ett framtida globalt MBM-system for flyget. CAEP kommer mycket troligt att
fa ytterligare uppdrag av ICAO:s rad, inbegripande att genomfora modelleringar och
dataanalyser av viktiga parametrar i ett framtida globalt system. En sirskild miljogrupp har
dven bildats inom ICAO:s rad vilken ska 6vervaka allt arbete med det globala MBM-systemet.
ICAO:s sekretariat har specifikt for denna grupp presenterat ett forsta forslag pa hur ett
globalt MBM skulle kunna se ut. Detta for att i ett tidigt skede skapa en gemensam
utgangspunkt for de fortsatta diskussionerna kring systemets utformning. CAEP:s sarskilt
tillsatta MBM-grupp kommer att ha omkring fyra moten per ar 2014-2016.
Transportstyrelsen har en representant med i denna grupp. MBM-arbetet kommer fram till
ICAO:s generalforsamling 2016 att bli intensivt och krava mycket resurser och hog
prioritering fran Transportstyrelsens sida.

Nationella styrmedel for andra utsldpp fran flyget

Sverige har tidigare haft miljoskatt pa inrikesflyg och dven passagerarskatt pa charterflyg.
Passagerarskatten togs bort 1993 och miljoskatten i slutet av 1996. Vad galler miljoskatten
konstaterade EG-domstolen att den stred mot det davarande mineraloljedirektivet, eftersom
den betraktades som en skatt p4 flygbrinsle, vilket inte var tillatet. Ar 1998 infordes
miljodifferentierade start- och landningsavgifter pa de statliga flygplatserna. Systemen har
sedan dess reviderats och anpassats till ggmensamma europeiska regler. Sa sent som 2007
planerade LFV att infora en intdktsneutral koldioxidavgift pa sina flygplatser, eftersom man
tyckte att inforandet av flyget i EU:s handelssystem lag sa langt bort i tiden?32. Nagra sadana
planer finns inte langre. For inrikesflyget skulle en koldioxidavgift vara mojlig, men eftersom
inrikesflyget, samt flyg till destinationer inom EU, innefattas av EU:s handelssystem fran
2012 ar detta inte langre lika relevant.
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5.3Energieffektiva fordon, fartyg och flygplan med 6kad andel fornybar
energi
Bade nationellt och internationellt pagar arbete for att reducera klimatpaverkan fran fordon,
fartyg och flygplan, till exempel genom frivilliga 6verenskommelser, utslappskrav, styrmedel
och fornybar energi.

Trafikverket har goda kunskaper om utvecklingen av vag- och jarnvagsfordon samt scenarier
for framtida energianviandning och energislag i transportsektorn. Transportstyrelsen och
Sjofartsverket har tillsammans motsvarande kunskaper inom luft- och sjofarten.

5.3.1 Energieffektiva fordon, fartyg och flygplan

Samverkan for val av energieffektivare fordon

Inom EU-projektet Sustainable Green Fleets (SUGRE) har det tagits fram en arbetsmetodik
och fordonspolicy som kan anviandas av foretag. Projektet drevs som ett nationellt projekt
inom davarande Vagverket, men de praktiska exemplen togs fram i regionerna Skane och
Sydost (nuvarande Trafikverket Region Syd). Under 2009 testades metoderna pa nationell
niva. Inom Sydsamverkan, som dessa tidigare Vagverksregioner drev, tog man dven fram ett
underlag om inkopsvanor hos olika fokusgrupper. Ett stod vid val av energieffektivare fordon
ar dels fordonspolicy (som ger riktlinjer for inkdp och anviandning av fordon), dels verktyg
som Nybilsguiden och Bilindex (se forklaring i de foljande styckena). En energimarkning av
personbilar skulle innebéra ytterligare stod (se nedan). Vagverket ldt dven genomfora en
forstudie om att paverka generalagenter och aterforsaljare till att erbjuda och marknadsféra
energieffektiva fordon. Under 2010 startade EU-projektet Clean-drive, vars syfte ar att
paverka och stodja aterforsiljare i att silja mer energieffektiva fordon. Aven Trafikverkets
egen resepolicy och dess miljokrav pa fordonen ger ett stod i arbetet (se nedan).

Index for nya bilars klimatpdverkan (Bilindex)

Bilindex kan lyfta intresset och skapa debatt om sidkra och energieffektiva fordon. Bilindex ar
en aterkommande nationell métning av de svenska nybilskopen. Statistiken visar de
genomsnittliga koldioxidutslappen for nya personbilar dels med hiansyn de utslapp som sker
uppstroms vid tillverkning och distribution av drivmedel och dels enbart de direkta
utslappen fran fordonen enligt de viarden som fordonstillverkarna deklarerar. Statistiken ar
uppdelad pa lan och kommuner, juridiska och fysiska personer samt man och kvinnor. For
kommuner ges statistiken dels for kommun som geografisk enhet och dels for kommunéigda
fordon. Den innehéller dven information om vilken typ av bilar som kops och vilka drivmedel
de kors pa.

Konsumentinformation om fordon

Konsumentinformationen behover utvecklas for att gora det lattare for konsumenter att vilja
de mest energieffektiva fordonen. Bilsvar en soktjanst pa natet som tagits fram i ett
samarbete mellan Konsumentverket, Energimyndigheten och Trafikverket. Tjansten hjilper
anvandaren att vilja fordon utifran behov, ekonomi och miljé. Den innehaller information
om bade nya och gamla fordon och ersitter Konsumentverkets tidigare webbtjanster
Bilkalkylen och Nybilsguiden. Bilsvar innehaller stod for att hjalpa privatpersoner att vélja en
bil med mindre klimatpaverkan. Latta lastbilar har sedan 2009 information om
koldioxidutslapp och bransleforbrukning i registreringsbevis och i Trafikregistret.
Informationen har dock inte tagits in i Bilsvar. Ett skil till detta ar att det EU direktiv som
styr att det ska finnas en samlad information om bransleforbrukning och koldioxidutslapp
for de bilar som siljs i landet dn sa lange géller bara personbilar.
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For miljofordon finns webbsidan www.miljofordon.se sedan flera ar. Dar finns information
som inte omfattas av Nybilsguiden, och sidan utgor darmed ett komplement till denna.
Trafikverket har stottat med bland annat data till denna sida.

Nytt mdrkningssystem for Iitta fordons energieffektivitet

Utredningen for fossilfri fordonstrafik har samarbete med Konsumentverket,
Energimyndigheten, Transportstyrelsen och Naturvardsverket tagit fram ett forslag till
energimarkning for personbilar och litta lastbilar. Forslaget tar med energianvindning av
saval drivimedel som el vilket gor att energieffektiviteten kan jamforas mellan olika
bilmodeller oavsett drivimedel. Forslaget bygger pa den typ som idag anvands for
energimarkning av bl.a. vitvaror. Utover energianvindning innehaller forslaget aven
uppgifter om bransleforbrukning, kolxdioxidutslapp, rackvidd (el) samt information om det
ar en miljobil alternativt supermiljobil. Energimyndigheten 14t genomfora en
attitydundersokning om markningsforslaget och nagra varianter pa det som kan utgora ett
stod vi framtagning av slutligt forslag. Utredningen foreslog att Konsumentverket skulle ges i
uppdrag att implementera energiméarkning av personbilar och latta lastbilar efter samrad
med Trafikverket, Energimyndigheten, Naturvardsverket och Transportstyrelsen.
Konsumentverket har dock majlighet att utan uppdrag implementera en markning da det det
styrs av verkets allménna rad.

Tillimpning och utveckling av miljobilskrav och bilkrav i resepolicy

Trafikverket och tidigare Vagverket har lange i sitt samverkansarbete och i kontakter med
foretag och kommuner anvint sin métes och resepolicy och miljobilskraven som exempel pa
krav man kan stilla vid inkop eller upphandling av fordon. Darigenom far kraven spridning
langt utanfor Trafikverket och de statliga myndigheterna. Darfor ar vidareutveckling av
miljobilskraven och moétes och resepolicyn en prioriterad uppgift i Trafikverket.

Tillimpningen av métes och resepolicyn med tillhorande bilkrav internt inom hela
organisationen &r en fraga om trovardighet nar vi sjalva forsoker fa andra att vilja mer
energieffektiva fordon, fardsitt och motesformer.

Samarbete inom forskningsprogram med andra myndigheter och bilindustri

Trafikverket finansierar forskning genom egna forskningsprogram och deltar i och
medfinansierar forskning i andra program. De egna forskningsprogrammen har som syfte att
ta fram underlag for strategier och kunskap som behovs i samverkansarbetet och som stod
till Regeringskansliet och Transportstyrelsen i nya, och uppdaterade, nationella och
internationella regelverk och styrmedel.

Trafikverket ar ocksa en part i samarbetet Fordonsstrategisk forskning och innovation (FFI).
FFI ar ett samarbete mellan staten och fordonsindustrin om att gemensamt finansiera
forsknings-, innovations- och utvecklingsaktiviteter, framfor allt inom omréadena klimat,
miljo och sidkerhet.

Effektivisering av tunga fordon

For lastbilar i fjarrtransport och landsvagsbussar ar det viktigt med minskat luftmotstand
och rullmotstand. For bussar och distributionslastbilar i tatortstrafik ar det viktigare att
minska vikten och att ta till vara bromsenergin genom hybridisering och pa sikt
elektrifiering.
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Trafikverket har inom ramen for KNEG finansierat en forstudie om minskning av
luftmotstandet hos tunga lastbilar genom aerodynamiska komponenter. Projektet
genomfordes av Chalmers under 201433. I basta fall kan aerodynamiskt avslut pa trailer och
sidokjolar enligt studien minska luftmotstdndet med 22 procent for en lastbil med slép, vilket
omraknat i bransleforbrukning innebar en bransleforbrukningsminskning pé cirka atta
procent for en lastbil med slap. Allmént finns en kunskapsbrist hos dkarna om bland annat
aterbetalningstider. Ytterligare ett hinder ar att slipen ibland har en annan dgare dn
lastbilen, 4gare som inte alltid ser en direkt nytta med lagre luftmotstand.

Det har hittills saknats en standardiserad metod for att mata och redovisa
bréansleforbrukning och utslapp for kompletta fordon, vilket gjort det svart att aktivt valja de
mest bransleeffektiva modellerna. De prov som utfors for att kontrollera om avgaskraven
klaras gors pa motor. Motorn forekommer sedan i manga olika typer av fordon som ocksa
varierar i last och andel slipanvindning. Att mita och deklarera bransleforbrukningen pa
alla dessa variationer av fordon och anviandning skulle bli mycket omfattande. EU-
kommissionen har darfor latit utveckla en modell som utifran méatningar pa motor och
karakteristik pa fordonet kan berdkna bransleférbrukningen for komplett fordon. En strategi
har tagits fram for hur utslippen fran tunga fordon ska kunna minska34. I denna ingar att
gora det obligatoriskt att med hjalp av modellen berakna bransleforbrukning, rapportera den
och folja upp. Kommissionen skriver ocksa att nista steg darefter kan vara att stélla krav pa
hogsta tillatna koldioxidutslapp pa samma sitt som idag gors for latta fordon.

Information om tunga fordons koldioxidutslédpp och energieffektivitet

Pa sikt ar det onskvirt att det 4ven byggs upp databas med littillgdnglig information om
tunga fordons utslapp av koldioxid och bransleforbrukning. Detta kan dock goras forst nar
sadan information finns tillgdnglig for komplett fordon. Trafikverket har tillsammans med
Transportstyrelsen har en viktig uppgift att verka for att denna information blir tillganglig. I
avvaktan pa detta har Trafikverket latit ta fram en sammanstallning av mer generella
kunskaper som kan ge stod vid upphandling av fordon och transporterx.

Léiingre och tyngre lastbilar

Om man ser utvecklingen over langre tid har lastbilarna blivit storre och fatt storre
lastforméga. En 6kad andel utlandska lastbilar kan dock forandra bilden. Nar det géller
svenskregistrerade lastbilar utfors cirka 8o procent av transportarbetet av lastbil med slip,
resterande utfors av lastbil utan slap och dragbil med semitrailer. Denna andel har inte
forandrats mellan 2005 och 2013. Daremot har andelen av transportarbetet som utfors av
utlindska lastbilar 6kat ndgot. Dessa anviander foretradesvis dragbil med semitrailer. Totalt
innebar det darfor en forskjutning fran 25 meters lastbil med slap till 18 meters dragbil med
semitrailer.

I Sverige pagar flera projekt for att utvardera langre och tyngre lastbilar. Energieffektiviteten
kan bli hogre med langre och tyngre fordon dn om man kor motsvarande last pa flera
lastbilar. I Sverige har det under ett antal ar gjorts forsék med bade langre och tyngre
timmertransporter och forsok dar man kort med 32 meter langa skapekipage for styckegods
(dubbla semitrailers). Trafikverket och Transportstyrelsen fick under 2014 uppdrag av
regeringen att paborja forberedelser for att fordonskombinationer med en bruttovikt pa upp
till 74 ton ska kunna trafikera det allmdnna viagnitet och avrapportera detta i augusti 2014.

X http://www.trafikverket.se/Foretag/Trafikera-och-transportera/Trafikera-vag/Klimatsmarta-val-av-tunga-

fordon/



http://www.trafikverket.se/Foretag/Trafikera-och-transportera/Trafikera-vag/Klimatsmarta-val-av-tunga-fordon/
http://www.trafikverket.se/Foretag/Trafikera-och-transportera/Trafikera-vag/Klimatsmarta-val-av-tunga-fordon/

Sida 98 av 123

Transportstyrelsen lamnade i sin rapport forslag pa forfattningsandringar och Trafikverket
redovisade hur delar av vignatet kan 6ppnas for tyngre fordon?3s. Langre och tyngre lastbilar
bedomdes av utredningen for fossilfri fordonstrafik kunna minska tunga lastbilars utslapp av
koldioxid med upp till 4 procent till 2030 och upp till 10 procent till 2050.

Atgdrder i jirnvdgsanliggningar for energieffektivare tagdrift

Inom tagdriften sker forluster vid generering, omformning och 6verforing av el till tagen.
Trafikverket har flera pagaende projekt for att minska forluster i omformarstationer och
transformatorer. Till exempel byggs omriktarstationer med hogre verkningsgrad, och det
pagar utvecklingsprojekt tillsammans med norska Jernbaneverket for att hoja verknings-
graden pa roterande omformare. En tidigare bedomning fran Banverket anger
effektiviseringspotentialen for generering, omformning och 6verforing till cirka 100 GWh.3¢

Atermatning av el frdn tdg

Atermatning av bromsenergi i form av el till kontaktledningen bedéms ha en stor potential
att minska energianvandningen. Pa de flesta omformarstationerna kan elenergin 6verforas
fran kontaktledningen till elndtet, men huvudsakligen anvands den av andra fordon som
befinner sig i nirheten. Detta ir ocks mest energieffektivt. Atermatning kan minska
energianvandningen med ungefar fem till tio procent for vissa typer av tag*37. Det ar dock
endast relativt nya lok och motorvagnar som kan atermata, och det gar i princip inte att
bygga om ildre fordon for dtermatning. Eftersom dldre tag fasas ut samtidigt som antalet
nyare tdg med atermatning 6kar, kommer energieffektiviseringen att 6ka med tiden.

Haégre verkningsgrad hos jdrnvdgsfordon

I arbetet med planeringsunderlaget har det inte framkommit hur stor potential som finns i
utveckling av verkningsgraden hos lokens och motorvagnarnas traktionssystem, det vill siga
motor och drivlina. Potentialen uppskattas till bara nagra enstaka procent38. Trafikverket
medverkar i Fol-projekt som syftar till utveckling av fordonen.

Utformning och konstruktion av tdg

Det ar aven mojligt att ytterligare utveckla fordonens fysiska utformning for att minska till
exempel rullmotstand, luftmotstand och egenvikt och péa sa sitt gora dem mer energi-
effektiva. Trafikverket medverkar i FoI-projekt som syftar till att utveckla utformning av
fordonen for att minska energianviandningen, fraimst genom att minska fordonens egenvikt.
Med minskad egenvikt finns méjligheter att 6ka godsets vikt per vagn och diarmed fa lagre
energianviandning per transporterad godsmiangd. Utveckling av utformning for att optimera
fyllnadsgrad och lastfaktor giller bdde utformningen av vagnar och pa systemniva, framfor
allt pa godssidan dir konkurrens med andra trafikslag driver pa en effektivisering.

Langre tag innebar framfor allt ett sétt att 6ka jarnvagens kapacitet och minska dess
kostnader; energianvandningen per transporterad godsmiangd minskar bara marginellt. De
kritiska faktorerna ar inte fordonstekniska utan ligger i infrastrukturen.

Samverkan med offentliga aktérer och ndringsliv inom sjofarts- och flygomrddet
Trafikverket har stor erfarenhet av att samverka med naringsliv och offentliga aktorer med
syftet att minska transportsektorns klimatp&verkan. Aven om det framfor allt var fore detta
Vagverket som arbetade pa detta sétt innan Trafikverket bildades, handlar det inte bara om
vagtrafik utan dven om 6verflyttning till andra trafikslag. For att na klimatmalen &ar det
viktigt att verka for 6verflyttning av godstransporter fran vig till jarnvag och sjofart, dels att
verka for att kopare av transporter stéller krav pa energieffektivitet och miljopaverkan fran



Sida 99 av 123

fartygstransporter pa samma sitt som man i dag gor nir det géller lastbilstransporter. Detta
bor goras i samarbete med Sjofartsverket och Transportstyrelsen. Pa sikt bor EEDI och EEOI
kunna erbjuda battre majligheter att stilla krav pa transporterna. Det verkar daremot vara
svarare att verka for att transportkopare ska stélla krav pa vilken typ av flygplan som
anviands, men man bor givetvis arbeta med alternativ till flygresor.

Forskning om energieffektivisering och miljéanpassning bedrivs bland annat inom
forskningsprogrammet Lighthouse, som drivs av Chalmers och G6teborgs universitet och
stottas av Vinnova, Sjofartsverket, Sveriges Redarforening och Vastra Gotalandsregionen.

Trafikverkets firjerederi

Trafikverket bedriver ocks3 egen firjetrafik genom Firjerederiet. Aven om det till antalet
farjor ar Sveriges storsta rederi ar utslappen forhallandevis blygsamma jamfort med 6vrig
sjofart. Farjerederiet star for cirka fem procent av koldioxidutslappen fran inrikes sjofart
(cirka 25 000 ton) eller mindre #n en promille av transportsektorns utslipp. Atgirder inom
Farjerederiet kan dock fa storre verkan som exempel for att visa pa ny teknik. Trafikverket
har i mélutspelet infor 2015 fatt krav som innebar att rederiet ska minska utslappen av
koldioxid med 15 procent och energianvindningen med 10 procent mellan 2015 och 2020.

5.3.2 Energieffektiv utrustning

Luftkonditionering

EU:s provmetod for koldioxidutslapp fran personbilar och litta lastbilar omfattar inte
luftkonditioneringen, som ar avstangd under provet. EU har tagit med atgarder for att
minska energianviandningen fran luftkonditionering i sin strategi for att minska bilars
klimatpaverkan.

Kylaggregat med mera i fordon

Kylaggregat och annan kringutrustning drar energi dven nir fordonet inte gar. Det pagar
utveckling av bransleceller som kan leverera strom till dessa aggregat utan att motorn
behover vara i gang. Diesel omvandlas i en sa kallad reformer till vitgas som sedan driver
brianslecellen. Fordelen ar 1aga utslapp, men det ger ocksa en energieffektivisering jamfort
med att kora sma dieseldrivna generatorer. Det skulle dock kunna ge minst lika hog
verkningsgrad om man kunde l4ta lastbilens motor gé in nar bilen star parkerad och ladda ett
batteri som kylaggregatet tar strom i fran. Regelverket tilldter dock inte att motorn gar pa
tomgéang vid parkering.

Ddick och utrustning

Under 2009 antog EU férordningen 661/2009 med regler om fordon och diack. Genom
forordningen infors krav pa system for 6vervakning av dacktryck, vaggrepp, hogsta
rullmotstand och dackbuller frén den 1 november 2012. Kraven pa rullningsmotstand och
buller skérps ocksa fran den 1 november 2016.

Under 2009 beslutades dven om krav pa ddckmarkning genom forordning 1222/2009. Dack
ska fran den 1 november 2012 mirkas med uppgifter om rullningsmotstand, rullningsbuller
och vatgrepp. Markningen av rullningsmotstand baseras pa ett liknande system som
vitvarumarkningen, med olika farger och bokstéver fran A till G.

Huvudsyftet med att minska anvandningen av dubbdack ar forbattring av luftkvalitet och
minskat buller. En positiv bieffekt ar att rullmotstandet och dirmed bransleférbrukningen
sjunker, samtidigt som behovet av energikravande vigunderhall minskar. Under 2009 har
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regeringen forkortat tiden nér det ar tillatet att anvinda dubbdéck med tva veckor pé varen
samt gett kommunerna mojlighet att forbjuda anviandning av dubbdick pa vissa strackor.
Stockholm stad ar forst med att anvidnda denna mojlighet och har forbjudit dubbdack pa
Hornsgatan fran den 1 januari 2010. Davarande Vagverket drev under flera ar tillsammans
med ndgra kommuner ett informationsarbete om dubbdackens effekter pa luftkvalitet och
halsa. Sedan 2005 nar detta arbete startade har dubbdacksandelen minskat med 1 procent-
enhet per ar.

Aven kringutrustning som takbox och takricken p4 bilar 6kar luftmotstandet och
bréansleforbrukningen. Trafikverket har information pa hemsidan om kopplingen mellan
bransleanvandning och kringutrustning samt dack och lufttryck. Det ar viktigt att
Trafikverket foregar med gott exempel nar det galler dackval och service pa egna fordon samt
krav pa upphandlade resor och transporter.

Liksom inom fordonsomradet i 6vrigt stottar Trafikverket Transportstyrelsen med forskning
och kunskap vid utveckling av nya regelverk inom omradet, bade nationellt och inom EU.

Effektiviserad anvindning av el for ombordutrustning i tdg

Det finns potential for minskad energianviandning i atgirder for minskad och mer effektiv
anvandning av el for ombordutrustning samt for vairme- och kylanlaggningar — bade da
fordonen anvinds och nir de star uppstillda. Forsok fran Norge visar att besparings-
potentialen inte dr forsumbar for atgdrder som minskar onédig virmning av tag vid drift och
uppstillning®39. Elmatare pa tagvarmeposter bedoms kunna spara 4 GWh4e och bor inforas
som standard vid uppstallning da fordonen inte anvands, for att minimera mangden el som
anvands for uppvarmning.

5.3.3 Uthallig energiférsorjning

Driva pd introduktion av férnybar energi

Trafikverket har generellt en viktig uppgift att tillsammans med andra myndigheter utveckla
strategier och kunskap om uthéllig energiforsorjning for transportsektorn. Berérda
myndigheter ir till exempel Energimyndigheten, Naturvardsverket och Vinnova. Denna
kunskap kommuniceras med aktorer inom transportsektorn. Uppgiften stéller krav pa god
kommunikation om kunskapen dven internt inom Trafikverket. Idag finns ocksé ett natverk
for fordonsfragor inom Trafikverket det finns ocksa en nationell samordnare for
fordonsmiljofragor. Kunskapen anvands ocksa for att foresla styrmedel och forandring av
lagstiftning som underlag till Regeringskansliet, sd att transportsektorns beroende av fossila
bréanslen kan minska.

EU:s strategi for alternativa drivmedel

EU-kommissionen presenterade 2013 en strategi for alternativa drivmedel (Clean Power for
Transport). Ett forslag till direktiv for infrastruktur for alternativa drivmedel har ocksa tagits
fram. Enligt forslaget till direktiv maste medlemsldnderna inom tva ar ta fram en nationell
plan for utbyggnad av infrastruktur for alternativa branslen samt ange nationella mél for
utbyggnaden. Syftet ar att skapa EU-6vergripande nat med gemensamma standarder for
alternativa drivmedel. Strategin och direktivet tar inte upp biodrivmedel utan ar istallet
inriktad pa laddstationer for latta fordon, landbaserad elanslutning for fartyg, flytande
metangas (natur- eller biogas) for fartyg och tunga vagfordon samt komprimerad metangas
(natur- eller biogas) for litta fordon. Aven vitgas for litta fordon kan tas med i planen.
Antalet ladd- och tankstationer ar inte angivna i forslaget till direktiv utan det ska finnas
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tillrackligt ménga for att uppfylla kraven. Detta betyder att medlemsldnderna har ganska stor
frihet att pa egen hand sitta upp de faktiska nationella mélen. Det dr &ven mojligt att ta med
andra drivmedel, t.ex. biodrivimedel, i den nationella planen.

Effektivisering av diesellok

Aldre diesellok kan effektiviseras genom att man byter ut gamla motorer till nya. Syftet ir
framfor allt att minska emissioner och buller, men det ger 4ven en minskad
bréansleforbrukning med cirka tio procent, kanske till och med mer4:.

Minskad anvindning av diesel inom jdrnvdgstrafiken

Jarnvagen ar till storsta delen elektrifierad i Sverige, och den kvarstdende anvindningen av
diesel till trafik star endast for 3 promille (76 000 ton) av transportsektorns utslapp.
Utfasningen av diesellok till fordel for ellok har darfor en liten potential att minska
koldioxidutslappen. Det tveksamt om detta omrade bor prioriteras over huvud taget.

En atgard for att minska anvandningen av diesel ar att elektrifiera bangérdar,
industriomraden och jarnvagsstrackor, men ocksa att undvika att anvinda diesel pa
elektrifierade strackor. Sadana atgiarder gors inte for att spara energi, men det kan ibland
forenkla tagforingen och hoja kapaciteten, vilket indirekt kan leda till att utsldppen av
koldioxid minskar. Aldre diesellok r billigare och det finns regelmissiga hinder mot att fa
kora importerade billiga ellok pa det svenska nitet. Darfor kommer diesellok troligtvis att
utgora en del av bestandet dven i fortsattningen. En teoretisk mojlighet ar att anvanda
duolok¥i, Det finns mycket fa sddana lok pa marknaden och det ger ingen ekonomisk vinst att
kopa in ett sddant i stéllet for ett diesellok.

5.3.4 Styrmedel

Forslag frdn utredningen om fossilfri fordonstrafik

EU krav pa fordon, t.ex. regelverket kring koldioxidutslapp pa nya personbilar och litta
lastbilar, har mycket stor inverkan pa de fordon som siljs bade inom EU som helhet men
dven i Sverige. De styr det utbud som finns pa marknaden. Nationella styrmedel kan till viss
del paverka vilka fordon som siljs i Sverige fran detta utbud. EU regelverket har ocksa stor
inverkan pa vilka drivmedel som kan saluforas pd marknaden och hur de far beskattas och
skattebefrias. Utredningen for fossilfri fordonstrafik uppmarksammade darfér om nagra
regelverk som behover dndras och dar Sverige bor vara padrivande. Dessutom pekade man
pé att Sverige bor vara drivande inom EU nar det giller unionens mal for klimatpolitiken.
Foljande forslag gavs:

e  Sverige bor verka for att dubbelrdakning inom fornybarhetsdirektivet forbjuds.
Kvotplikt bor inte heller betraktas som statsstod.

e  Sverige bor verka for fortsatt utveckling av kraven pa fordonens energieffektivitet.
Vad giller personbilar behovs krav pa nivan 70 g/km till 2025 och 50 g/km till
2030. Kraven for latta lastbilar och latta bussar behover utvecklas i motsvarande
takt. Sverige bor daven verka for utveckling av provmetoder och koreykler sa att de
verkliga emissionerna reduceras i motsvarande grad. Det behovs dven utveckling av
provmetoder och krav pa tunga fordon sa att nya tunga fordon blir 30 procent
effektivare till 2030 jamfort med dagslaget.

e Sverige bor aven verka for att hastighetsbegransare infors i alla latta lastbilar och
latta bussar. Sverige bor ocksa verka for ett europeiskt beslut om en gemensam
hogsta tillatna hastighet pa motorvagar.

Xi'lok som kan anvianda bade diesel och el fran kontaktledning
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Langsiktigt bor Sverige ocksa verka for att alla nya fordon har inbyggda intelligenta
system for hastighetsanpassning (ISA) som gor det omgjligt att 6verskrida gillande
hastighetsgrans.

Sverige bor verka for att EU stéller krav pa att nya bilar som drivs av ottomotorer
ska vara forbereda for att klara 20 procents inblandning av alkoholer. Det finns
ocksa ett behov av att kunna hgja inblandningen av FAME i dieselbrénsle till 15
procent.

Sverige bor driva pa for att kraven och dacksmarkningen dven omfattar dubbdack
och regummerade dick samt att krav pa dacktrycksindikator 4ven omfattar tunga
fordon.

For elektrifieringen av vagtrafiken i Europa ska ge minskade utslapp ar det
avgorande att elproduktionens klimatpaverkan minskar det kommer da kravas att
kraven pa utnyttjande av utslappskrediter skirps och att taket sanks i snabbare takt
an vad som hittills bestimts genom att tilldelningen av utslappsratter blir mindre
generos. Sverige bor verka for detta. Malsattningen bor vara att handelssektorns
utslapp upphor senast vid mitten av seklet.

Sverige bor vara padrivande inom EU, IMO och ICAO nir det giller klimatkrav pa
flyg och sjofart.

Som komplement till EU-regelverket for att sikerstélla att utvecklingen i Sverige av litta
fordon ska bli minst lika positiv som inom EU foreslog utredningen dven en del nationella
styrmedel:

Tva alternativa paket av typen bonus-malus, dir utredningen inte pekar pa nagon av
dem som utredningens forstahandsval. I bada fallet ar syftet att nya personbilar i
Sverige ska ha ett koldioxidutslapp pa hogst 95 g/km till 2020 och att litta lastbilar
och litta bussar ska effektiviseras i motsvarande grad.

a. Bonus malus med eller utan viktsdifferentiering tillsammans med ho6jd
forménsbeskattning for nya fordon fr.o.m. 2015. Supermiljobilspremie upphor
och fordonsskatt tas ut som ett fast belopp oavsett bil.

b. Fortsatt utveckling av dagens system med koldioxiddifferentierad
fordonsskatt, miljobilsdefinition och supermiljobilspremie i kombination med
koldioxiddifferentierat formansvirde.

En kontrollstation bor genomforas 2018 dar effekten av valt system utvirderas och
vissa justeringar genomfors.

Ett system for energimérkning av ldtta fordon och foreslar att Konsumentverket ges
foreskrifts ansvar inom omradet. Utredningen foreslar att Konsumentverket ges i
uppdrag att implementera forslaget energimérkning efter samrad med Trafikverket,
Energimyndigheten, Naturvardsverket och Transportstyrelsen.

Att nuvarande miljobilsdefinition ses 6ver i samband med en kontrollstation 2018.
Att Transportstyrelsen i samrad med Trafikverket far i uppdrag att analysera
effekterna av 6vergang till viarden pa koldioxidutslapp och bransleférbrukning som
inkluderar eco-innovations i nationella styrmedel och om s& lampligt foresla
nodviandiga forandringar i regelverk for implementering av detta.

Som komplement till EU-regelverket for att sikerstilla att utvecklingen i Sverige av tunga
fordon ska bli minst lika positiv som inom EU foreslog utredningen dven en del nationella
styrmedel:

Utredningen ldmnade inget forslag kring koldioxiddifferentiering av fordonsskatten
for tunga fordon men sdg att med det arbete som genomf6rs inom EU om nagra ar
kommer finnas data som gor en sadan 16sning mojlig.



Sida 103 av 123

¢ En miljolastbilspremie for tunga hybrid- och ellastbilar samt lastbilar som kan ga pa
gas eller etanol. Utredningen foreslar att Transportstyrelsen i samrad med
Trafikverket tar fram slutligt forslag pa forfattningstext.

e  Utredning om hur miljobussar kan framjas ytterligare for att snabba pa
elektrifieringen av busstrafiken.

e Ett demonstrationsprogram for energieffektiva tunga lastbilar med inriktning pa
minskat fairdmotstand genom t.ex. mer aerodynamisk utformning av pabyggnad och
trailer. Utredningen foreslog darfor att berorda myndigheter ges i uppdrag att ta
fram ett forslag till program i samverkan med naringsliv och akademi. Utredningen
pekar ocksa pa majligheterna att anvinda demonstrationsprogram inom andra
omraden sdsom ovrig effektivisering av tunga lastbilar, bussar, elektrifiering och
biodrivmedel.

e Utredningen gav ocksa forslag for att bade 6ka andelen biodrivmedel, men ocksa for
att fa till en 6kad nationell produktion av biodrivmedel. Utover detta foreslogs aven
en nationell samordnare. Utredningen bedomde att en fortsatt utveckling av
kvotplikten fram till och med 2019 enligt regeringens forslag bor genomforas men att
hé6jda nivéer 2017, 2018 och 2019 foreslas utredas vidare. Om prispremiemodellen
infors bedoms en 6vergang till kvotplikt baserad pa minskning av viaxthusgasutslapp
vara lamplig, vilket kraver ytterligare utredning. Har bor det kommenteras att det
efter utredningen blivit klar visat sig att regeringens forslag till kvotplikt inte varit
forenlig med unionsratten. Sverige behover darfor se 6ver utformningen innan ett
nytt godkdnnande soks.

e Utredningen bedomde att det efter 2020 behovs ett mer omfattande kvotpliktssystem
dar aven rena och hoginblandade biodrivmedel ar inkluderade med en mojlighet till
handel samt att kvotplikten baseras pa minskning av vaxthusgasutslapp. For att fa till
ett vil fungerande system dar kvotplikten inkluderar en handel och dar fler
biodrivmedel inkluderas bor regeringen snarast utreda den exakta utformningen av
ett sddant system. Utredningen bedémer att ett beslut bor tas cirka 5 ar innan kraven
infors.

e For att underlitta investeringar i nya anldggningar f6r produktion av biodrivmedel
fran avfall, biprodukter, cellulosa och hemi-cellulosa foreslogs att ett regelverk som
garanterar en prispremie pa produktionen av drivimedel under de forsta 12 aren av en
anlaggnings produktion.

o Forslag att regeringen utser en nationell samordnare med uppgift att underlatta
introduktionen av biodrivmedel i samverkan med foretradare for fordonsindustri,
drivmedelsproducenter och drivmedelsdistributorer.

e Utredning om nuvarande krav sikerstiller 1aga metanutslapp fran
biogasanldggningar under hela deras livslangd.

e Utredning om bakomliggande orsaker till den kraftigt vikande anvandningen av E85.

Inom elektrifiering av vagtrafiken forslog utredningen ett antal atgirder for att underlitta
och paskynda utvecklingen

e Attregeringen ger Energimyndigheten i uppdrag att utreda vilka uppgifter om
publika laddstationer som bor inga i den officiella statistiken
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Att regeringen ger Boverket i uppdrag att utforma byggregler sa att storre
parkeringar vid ny eller ombyggnad forses eller forbereds for installation av
laddplatser

Att det skyndsamt undersoks hur laddning av elbilar pd arbetsplatsen kan hanteras
skattemassigt sa att skattereglerna inte utgor ett administrativt hinder.

Att Energimyndigheten far i uppdrag att till sig knyta en nationell samordnare av
arbetet med laddinfrastruktur samt att myndigheten skyndsamt ska ta fram rad och
rekommendationer for installation av laddstationer

Att den innovationsupphandling av de forsta forsoken med korta strackor av
elektrifierad landsvag som Trafikverket nu genomfor under de narmaste aren
parallellt f0ljs av fler s att underlag for ett eventuellt beslut om elektrifiering av
delar av det nationella vagnatet kan tas inom ca 2020. Denna
innovationsupphandling omfattar aven elektrifiering av busstrafik i stader och dven
inom det omradet ar det viktigt att de {f6ljs med fler.

Att regeringen utser en nationell samordnare med uppgift att underlatta en
kommande elektrifiering av delar av viagnitet och kollektivtrafiken genom att i
samverkan med berorda intressenter som fordonsindustri, transportkopare,
speditorer och &kerier, kollektivtrafikoperatorer, kollektivtrafikmyndigheter,
kommuner samt infrastrukturhallare utveckla en handlingsplan som paskyndar
utvecklingen.

Ett statligt bidrag till installation av laddinfrastruktur for normalladdning men aven
att ett stod till snabbladdning utreds skyndsamt.

Utredningen ville &ven uppmarksamma att statlig medfinansiering till kollektivtrafik
aven kan avse elektrifiering av busstrafiken t.ex. laddstationer for laddhybridbussar.

Utredningen foreslog ocksa ett antal atgiarder och styrmedel inom upphandlingsomréadet

Att Sverige ar aktivt inom EU-arbetet sa Direktiv 2009/33/EG om framjande av
rena och energieffektiva vagtransportfordon utvecklas sa att det ger ett stod i
omstéllningen till fossilfria bussar. Utredningen sag stora fordelar med
elektrifieringen av busstrafiken genom att den dven bidrar till l14gre
omgivningsbuller, men det ar viktigt att teknikneutrala krav stalls.

Att kraven i forordningen om milj6- och trafiksikerhetskrav for myndigheters bilar
och bilresor 2009:1 skirps successivt for att vara padrivande i effektiviseringen av
fordonsflottan. En uppdatering av miljobilsdefinitionen foreslogs i samband med
kontrollstationen 2018. Efterlevnaden av forordningen behover ocksa oka, varfor
utredningen foreslog att Transportstyrelsen far i uppdrag att i samrad med Statens
inkopscentral utforma ett sanktionssystem som ger effekt utan att vara for
administrativt betungande.

Att Energimyndigheten ges i uppdrag att foresla dndring av Lag (2010:598) om
hallbarhetskriterier for biodrivmedel och flytande biobransle sa att myndigheten
kan offentliggora uppgifter om koldioxidreduktion per parti drivmedel alternativt
per leverantor.

Att det av regeringen foreslagna Upphandlingsstodet som ska ligga hos
Konkurrensverket behover fa en tydlig uppgift att prioritera energi och klimatfragor
s att den offentliga upphandlingen kan fungera bittre som styrmedel for en
fossiloberoende fordonsflotta. Samtidigt vill utredningen papeka att det redan finns
upphandlingsstod inom Partnersamverkan for en fordubblad kollektivtrafik. Det ar
darfor viktigt att Upphandlingsstodet erbjuder Partnersamverkan ett samarbete
kring radgivning och information kring upphandlingsfragor.

Utredningen foreslog ocksa att Trafikverket ska ges i uppdrag att bilda ett nationellt rad for
minskad klimatpéaverkan fran vagtrafiken. Bland deltagarna bor finnas 6vriga berérda
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myndigheter, de nationella samordnare som utredningen foreslar for elektrifiering och
biodrivmedel, foretradare for Sveriges kommuner och landsting samt berérda branscher och
andra intressen, inklusive akademi och forskning. Vid bildande av ett klimatrad kan lardom
dras fran det nationella trafiksakerhetsrad som Vagverket bildade under mitten av 1990-
talet.

5.4Energieffektiv infrastrukturhallning och intern verksamhet
5.4.1 Planering, projektering och byggande

Beakta livscykeln i planering och projektering av vig och jdrnvig

For att fa en rattvis och heltickande bild av energianvandning och klimatpéaverkan frén
infrastrukturen kravs ett livscykelperspektiv. Det innebar att infrastrukturens hela livscykel
beaktas, det vill sdga produktion och transport av material, byggprocess, drift och underhall
samt avveckling. Livscykelanalyser (LCA) kan omfatta energianviandning, klimatpaverkan
och aven annan miljopaverkan. Livscykelanalyser pa infrastruktur omfattar ibland aven
trafikering, byggande och underhall av fordon samt produktion och distribution av
drivmedel.

Livscykelanalysstudier av transportinfrastruktur varierar nar det giller systemgranser, livstid
och andra antaganden. Objektens specifika forutsattningar skiljer sig at, vilket har stor
paverkan pa resultaten. Av dessa anledningar kan resultatet av livscykelanalyser variera stort
mellan olika infrastrukturprojekt och mellan olika studier pa samma typ av infrastruktur.
Darfor bor man alltid betrakta uppgifter med viss forsiktighet, och sarskilt beakta de fall da
det finns stora storleksskillnader mellan alternativ.

Genom att ha kunskap om energianviandningen och klimatpéaverkan i de olika skedena gar
det att styra mot minskad energianvandning och klimatpaverkan i hela processen, genom ratt
beslut och val. Framfor allt i planering och projektering, de sa kallade tidiga skedena, finns en
stor potential. I byggfasen handlar det om att optimera och vilja kvaliteter pa material och
drivimedel med lag klimatpaverkan utifran givna forutsattningar. Hansyn bor tas till
infrastrukturhallningens alla faser, och dven till energianviandning och de koldioxidutslapp
som trafiken kommer att generera. Ett exempel ar att ta hansyn till hur linjeforingen
péverkar trafiken. Okad energianvindning vid atgirder for att fi en mer plan vig eller
jarnvag kan alltsé innebéra att trafiken anvinder mindre energi per striacka under
anldggningens livstid. Ett annat exempel ar hur utformning och val material i infrastruktur
paverkar rullmotstdnd, mgjligheter till sparsam korning for vagfordon och tag, mojligheter
till trafikering med kollektivtrafik och 6verforingsforluster i eloverforing till tag.

Exempel pa anvéiindandet av livscykelanalys

ForBotniabanan genomfoérdes certifierade miljovarudeklarationer enligt det

Internationella EPD-systemet, baserat pa standarden ISO 14025.

Miljovarudeklarationerna bygger pa en livscykelanalys av hela jarnvagstransportsystemet
och innefattar byggande och drift av infrastrukturen samt byggande och drift av
jarnvagsfordonen. Pasasatt kan detta sattas i relation till forvantad miljopaverkan (positiv
eller negativ) fran jarnvagstrafiken. Genom att se miljopaverkan ur ett livscykelperspektiv
gardetatt bedomaden totala miljopaverkan forvarje resa. Metoden, som dren
vidareutvecklingaven metod som tidigare anvants av Vagverket, kaniframtiden med foérdel
anvandas forandrainfrastrukturprojekt, bade inom vag och jarnvag.
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Trafikverket bor ha god kunskap om energianvindning och klimatpaverkan i hela processen,
for att redan i planerings- och projekteringsskedet kunna styra mot en minskning av
energianvandningen och klimatpaverkan i ett livscykelperspektiv. Sddan kunskap kan ocksa
anvandas for att optimera byggfasen och styra leverantorer genom exempelvis krav i
upphandling. Samtidigt bor Trafikverket som bestallare skapa goda forutsattningar for
leverantorer (séval projekteringskonsulter som utférarentreprenorer) att bidra till en
minskad energianvindning och klimatpaverkan, till exempel genom tekniska innovationer.
Hir finns potential for 6kad produktivitet och minskad kostnad for kommande drift och
underhall.

Trafikverket har latit utveckla en modell for att gora livscykelanalyser pa vag och
jarnvagsprojekt. Modellen kallas Klimatkalkyl och ar anpassad for att bedoma storleken pa
energianvandning och klimatpaverkande utslapp fran byggande och underhéll av
infrastruktur. Trafikens energianvandning eller utslapp omfattas i dagsldget inte utan fas tas
fran andra modeller. Klimatkalkyl kan anviandas for att berdkna energianviandning och
klimatbelastning fran vig- och jarnviagsprojekt déar det finns kunskap om ingaende
typatgarder, t.ex. langd av "ytvag 4 korfalt" och antal "cirkulationsplats". Modellen kan ocksa
anvandas for att bedoma och jamfora olika alternativ av lokalisering, utformning och
materialval inom ett projekt.

Trafikverket kommer fran och med april 2015 stilla krav pa att klimatkalkyler och
klimatdeklarationer gors med Klimatkalkyl version 3.0 i alla investeringsatgéarder > 50
miljoner. For investeringsatgiarder som ligger i planlaggningsprocessen giller att en
klimatkalkyl ska upprittas fran befintligt skede och framét 2. Verksamhetsomrade
Investering har dven styrkortsmal att klimatdeklarationer ska finnas fér 80 procent av de
projekt som avslutas under 2015. Under 2014 har Klimatkalkyl version 2.0 testats i ett antal
piloter.

De effektmodeller som anvinds vid planering tar inte hénsyn till energianvindning eller
klimatpaverkan vid byggande, drift, underhall och nedlaggning av infrastruktur. Med tanke
pa att en betydande del av den totala energianviandningen och klimatpaverkan kommer i
samband med byggande, kan detta leda till felaktiga prioriteringar vid val av atgard.
Resultatet fran berakningar med klimatkalkyl kommer frdn och med april 2015 ingd i den
samlade effektbedomningen.
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Atgardsvalsstudie Annan l6sning
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Figur 14 Minimera summan av energianvandning for vigens eller jarnvagens livscykel inklusive trafik

Internt ansvarar verksamhetsomrade Planering for utveckling och riktlinjer kring LCA,
miljovarudeklaration (EPD) och energideklaration, medan verksamhetsomrade Underhall
ansvarar for LCCxi,

Under 2014 har det startats ett projekt med syfte att ta fram underlag 6vergripande krav for
infrastrukturens klimatpaverkan och energianviandning. Utgangspunkten ar nationella
klimat och energimal. I projektet utreds konsekvenserna av sidana krav. Detta utgor sedan
underlag for formulering av slutliga krav. Kraven ska ge branschen langsiktiga spelregler och
svara pa vad som ska &stadkommas. Darigenom ges branschen frihetsgrader att sjalva hitta
de mest kostnadseffektiva atgarderna. Projektet avrapporteras under forsta halvaret 2015.

Energieffektiv infrastrukturutformning

Vid utformning av vig och jarnvag bor utformningens paverkan pa trafikens
energianviandning beaktas. Det giller sarskilt for vig eftersom det finns en stérre potential
for att minska klimatpaverkan jamfort med jarnvag. Vagar och gators utformning (VGU)xliii
genomgick en revidering under 2011—2012. Det nya dokumentet innehaller stycken om
linjeforing, korsningar, cirkulationsplatser och vagutrustning. Det 4r omraden som har
baring pa energieffektivitet och klimatpaverkan for saval drift och underhéll som fran
vagtrafiken. Eftersom svenska kommuner anviander dokumentet kan detta ge dnnu storre
effekter 4n bara pé det statliga vignatet.

Ha med klimatfrdgan vid beslut om hastighetsgrdns pd vig

Trafikverket har en viktig roll for att uppna langsiktigt hallbara hastighetsgranser. Det
innebar att man inte bara tar hiansyn till de direkta effekterna utan ocksa till de effekter den
valda hastigheten far pa genereringen av trafik och etablering av bostdder, handel och
industri. Effekten av forandrade hastigheter i ett vignit kan delas upp i:

Xii | ife Cycle Cost (livscykelkostnadsanalys), ekonomisk analys av samtliga kostnader och intékter i ett
livscykelperspektiv
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e direkta effekter som kommer av att varje fordon sianker farten
¢ indirekta effekter genom fordandrad restid
e indirekta effekter genom forandrad narmiljo

Det som ofta beskrivs ar de direkta effekterna men de storsta effekterna ligger sannolikt i de
indirekta. Indirekta effekter av forandrad restid handlar kortsiktigt om forandringar i ruttval,
hur ofta resor sker samt hur langt man &ar beredda att aka utratta ett drende. Pa langre sikt
har det betydelse for lokalisering av savil bostdder som verksamheter. Effekterna pa
narmiljon handlar om att héga hastigheter for motortrafiken ger en otrygg miljo vilket att en
del viljer bort att ga och cykla.

Sankta hastigheter pa storre vagar ger stora sankningar av koldioxidutslapp. Davarande
Vagverket gjorde under 2008—-2009 en hastighetsoversyn (etapp 1 och etapp 2) pa storre
vagar, vilket berdknas ge en nettominskning av koldioxidutslappen pa 34 000 ton per arxiv,
Etapp 3, som giller titorter, genomfordes 2010. Hastighetssdnkning vid redan laga
hastigheter ger dock endast en liten positiv effekt. Trafikverkets langsiktiga inriktning inom
planperioden 2014-2025 ir att anpassa hastighetsgranserna till vigarnas standard och att de
inte far leda till 6kade koldioxidutslapp pa nationell nivd. Med den ambitionsnivin kommer
hastighetssystem inte att bidra men heller inte 6ka koldioxidutsldppen.

I klimatstrategin frin 200443 foreslogs ett hastighetssystem som tar storre hansyn till
klimatet. Ett sddant system har potential att minska koldioxidutslappen med 700 000—

1 000 000 ton per ar genom direkta effekter och effekter pa trafiken (genom forandrad
restid). Nuvarande malsittning att fordndringarna av hastigheter inte ska leda till 6kningar
av koldioxidutslappen ar ldngsiktigt inte tillrackligt for att na klimatmalen. Utredningen for
fossilfri fordonstrafik bedomer att det aven kommer behovas sankta hastighetsgranser och
okad efterlevnad for att na mélen.

Optimerad masshantering

Optimering av masshantering har en av de storsta potentialerna for minskning av
energianviandning och klimatpaverkan i byggskedet, genom effektivare anvindning av
brénsle. Det finns ocksa en stor potential for kostnadsbesparing. Det finns flera atgarder for
detta, varav flera ocksa till viss del anvénds i dag. Exempel pa atgarder ar

e att anpassa linjen i hojdled s att skillnaden mellan niraliggande schakt och fyllning
blir sa liten som mdjligt. Kraven pa lutningar i langdriktningen begransar
tillampningen av metoden, och kraven ar generellt striangare for jarnvig an for vag.

e att minimera forflyttningen av massor genom att stabilisera befintliga daliga
jordmaterial, anvinda material som ska schaktas bort till vigbyggnadsmaterial eller
strava efter att dra vagen efter impediment¥ och spara bordig jord.

e bittre logistikplanering och samordning i tid och rum inom projekt och mellan
projekt for att minimera transporter av massor. Bland annat har ett pilotprojekt
utforts i Region Vast.

Trafikverket bor forbattra kunskapen om vilken potential olika dtgarder har samt i hogre
utstrackning verka for logistikplanering i projekt och implementering hos entreprenorer, till
exempel genom kravstillning eller samverkansprojekt. Atgirder for att effektivisera

XV Endast direkta effekter.
XV Mark som ar olamplig fér skogs- eller jordbruk, till exempel berghillar, kérr och fjall.


http://sv.wikipedia.org/wiki/Mark_(egendom)
http://sv.wikipedia.org/wiki/Skogsbruk
http://sv.wikipedia.org/wiki/Jordbruk
http://sv.wikipedia.org/wiki/K%C3%A4rr
http://sv.wikipedia.org/wiki/Fj%C3%A4ll
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masshantering pagar, liksom uppfoljning av atgarderna. Till exempel har atgarder med
masshantering testas inom ramen for verksamhetsomréade Investerings sa kallade “koldioxid-
projekt”. Det ar viktigt att erfarenheterna sprids.

Minskad klimatpdverkan frdan avskogning och férdndrad markanvdndning

En av de stora posterna av klimatpaverkan vid byggande av ny infrastruktur ar paverkan av
narliggande natur (mark och biomassa) pa ett sitt sa att flodet av klimatpaverkande gaser
mellan biosfaren och atmosfaren dndras. En pataglig orsak ir avskogning som innebir en
forlust av koldioxidsanka?i. Anvindandet avverkad skog som bransle, massa eller timmer
medfor forr eller senare ett utslapp av koldioxid som inte kompenseras eftersom delar av den
avverkade ytan inte kommer att bevixas igen i och den lagda infrastrukturen. I exemplet
Botniabanan som ndmndes ovan stér avskogning for ndrmare 20 procent av den totala
klimatpéverkan i ett livscykelperspektiv. Klimatpéverkan i det enskilda fallet beror pa
mangden biomassa som avlidgsnas. Eftersom detta varierar stort fir man generalisera med ett
genomsnittligt nyckeltal for biomassa per yta.

En sommarjobbare gjorde 2011 en fordjupning om klimatpaverkan fran avskogning och
forandrad anvandning (direkt) av olika marktyper och indirekt markanvandning. Arbetet
bekraftar komplexiteten kring klimatpaverkan fran forandring av direkt och indirekt
markanvandning, till exempel pa grund av byggande av infrastruktur. Darfor ar det ocksa
svart att berdkna eller uppskatta sddan klimatpaverkan, och inte minst att beakta den vid
planering, projektering och utférande av infrastruktur.

Vid avskogning #r det inte bara den uttagna biomassan som ger klimatpéverkan. Aven
markens flode av klimatpaverkande gaser fran marken blir generellt hogre. Variationen ar
stor beroende pd en mangd faktorer. Brukad jordbruksmark har generellt ett nettoutslapp av
klimatpéverkande gaser medan obrukad mark har ett upptag. Att ta jordbruksmark i ansprak
har i regel en relativt sett mindre klimatpaverkan an skogsmark, och i vissa fall positiv
paverkan. Vatmarker, dock inte torvmarker, har generellt sett ett mycket stort nettoutslapp
av klimatpaverkande gaser.

Byggande av infrastruktur kan dven ha indirekt klimatpéaverkan eftersom mark och
markanvandning ocksa i niromradet forandras. Forandrade hydrologiska forhallanden,
temporira eller permanenta, till f6ljd av byggande av infrastruktur kan resultera i
forandringar i flodet av klimatpaverkande gaser. Detta ar ett omrade som bor undersokas
narmare, eftersom det kan vara en stor post for koldioxidutslapp vid byggande av
infrastruktur. Det kan dven vara en historisk last” frdn befintlig infrastruktur.

Vid byggande gar det dock att till viss del minska eller kompensera den klimatpaverkan som
uppstar. En given atgird ar att skog som avverkas endast for att kunna genomfora sjilva
byggandet aterbeskogas igen genom plantering. Sidoomraden kan forses med vegetation i
storre utstrackning for att ta upp koldioxid. Det dr ocksd mojligt att minska eventuell
paverkan pa markhydrologin i naromraden, speciellt da det handlar om vatmarker. Det finns
i dag bristande kunskap om saddana atgarders potential att minska klimatpaverkan.
Trafikverket bor utreda vilka méjliga atgarder som finns och hur stor potential dessa kan ge.
Slutsatsen ar att klimatpaverkan fran avskogning dr normalt sett storre dn flodet fran

*M En koldioxidsdnka dr ndgot som reducerar méangden koldioxid i atmosfiren, det vill siga ett nettofléde av
koldioxid fran atmosfaren till biosfaren. | detta fall vegetation som tar upp koldioxid och binder kolet i mark och
vaxtlighet.
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marken. Dessutom &r avskogning en relativt enkel process vars utslapp av koldioxid med
enkelhet kan uppskattas.

P4 sikt bor dven effekter av forandrad markanvindning inga i verktyg sdsom Klimatkalkyl

Minskad energianvindning och klimatpdverkan vid materialproduktion

Produktion, inklusive extraktion, foradling och transport, av material har identifierats som
en betydande del av energianvandning och klimatpaverkan fran infrastrukturen. Naturligtvis
ar det i materialintensiva investeringsprojekt som materialet har stor betydelse. Det galler
jarnvag generellt och dven vag som till betydande del byggs under mark eller
brokonstruktioner. Ett exempel pa materialets stora klimatpaverkan ar byggandet av
Botniabanan, dar materialet genererade cirka hilften av den totala klimatpaverkan i ett
livscykelperspektiv 144:145.

De materialgrupper som identifieras som mest betydelsefulla for klimatpaverkan ar stal,
cementbetong och belaggning. Vid materialproduktion dar elenergi anvands varierar
klimatpéverkan fran produktionen kraftigt beroende pa hur elen producerats. For stél och
cement ar det inte bara tillford energi vid produktion som innebar klimatpaverkan, utan aven
kemiska processer i produktionen som frigoér koldioxid. Vid produktion av for cement frigors
dven stora mangder koldioxid i kalcineringsprocessen*i, och vid viss typ av stalproduktion
sker reducering*Vii som ocksa frigor koldioxid. Betong har en forméga att ta upp koldioxid
under sin livstid, vilket till viss del kompenserar for utslappen vid produktion.

Det pagar en utveckling inom industrin nar det giller att effektivisera tillverkningen sa att
utslappen av koldioxid minskar. Genom till exempel tillsatsimnen kan behovet av cement
och armering minskas, vilket ger betong med mindre klimatpaverkan. Det pagar ocksa
utveckling av betong som har ett nettoupptag av koldioxid under sin livstid. Trafikverket
foljer utvecklingen av varianter av cementbetong som har mindre klimatpéaverkan. Detta bor
vara ett prioriterat omrade.

Hogre grad av atervunnet material ar en annan aspekt som ofta minskar klimatpaverkan och
energianvindningen. Ett exempel ar stal dar inblandning av atervunnet stél har stor positiv
klimatpaverkan.

Valet av material infrastrukturen ska pa sikt styras av overgripande krav pa att minska
klimatpaverkan och energianvandningen. Trafikverket upphandlar dven direkt
jarnvigsspecifikts material. Aven dessa inkdp kommer omfattas av krav pa att minska
klimatpaverkan och energianvandning. Ett exempel pa det ar en upphandling av vaxlar som
genomfordes under 2011 dar stdl med mindre klimatpaverkan fick ett mervarde.

Optimering av méngder

En annan viktig parameter for att minska energianviandning och klimatpaverkan ar att
optimera dimensionering dven ur miljopaverkanssynpunkt. Genom att anvinda mindre
mainger av material kan stora vinster goras, inte bara ur klimatsynpunkt utan ur flera andra
miljoaspekter. Det forekommer sannolikt 6verdimensionering for att sdkerstilla att
héllbarfasthetskrav och andra kvalitetskrav uppfylls; ett exempel ar betongsliprar som skulle
kunna vara smickrare men dnda klara av pafrestningen de utsitts for. Det finns flera

*Mi \id produktion av cement upphettas kalksten (CaCOs), vilket innebar en kemisk process som resulterar i
kalciumoxid (CaCO) och koldioxid (CO2)

*NMit \/id produktion av stal fr&n jarnmalm reduceras malmen med hjalp av kol och koks eller motsvarande vilket
leder utslépp av koldioxid. Stal som atervinns fran stalskrot behéver inte reduceras.
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exempel dar Trafikverket minskat mingden betong, till exempel i brokonstruktioner och
fundament till bullerplank, men lever dnda upp till kraven4¢. Utover att stilla 6vergripande
klimat och energikrav bor Trafikverket ocksa se 6ver regelverk och riktlinjer som styr
dimensionering av konstruktioner for att inte anvinda mer material 4n nédvandigt.

Okad grad dteranvindning och dtervinning av material

Ateranvindning av material 4r ett effektivt sitt att minska energianviindning och
klimatbelastning. Det giller bade material som ingar i anldggningar och material som
anvands enbart i utforandet. Exempel pa detta ar att dteranvanda raler som ursparningsraler
eller att ateranvanda gjutformar genom att gora flera broar med liknande utformning.

Mobility management i byggskedet

For att minska klimatpéaverkan under sjdlva byggtiden kan man jobba med mobility
management-atgirder genom att exempelvis reservera ett korfalt for buss, gods och
samakning samt i samarbete med kollektivtrafikmyndigheterna erbjuda prova-pa-kort i
kollektivtrafiken. Mobility management-atgarder i byggskedet kan dven ge bestdende effekter
genom att vissa resenarer fortsatter att anvianda kollektivtrafik &ven nir anlaggningen ar
oppnad for trafik.47

Styrmedel for att minska klimatpdverkan i entreprenader och vid materialinkép samt
metoder att félja upp resultat

Enligt forordning 2009:083 om energieffektiva atgarder for myndigheter ska Trafikverket
arligen redovisa verksamhetens totala energianvandning, uppdelat pa energibararna el,
varme, kyla och drivmedelsslag. Indirekt energianviandning ingar inte, som till exempel
energianvindning for material och produkter som kops in. Kontorslokaler sarskiljs for att
kunna jamféra med andra myndigheter. Enligt forordningen ska Trafikverket ocksa arbeta
systematiskt med att effektivisera energianvindningen. Enligt forordningen ska tva av sex
alternativa “atgardsgrupper” viljas for vilka Trafikverket arligen ska rapportera genomférda
besparingar och uppskattning av besparingar for kommande ar. Trafikverket har valt att
arbeta med effektivisering av lokaler (se mer under 3.4.3 Lokaler) och med
infrastrukturhéallning.

Det senare handlar om att anvianda krav i upphandling eller andra styrmedel for att styra mot
energieffektivitet i entreprenader. En viktig framgangsfaktor for att minska entreprenorernas
energianvindning och klimatpaverkan ar att krav och andra styrmedel dr utformade for att
framja kostnadseffektiva atgiarder. Krav och andra styrmedel bor gilla bade underhalls- och
investeringsentreprenader. Krav maste vara utformade for att ge avsedd effekt, vara
funktionella, kostnadseffektiva och inte vara diskriminerande eller bidra till snedvriden
konkurrens. Den nya bestillarrollen innebar att Trafikverket inte ska detaljstyra utan framja
entreprenorens innovationskraft och formaga till bra 16sningar. Det innebar en dnnu storre
utmaning for Trafikverket att konstruera lampliga krav och andra styrmedel.

Den 1 april 2012 tradde de nya generella miljokraven vid entreprenadupphandling (TDOK
2012:93) i kraft. De ersitter tidigare Vagverkets och Banverkets krav. Upphandlingskraven
innehaller krav pa en miljoplan som innehéller redovisning av férvantad energianvindning
och vilka atgarder som ska vidtas for att minska den samma. Utover det finns inga generella
krav som styr mot minskad energianvindning och klimatpaverkan.
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5.4.2 Drift och underhall

Val av beldggning, energieffektiv produktion och metod fér beldggning

Aven om det mesta beldggningsarbetet sker som underhill giller detta stycke dven for
nybyggnad. Inom belidggningsteknik finns mojligheter till besparingar genom att anvinda
energieffektiva beliggningsmetoder, 6ka prestanda och héllbarhet samt minska
transporterna av beldggningsmassor. Trafikmangd och andel tung trafik avgor till stor del
vilken metod som ar mest lamplig. En metod som kraver liten energiatgang vid belaggningen
men som har en siimre hallbarhet limpar sig bist for sma trafikmingder. Atgirderna handlar
om att vélja en energieffektiv metod ur ett livscykelperspektiv, det vill saga att undvika over-
och underkvalitet. Med andra ord bor valet av beldggning utga fran den totala energi-
anvandningen, inklusive paverkan pa trafikens rullmotsténd, i stillet for att man bara
inkluderar energianvandningen i tillverkningsskedet.

Dévarande Vagverket tog fram rad for val av belaggning*ix. Dessa bor tillampas och utvecklas
med krav pa energieffektiv asfaltproduktion. I en LCA bor man dven ta hansyn till hur valet
av beliggning paverkar trafikens energianviindning. Aven en LCC kan ta hiinsyn till trafikens
kostnader, till exempel i form av utslapp av koldioxid. Ett alternativ till konventionell
beldggning ar att i stillet for bitumen anvianda cement. En beldggning av cementbetong har
jamfort med beldggning av bitumen battre hallbarhet och ger lagre rullmotstand, vilket
innebar lagre bransleforbrukning for trafiken. Skillnaden i bransleférbrukning ar tydligast
for tunga fordon. Produktion av beldggning av cement har dock, jamfér med bitumen, en
mycket stor klimatpaverkan. I livscykelanalyser av vagar bor olika typer av belaggning
jamforas, och da ska aven trafiken inkluderas. Aspekter som livslangd och underhallsbehov
bor ocksa beaktas.

Energieffektivisering av installationer i véig- och jédrnvdgsanldggningar

Vig- och jarnvigsanldggningar har installationer som anviander elenergi, sdisom belysning,
trafiksignaler, system for trafikstyrning, VA-anldggningar, omformarstationer, uppvarmning
av vixlar samt fliktar for ventilation i tunnlar. Ar 2010 var elanviindningen i viiganlidggningar
cirka 190 GWh48. Elenergianvindningen for drift av jairnvagsinfrastruktur var samma ar 364
GWh9. Minskad elanvandning i Sverige ger en relativt 1ag vinst ur klimatsynpunkt, men det
ar anda viktigt att minska anvandningen av el. Flera av dtgarderna har ingen eller mycket
kort aterbetalningstid och bor genomforas inte minst ur ett ekonomiskt perspektiv.

Verksamhetsomrade Underhall (davarande Trafik) tog ar 2011 fram Handlingsplan Energi
Trafik som beskriver padgdende och planerade energibesparingsatgarder bade utifran
besparingspotential och lonsamhet. Ansvaret for atgarderna ligger hos verksamhets-
omradena Underhall och Trafikledning och fastighetsansvaret ligger pa den centrala
funktionen Ekonomi och styrning. Tabellen nedan visar de atgarder i Trafikverkets
anldggningar som bedoms ha storst potential. En sammanrikning av atgarderna ger en total
arlig besparingspotential for el till anlaggningar pa éver 160 GWh.

Xix \i3gverket (2009) Rad for val av beldggning med hansyn till milj 2009:124
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Tabell 12: Sammanstillning av atgdrder med storst potential att minska elanvandning i vig- och jarnvagsanldggningar

Atgard Beraknad eller uppskattad
besparingspotential
(GWhiar)

Sparvaxelvarme, battre styrning 100

Avveckla belysning enligt Vagverkets 18

belysningsstrategi

Ny belysningsteknik, lampor 11

Omformarstation Haggvik och andra 9+3
omformarstationer

Infora effektstyrsystem i befintlig vagbelysning 8

Storst potential finns i att styra sparviaxelvarmen sa att den anviands endast nar det

behovs. For belysning handlar det om att ta bort belysning och i en del fall flytta den till
gang- och cykelbanor, att anpassa belysningseffekt efter ljusforhallanden och trafikintensitet
samt att byta till mer energieffektiv teknik i ljuskéllor och armaturer. Nytt ljus ar ett
pagaende projekt som handlar om belysning. Enligt en studie fran VTI gar det att minska
energianvindningen for vigbelysning i det statliga vignatet med 19—50 procent beroende pa
valt dampningsschema, samtidigt som trafiksakerhetskraven anda uppfyllsti. Det ar mycket
viktigt att vid projektering och byggande ta hiansyn till energianviandning och underhalls-
kostnader under anlaggningens driftskede. Belysningsnormer i VGU och andra tekniska
riktlinjer bor ses over.

Energieffektivisering av underhadll pa vig och jdarnvig

Kontinuerligt underhall av vagar och jarnvéagar, sdisom snorojning, halkbekdampning och
vegetationsborttagning, har en betydande klimatpaverkan eftersom det kraver stora mangder
brénsle, i forsta hand diesel. Vagverket har tidigare uppskattat att vagdrift pa statliga vagar
forbrukar cirka 20 miljoner liter diesel, vilket motsvarar 60 000 ton koldioxid. Det finns stor
potential att effektivisera mangden bransle som anvands genom till exempel battre planering,
andrat korbeteende eller andrade kravnivaer for underhéllet. Genom storre hansynstagande
till bransleforbrukning i upphandling kan man styra mot effektivare anvindning av bransle i
de entreprenader som utfor underhéllsarbetet.

Framtida behov och méjligheter

Med lite vidare syn kan vaghéllningen i framtiden bidra ytterligare till att minska
energianvindningen och klimatpaverkan. Nya typer av fordon kan stélla andra krav pa
vagutformningen och vigtransportsystemet. Slatter fran viagkanter skulle kunna anvéindas for
produktion av biogas, och ytor kan forses med solfangare for produktion av el att matas pa
elnitet. Vid 6kad anvandning av elbilar och laddhybrider vaxer behovet av att kunna ladda
fordonen. En mojlighet ar att anvinda gatubelysningsnétet. Detta ar ett omrade som behoéver
utredas ytterligare innan direkta atgiarder kan genomforas.
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Klimatsmart vigtrafikledning

Andamaélsenlig vigtrafikledning eller tillfillig hastighetsséinkning bér kunna bidra till att
vagtrafikens energianvindning minskar. Under 2009 genomfordes en forstudie, dar man
listade atgirder som skulle kunna minska utslippen med cirka 60 000 ton per &r. Atgirderna
gillde olika tillimpningar av vagtrafikledning. Dessa var

o effektiv tidssattning och samordning av trafiksignaler

e omledning i samband med storningar

e anvandning av variabla hastigheter i tit trafik for jamnare kormonster
e péfartsreglering for att undvika kapacitetssammanbrott

o mer effektiv vigassistans i samband med incidenter

e variabla korfalt dar bussar och vissa miljobilar tillats.

Under 2010 har man gatt vidare med ett forsok dir tre av atgarderna kombineras. Den
samhallsekonomiska lonsamheten i atgarderna ar hog. I forstudien kom man fram till en
kostnad pa 25 ore per kg koldioxid, vilket kan jamforas med nuvarande vardering pa 1 kr 50
ore per kg.

Energieffektiv drift av Trafikverkets firjeleder

Trafikverkets farjerederi slapper arligen ut cirka 30 000 ton koldioxid*s°. Farjerederiet har
sjalva minskat energianvandningen och klimatpéaverkan, bland annat genom mjukare
korning, minskad tomgéangskorning (till exempel forandring av tidtabeller) och 6kad andel
energieffektiva linfarjor, vilka minskar bransleanvindningen med ungefar hilften. Dessutom
anvands elfarjor pa tva av rederiets linjer.

Energieffektiva hamnanldggningar

Hamnarnas energianviandning ska vara sa effektiv som mojligt, vilket bland annat innebar att
fartygen bor ha mojlighet till elforsorjning, sé kallad landanslutning!, nir de ligger i hamn.
Detta medfor att fartygen inte behover anvanda motorerna, vilket resulterar i sinkta
koldioxidutslapp och forbattrad luftkvalitet. Goteborgs hamn har gatt dnnu lite langre och
har tva egna vindkraftverk som forsorjer fartygen med el fran landanslutningen?s.

Fortfarande anvinder merparten av alla fartyg sina motorer for kraftférsorjning vid kaj, men
for att paskynda utvecklingen tecknade Sjofartsverket, Sveriges hamnar och Sveriges
redarforening ar 2009 en trepartsoverenskommelse om att intensifiera arbetet med att
fraimja en okad elanslutning vid Sveriges hamnar.'52 Nyligen kom ett beslut om sankning av
energiskatten pa landstrom i hamnar, vilket kan paskynda utbyggnaden?ss.

Investeringskostnaden for fartyg och hamnar ar relativt hog, vilket gor att elanslutning ar
attraktivt bara i vissa fall. Det ar darfor fartyg som ofta ligger i hamn som i férsta hand ar
aktuella. Ur luftkvalitetssynpunkt kan det vara bittre att fartygen har motorerna i gaing om
de ligger vid kaj en kort tid, vilket bor beaktas.'54

Det har dven diskuterats om utformningen av hamnarna kan paverka fartygens
briansleanvandning, exempelvis anpassade kajvinklar som underlattar effektiv manovrering.

''jven kallat cold ironing eller AMP (Alternative Marine Power)
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Detta star dock for en vildigt liten del av sjofartens klimatpaverkan, och darfor ar det inte
aktuellt i nulaget.

Klimatsmarta flygplatser

Swedavia dger, driver och utvecklar 10 svenska flygplatser med minsta mojliga
klimatpaverkan. Samtidigt som biobranslen ersitter fossila branslen i savil
flygplatsbyggnader som i fordon pagar stindiga energieffektiviseringar i verksamheten.
Sedan 2005 har de fossila koldioxidutslappen fran Swedavias egen verksamhet pa
flygplatserna minskats med drygt 68 procent. Under samma period har energianviandningen
minskats med cirka 30 procent. Swedavias mal till 2020 ar att ha nollutslapp av fossil
koldioxid fran den egna verksamheten.

Alla Swedavias 10 flygplatser ar certifierade pa den hogsta nivan i ett internationellt program
som miter och graderar flygplatsers klimatarbete, Airport Carbon Accreditation, ACA.
Certifieringen pa hogsta nivan innebar bland annat att flygplatserna kontinuerligt minskar
sina egna utslapp, engagerar andra aktorer pa flygplatserna i arbetet och ar klimatneutrala i
den egna verksamheten.

5.4.3 Lokaler

Systematiskt energieffektiviseringsarbete med virme- och elanvindning i egna och hyrda
lokaler

Trafikverket dger och hyr en stor méngd lokaler utspridda 6ver hela landet. Lokalerna
anvands bade for kontorsverksamhet och for annan verksamhet. Vissa av lokalerna ar mer
temporira, som till exempel lokaler for storre projekt. Under 2010 anviande Trafikverket 4,6
GWh el for drift av kontorsetableringar (ej temporara kontor), 9,6 GWh el for den
verksamhet som bedrivs i samma lokaler samt cirka 13 GWh fjarrvarme och kyla. Dessutom
anvandes cirka 23 GWh el i de lokaler som Trafikverket dger.155

Den centrala funktionen Ekonomi och styrning har ansvaret for bade hyrda och dgda lokaler.
Det pagar ett arbete som bidrar till att effektivisera energianviandningen lokalerna. Enligt
lagkravt ska Trafikverket jobba systematiskt med energieffektivisering och arligen redovisa
en rad uppgifter om hur energianvindningen ser ut i lokaler. Trafikverket ska ocksa redovisa
genomforda besparingsatgarder och uppskatta besparingsatgarder for kommande ar. Den typ
av atgarder som Trafikverket i enlighet med forordningens krav har valt att fokusera pa ar att
i hyres- eller kopeavtal stilla krav pa energieffektivitet i byggnader, eller att vidta atgarder for
att gora byggnader mer energieffektiva.

Trafikverket har i Handlingsplan Energi Trafik pekat pa att det finns bra mojligheter att
minska energianvandningen i egna fastigheter. Flera av atgarderna har ingen eller kort
aterbetalningstid och bor darfor genomforas av ekonomiska skil. Handlingsplanen
identifierar att den kritiska faktorn for ett lyckosamt arbete ar att skaffa sig kunskap om
energianviandningen, till exempel genom att kriva in statistik fran driftoperatorer och
genomfora energideklarationer. Detta ligger i linje med kraven pa att jobba systematisk med
energieffektivisering genom att kartlagga, genomfora och folja upp energianvandningen.
Utpekade atgirder ar bland annat att byta ut oljepannor nar det finns alternativ samt att riva
byggnader och lata byggnader som ska rivas sta kalla.s¢

" F&rordning 2009:893 om energieffektiva atgirder for myndigheter
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For hyrda fastigheter ar ett generellt hinder for energieffektivisering att ansvar,
investeringskostnader och langsiktig vinst ar svara att fordela mellan hyresviard och
hyresgast. Det giller investeringar bade i fastigheter och i utrustning. Pdgiende forandringar
i lokalinnehavet ar ett bra tillfalle att se Over och paverka energiprestanda genom avtal och
samarbete med fastighetsagare.

Vid nybyggnad eller renovering, och nar man hyr nybyggda eller renoverade lokaler, ar det
viktigt att beakta EU:s direktiv om byggnaders energiprestandali. Direktivet stéller successivt
hardare krav pa energiprestandanivéer, och det kriaver att nya byggnader redan 2018 ska
“vara nira noll” i energianvindning.

Inkop av energieffektiv kontorsutrustning samt andra dtgdrder for att effektivisera
anvindandet av verksamhetsel

I dag finns délig kunskap om hur stor elanvindning som utrustning i Trafikverkets lokaler
star for. Sannolikt ar kontorsutrustning, it-utrustning och vitvaror de mest energikravande.
Vid inkop av it- och kontorsmaterial bor miljo- och energikrav vara en sjalvklarhet. Till
exempel finns Miljostyrningsradets avancerade krav att tillga.

Drift av it-system

Drift av Trafikverkets it-system ar en betydande del av den totala elanvidndningen inom
Trafikverkets egen verksamhet. Elanviandningen for drift av it-systemen (ICT:s verksamhet)
uppskattades till runt 9,5 GWh ar 201157, Det gar att effektivisera energianvandningen
genom flera atgarder, som exempelvis virtualisering av servrar. Den centrala funktionen IT
och resultatenheten ICT arbetar med energieffektivisering, i forsta hand dar det gar hand i
hand med ekonomisk nytta.

GronIT

Regeringens agenda IT for en gronare forvaltning innebar att Trafikverket jobbar for att
dels minska miljopaverkan och energianvandning franit-verksamhet (greening of IT), dels
minska eneriganvindning med hjilp avit (greening by IT). En del av detta dr att minska
tjansteresor genom att ersatta dem med resfria maéten. Trafikverket har ett
regeringsuppdrag (REMM) att frajma och utveckla anvandning av resfri motesteknik inom
och mellan myndigheter. Trafikverket deltar i Naturvardsverkets regeringsuppdrag att
utveckla indikatorer for att méte arbetet med gron it.

5.4.4 Styrmedel foreslaget av utredningen for fossilfri fordonstrafik
Utredningen foreslog att Trafikverket far i uppdrag att utveckla upphandlingen av
infrastrukturhallningen i samarbete med berérda kommuner s att tydligare krav pa
energieffektivisering och minskad klimatpéverkan stélls. Som framgar ovan har Trafikverket
utan uppdrag tagit pa sig att genomfora detta.

i Directive of the European Parliament and of the Council on the energy performance of buildings (EPBD)
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