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Forord

Transportsektorn och hela samhillet stir infor en stor utmaning nir det giller att minska
energianvindningen och klimatpaverkan. Den helt dominerande delen av utslappen
kommer frén vagtrafiken. Det behovs ett brett underlag, dar utmaningen belyses ur olika
perspektiv, for att ta fram olika 16sningar pa tillganglighet i ett klimatneutralt Sverige.

Detta underlag beskriver transportsystemets brister och behov av dtgiarder och styrmedel
utifran det scenario som beskrivs i Utredningen for fossilfri fordonstrafik (FFF-utredningen)
och Trafikverkets klimatscenario. Detta scenario utgar fran att Sveriges vision om
nettonollutslapp av vaxthusgaser ar 2050 ska nas liksom prioriteringen om fossiloberoende
fordonsflotta, tolkat som 80 procents ldgre anvandning av fossil energi i vagtrafik ar 2030,
intraffar. I FFF-utredning gors ocksd antagandet att ingen import av biodrivmedel ska ske
och ddrmed ar mingden fornybar energi som kan anvindas for vagtrafik begransad. Med
utgdngspunkt fran trafikutvecklingen i detta scenario har brister och behov i
transportinfrastrukturen analyserats. Darefter beskrivs mojliga atgirder och satsningar i en
prioriteringsordning,.

Utover atgarder i transportinfrastrukturen beskrivs atgarder i samhallsstrukturen och
transportsystemet i 6vrigt som forvintas paverka val av transportsitt samt styrmedel som
leder till energieffektivisering av fordon och 6vergang till férnybar energi. Scenariot som
presenteras i detta underlag forutsatter att stora 6verflyttningar mellan trafikslagen kommer
att ske. Kvantitativa analyser av atgirdernas omfattning och effektivitet for att na angivna
mal genom dessa 6verflyttningar har inte genomforts.

Det ar viktigt att papeka att den tolkning av fossiloberoende fordonsflotta som en minskning
av vagtrafikens utslapp av vaxthusgaser med 80 procent till 2030 jamfort med 2010 inte ar
politiskt beslutad. Vilket mal som antas har betydelse for valet av strategi att minska
utslappen pa ett kostnadseffektivt sitt. I inriktningsunderlagets huvudrapport redovisar
Trafikverket en inriktning som inte baseras pa tolkning av mal utan visar pa méjligheter att
kostnadseffektivt minska vaxthusgasutslappen med olika typer av styrmedel och atgarder
samt en uppskattning av kostnader for dessa. I detta underlag gors istillet en beskrivning av
mojliga styrmedel och atgirder for att na klimatmaélen s& som de tolkats enligt ovan baserat
pa metoden back casting. Det ar angelédget att forstd och ha med sig skillnaden i dessa tva
angreppssitt och metodiker.
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Sammanfattning

Trafikverket redovisade i november 2015 ett inriktningsunderlag for
transportinfrastrukturplanering infér planperioden 2018-2029. Resultatet av uppdraget ska
utgora ett underlag infér kommande infrastrukturproposition. Trafikverkets leverans
omfattas av tre analyser varav den tredje har ett tydligt klimatfokus. Det har dokumentet ar
en fristdende rapport som analyserar den tredje inriktningen med ett annat angreppssatt
och en annan metodik. I denna analys ar utgdngspunkten att Sveriges vision om
nettonollutslédpp av vaxthusgaser ar 2050 nas och att prioriteringen om fossiloberoende
fordonsflotta, tolkat som 80 procents lagre anvandning av fossil energi i vagtrafik &r 2030,
intraffar. Darefter analyseras brister i transportsystemet och behov av dtgiarder och
styrmedel genom backcasting. Metoden forutsatter att stora 6verflyttningar mellan
trafikslagen kommer att ske. Analyser av atgiardernas och styrmedlens omfattning och
effektivitet for att nd angivna mal har bara delvis genomforts.

Bakgrund

Den helt dominerande delen av utslappen av viaxthusgaser fran inrikes transporter kommer
fran vigtrafiken dels pa grund av att det trafikslaget idag slapper ut mest viaxthusgaser per
trafikarbete och dels pa grund av det dr det dominerande trafikslaget. De resterande sex
procenten av utsldppen fran inrikes transporter kommer i namnd ordning frén inrikes flyg,
sjofart och jarnvag. Utslapp fran export och import av varor samt frdn det resande som
svenskar gor utomlands ar betydande men har inte tagits med i analysen av inriktningen for
infrastrukturen. Utslapp fran byggande och underhall av infrastruktur motsvarar i
storleksordningen 10 procent av de samlade utsldppen fran infrastruktur och trafik.

Trafikverket konstaterar att regeringen har ambitionen att Sverige ska vara ett av de forsta
fossilfria vilfardslanderna i varlden och att Sverige ska ha en ledande roll i genomf6érandet
av FN:s nya globala mal for hallbar utveckling'. Regering och riksdag har sedan tidigare
beslutat om visionen att Sverige inte ska ha nigra nettoutslapp av klimatgaser 2050 och
prioriteringen om en fossiloberoende fordonsflotta 2030. Det finns dnnu inte nagra politiskt
kvantifierade utslappsmal pa vagen dit. Trafikverket och Utredningen for fossilfri
fordonstrafik (FFF-utredningen) har dock tolkat prioriteringen om en fossiloberoende
fordonsflotta som en minskning av vagtrafikens utslapp av vixthusgaser med 80 procent till
2030 jamfort med 2010'. I FFF-utredningen gors ocksa antagandet att mangden férnybar
energi som kan anvandas for vagtrafiken ar begriansad. Malsiattningarna ska ocksa sittas i
perspektivet av den klimatoverenskommelse som slots i Paris i december 2015. Dar hojdes
ambitionsnivén fran att tidigare varit en stravan att begransa klimatpaverkan till en
maximal temperaturokning pa 2 grader Celsius jamfort med forindustriell niva till att nu
strava efter att begriansa den till maximalt 1,5 grader. Det har mycket stor betydelse for hur
snabbt utsldppen behéver minska.

Utgangspunkter

I saval FFF-utredningen som i Trafikverkets klimatscenario visas hur utsldppen skulle
kunna minska med 80-90 procent till 2030 jamfort med 2010 och dstadkomma nollutslapp
fore 2050 och darmed na klimatmaé&len s som de tolkats enligt ovan. I scenarierna antas
malen nas genom en kombination av ett mer transportsnalt samhalle, enligt FFF-
utredningens definition, energieffektivisering och fornybar energi. Det transportsnéla
samhallet innebar en minskning av biltrafiken och en oféridndrad lastbilstrafik jamfort med

i Regeringsforklaringen 2015



dagslaget samtidigt som tillgdnglighet istillet skapas genom titare och mer
funktionsblandade stéder, forbattrad kollektivtrafik och mojligheter att ga och cykla samt
forbattrad logistik och storre andel godstransporter pa jarnvag och sjofart. FFF-utredningen
och Trafikverkets klimatscenario ar utgangspunkten for den analys av behov av dtgarder och
styrmedel som gors i detta underlag.

Styrmedel

Det ar svart att generellt sdga ndgot om effektiviteten i olika typer av styrmedel och atgéarder
for att minska transporternas klimatpaverkan. Om man applicerar ett strikt
samhillsekonomiskt perspektiv pd atgéarder som minskar utslappen av vixthusgaser sé ska
det som kostar minst i forhallande till nytta genomforas forst och darefter i fallande skala.
Nir det géller atgirder i transportsystemet bor siledes de atgérder som ar
samhillsekonomiskt lonsamma, och som dessutom bidrar till minskade utslapp av
vaxthusgaser, genomforas forst. Dessa dtgiarder har en negativ kostnad (alltsé en intikt) for
att minska viaxthusgasutsldppen samtidigt som de bidrar till samhéllsekonomisk effektivitet.

Genomforande av samhillsekonomiskt 16nsamma &tgarder behéver kombineras med
styrmedel som styr resor och transporter mot minskade utslapp. Styrmedlen kan ha olika
effektivitet beroende pa vilken utslippsminskning som ska uppnas, exakt utformning samt
vilka andra styrmedel som finns. Styrmedel och atgiarder paverkar ocksa varandra.
Exempelvis ger utbyggnad av kollektivtrafik storre priselasticitet pa efterfragan pa bilresor
vilket gor att beskattning for minskad biltrafik ger bittre effekt.

Teoretiskt sett bidrar en generell koldioxidskatt till samhillsekonomisk effektivitet om den
ar lika for alla som anvander transportsystemet. En generell koldioxidskatt ger ocksa stor
flexibilitet for enskilda aktorer att vilja olika typer av dtgirder. Samhallsekonomisk
effektivitet frimjas séledes av att alla aktorer behandlas lika och att alla
utsldappsminskningar moter samma incitament. Olika former av marknadsmisslyckanden,
exempelvis brist pa information, gor dock att koldioxidskatten beh6ver kompletteras med
mer riktade styrmedel som verkar pa t.ex. nya fordons effektivitet, biodrivmedel eller
samhallsplanering. Styrmedlen kan dven behova differentieras i tid och rum dven om
paverkan fran utslappen pa klimatet ar lika oavsett var och nar de sker.

En oversiktlig jamforelse mellan olika analyserade styrmedelstyper visar att nar bilarna
redan ar relativt snala (kring 95 g/km) blir ytterligare energieffektiviseringsatgiarder dyrare
och borjar 6verstiga dagens CO.-viardering, sdsom den uttrycks i koldioxidskatt. I det laget
borjar ytterligare energieffektivisering bli ungefar lika kostsamt som produktion av
biodrivmedel (1-3 kr/kg koldioxid).2

Energieffektivisering respektive 6vergang till biodrivimedel innebar olika paverkan pa
bilisternas fasta respektive rorliga kostnader for transporter. Medan energieffektivisering
sdnker den rorliga kostnaden genom lagre drivmedelsforbrukning innebar en 6kad andel
biodrivmedel att drivmedelskostnaden stiger. Kraftig energieffektivisering i form av t ex
hybridisering och 6vergang till eldrift sinker den rorliga kostnaden visentligt men innebar
ocksa att fordonen blir dyrare i inkdp. I vilken utstrackning som minskade koldioxidutslapp
sker genom energieffektivisering respektive 6vergéang till biodrivmedel paverkar darigenom
vilket framtida trafikarbete som kan forvéntas.

For att astadkomma den utveckling som beskrivs i Trafikverkets klimatscenario behovs
styrmedel som dels paverkar utvecklingen av transportsystemet och stdderna, dels som
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paverkar hur resor och transporter genomfors. Viktigt ar en tydlig mélséttning, exempelvis
ett stadsmiljomal om 6kad andel kollektivtrafik, gdng och cykel s& att biltrafiken kan
minska. Detta kan sedan vara utgdngspunkt for stadsmiljéavtal och for planeringen av
transportinfrastrukturen.

Det behovs ocksa en Gversyn av beskattningen inom transportsystemet i takt med att
fordonen blir allt mer energieffektiva. Andra forslag som kan utredas vidare finns i FFF-
utredningen, exempelvis parkeringsskatt, miljozoner for tysta och emissionsfria fordon och
en Gversyn av reseavdraget. Stora anstrangningar behover ocksé goras for att driva pa
implementeringen av mer energieffektiva fordon och féornybar energi, vilket kommer krava
nya och fordndrade styrmedel. Utéver vidareutveckling av EU-krav pé fordon kan det t.ex.
handla om bonus-malus system, och inte bara for latta fordon som utreds nu utan dven for
tunga fordon. Ett annat omrade ar kvotplikt for 6kad andel biodrivmedel. Den samlade
effekten av atgarder och styrmedel, liksom deras bidrag till samhéllsekonomisk effektivitet,
ar svarbedomd. Utvecklingen behover darfor foljas upp i aterkommande
inriktningsplanering och kontrollstationer.

Mojliga satsningar och atgarder i transportinfrastrukturen

Liksom i en utveckling med beslutad eller aviserad politik ar dtgdrder inom vidmakthallande
och trimningsatgirdert avgorande for att robust transportsystem. Dessa dtgéarder bor ocksa
prioriteras fore nya investeringar. Trafikverkets bedomning dr att trimningsatgirder ofta ar
samhéllsekonomiskt lonsamma och bidrar till samhéllsekonomisk effektivitet.De storre
investeringsatgirderna (namngivna objekt) genomgar separata samhillsekonomiska
analyser som sedan ligger till grund for prioritering. Foérdelningen av resurser for tgarder
inom vidmakthallande respektive trimningsatgarder blir dock delvis en annan an for
beslutad och aviserad politik med ett antagande om att trafikférdelningen blir enligt back-
castinganalysen. Sannolikt kommer det behovas en omfordelning fran vig till jairnvag,
sjofart, kollektivtrafik och cykel. Den 6kade pressen pa jirnvigen i ett klimatscenario okar
svarigheterna att fa tid i spar for att genomfora underhéll. Det behovs darfor investeringar i
kapacitet for att underldtta underhallet. Vad giller trimningsétgéirder ar behoven av
atgarder for oskyddade trafikanter och behoven av att forbattra och finansiera lokal och
regional kollektivtrafik hogre. Det finns ocksa stora behov av trimningsétgarder for att
minska buller fran jirnviigen och kapacitetsitgirder inom jirnvigen. Aven
trimningsatgarder for langre och tyngre lastbilar, foretrddesvis 74 ton och 34 meter, ar
positiva i ett klimatscenario.

For utvecklingen av infrastruktur kommer det finnas stora behov av 6kade satsningar pa
kollektivtrafik, gdng, cykel och samordnade varutransporter i och kring stidder. Ett sétt dr en
okad satsning pé stadsmiljoavtal for de 30 storsta staderna kompletterad med en statlig
medfinansiering i 6vriga landet. Det kommer dven beh6vas atgirder pa statligt vignat for
kollektivtrafik, gdng och cykel. Utveckling av hallbara stdder och finansiering av
kollektivtrafik ingar inte i Trafikverkets uppdrag. For att utveckla ett hallbart samhille med
kraftigt minskade utslapp av vixthusgaser fran trafiken ar det viktigt att Aven aktérer som
har radighet 6ver dessa delar bidrar till utvecklingen.

Liksom i inriktningsunderlagets inriktning for aviserad politik ingdr Norrbotniabanan och
nya stambanor (hoghastighetsjarnvig) i analysen i detta underlag. Nya stambanor bed6ms

i Med trimningsatgirder avses steg 1 till 3-atgérder, till exempel trafikinformation,
hastighetsanpassningar eller atgarder for att underlatta for cykel och gang.
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langsiktigt bidra till en minskning av trafikens utslapp av vixthusgaser. Detta betyder dock
inte att de dr den mest kostnadseffektiva 16sningen for minskade utslapp av vixthusgaser
fran transportsystemet. Med ldgre krav pa hastighet kan den ocksé byggas med ligre
klimatpéaverkant. ex. genom firre broar och tunnlar minskad betonganvéndning i
bandverbyggnad.

Kapacitetsanalyser for jairnvagen i klimatscenariot visar pé stora kapacitetsproblem &ven
med Norrbotniabanan och nya stambanor. Tankbara dtgirder for att hantera dessa problem
ar effektivisering av trafikupplédgg, optimering av fordon (ldngre, tyngre, hogre och bredare
tdg), langre och nya motesspar, hogre barighet, (partiella) dubbel- och fyrspar, enkelriktning
av trafik, 6versyn av blocksignaler och signaloptimering, triangelspar, hastighetsoversyn,
nya motesstationer och plattformsforlangning. Utéver detta finns ocksa behov av atgéarder,
styrmedel och fordndrade affarsmodeller for att 6ka mojligheterna till godstransporter med
sjofart.

En grov skattning av behoven i klimatscenariot under planperioden 2018-2029 kan fordelas
pa nedanstaende atgirder. Analyser av atgdrdernas och styrmedlens omfattning och
effektivitet for att nd angivna mal har bara delvis genomforts:

e vidmakthéllande 400 miljarder
o varav 54 miljarder for att d&terhdmta efterslapat underhéll
e trimningsatgirder 70 miljarder
e utveckling av infrastrukturen 170 miljarder
o varav stadsmiljoavtal for 30 storsta titorterna 30 miljarder
o varav satsningar pé 6kad kapacitet i jarnvag 130 miljarder
o varav Ovriga atgarder i bl.a. kollektivtrafik, gdng och cykel 10 miljarder
e nyastambanor 300 miljarder.

De angivna behoven for vidmakthallande, trimningsatgarder och nya stambanor &r totalt
desamma som i inriktningsunderlaget for aviserad politik. I utveckling av infrastrukturen
ovan omfattas dessutom Norrbotniabanan med en kostnad pa 30 miljarder kronor som dven
den ingar som byggstart i aviserad politik i inriktningsunderlaget.

Behoven dr mycket storre 4n vad som ryms inom nuvarande ekonomiska ram. Om
satsningarna inte genomfors och utslappen dnda ska minska i den takt och omfattning som
anges av klimatscenariot kommer det begrinsa den totala rorligheten. Det kommer i sa fall
oka kraven pa att skapa tillgdng till funktioner mer lokalt och pa virtuell tillganglighet
genom t.ex. distansarbete och resfria méten. For att skapa lokal tillgénglighet ar
stadsmiljoavtal eller liknande prioriterade vid sidan av vidmakthallande och
trimningsatgarder.

Effekter av satsningarna

Klimatscenariot innebir inte bara minskade utslapp av viaxthusgaser. Det innebar ocksa en
positiv inverkan pé ett stort antal andra mal. Samtidigt finns ocks& utmaningar.
Trafikverkets bedomning ar att scenariot har positiva effekter pa jamstélldhet, buller- och
luftfororeningar frén vagtrafik samt aktivt resande. Scenariot innebar ocksd majligheter for
niringslivet. Det handlar om export av produkter och kunnande inom biodrivmedel, fordon,
infrastruktur och samhéllsplanering. Utmaningarna ar 6kade buller- och
vibrationsstorningar fran jairnvag samt okade trafiksdkerhetsrisker for oskyddade
trafikanter. Darfor ingar 6kat behov av atgiarder inom dessa omréden.
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1. Inledning

Transportsektorn och hela samhillet stir infor en stor utmaning nar det giller att minska
energianviandningen och klimatpaverkan. Inrikes transporter stér for cirka en tredjedel av
Sveriges utslapp av vaxthusgaser. Av dessa utslapp kommer cirka 95 procent fran
vagtrafiken. Enligt det transportpolitiska malet ska transportsektorn bidra till uppfyllelse av
det nationella mélet om begransad klimatpéverkan. Till 2030 bor Sverige ocksa ha en
fossiloberoende fordonsflotta. Till 2050 har regering och riksdag beslutat att Sverige inte
ska ha négra nettoutslapp av klimatgaser. Det innebar att 4ven transportsektorn till 2050
behover minska utslippen till nira noll.

Malsittningarna ska ocksa sittas i perspektivet av den klimatéverenskommelse som slots i
Paris i december 2015. Dar hojdes ambitionsnivén frén att tidigare varit en stravan att
begrinsa klimatpaverkan till en maximal temperatur6kning pa 2 grader Celsius jamfort med
forindustriell niva till att nu stréva efter att begrinsa den till maximalt 1,5 grader. Analyser
av ett stort antal globala klimatscenarier pekar pa behovet av betydligt snabbare
utslappsminskningar sa att utslippen globalt kommer ner till noll redan i intervallet 2045
till 20603. Darefter behovs negativa emissioner genom bl.a. BECCSTii. Med en rattvis
bordefordelning behover de rikare landerna né nollnivan tidigare. Sverige har dock inte
beslutat om nivaer pa utslappsminskningar i ett globalt rattviseperspektiv. Samtidigt har
regeringen uttalat att Sverige ska vara ett av de forsta fossilfria landerna i varlden och dven
ta en ledande roll i genomforandet d&ven av FN:s nya globala mal for en hallbar utveckling4.
Scenarierna som klarar att begransa klimatpaverkan till maximalt 1,5 graders
temperaturokning kidnnetecknas av hog energieffektivitet, dimpad efterfragan samt snabba
och tidiga utslappsminskningar.

De atgarder och styrmedel for att minska transportsektorns klimatpaverkan som har
beslutats fram till i dag ar 1angt ifran tillrackliga att nd malen. For att stadkomma
tillrackliga minskningar kommer det sannolikt inte att racka med effektivare fordon, fartyg
och flygplan, 6kad andel fornybar energi och elektrifiering av viagtransporter®. Det kommer
aven att kridvas en fordndrad inriktning i utvecklingen av samhaélle och infrastruktur, det vill
sdga ett mer transportsnélt samhélle. Den egna bilen behéver fa en minskad roll som
transportmedel, framforallt i storre och medelstora stader, och tillgédngligheten behdver i
storre grad 16sas genom effektiv kollektivirafik och forbattrade majligheter att ga och cykla.
I staden handlar det om en utveckling i en riktning dar behovet av bil inte ar lika stort. Det
ar en utveckling som manga ganger sker redan idag. Det handlar dock om att forstarka
denna utveckling och vara mer konsekvent. Dar det dr mojligt behover ocksa inrikesresor
och kortare utrikesresor lyftas 6ver fran flyg till jarnvig. Dessutom behover logistiken
forbattras och alla trafikslag utnyttjas pa ett bittre satt tillsammans s att lastbilstrafiken
inte 6kar. Ett sddant sitt att minska trafikens klimatbelastning bidrar ockséa positivt till
manga andra miljo- och samhallsmal.

i Kraftvirme med blobranslen i kombination med koldioxidlagring

v Ett enskilt land skulle i och for sig kunna na nollutsldpp enbart med tekniska atgarder i
kombination med import av biodrivmedel. Det bedéms dock inte som mgjligt att na det pa global
niva. Den kraftiga trafikutvecklingen i ett sddant scenario skulle ocksa innebara manga andra
negativa effekter foér miljon och samhallet.
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1.2 Bakgrund
Trafikverket redovisade i november 2015 ett inriktningsunderlag infér den langsiktiga
infrastrukturplaneringen for planperioden 2018-2029. Resultatet av uppdraget ska utgora
ett underlag infor kommande infrastrukturproposition. Trafikverkets leverans omfattas av
tre analyser varav den tredje har ett tydligt klimatfokus. Detta dokument &r en fristiende
rapport som analyserar den tredje inriktningen med ett annat angreppssétt och en annan
metodik jamfort med inrikningsunderlaget. Metodiken i detta underlag ar back casting dar
utgdngspunkten ar att Sveriges vision om nettonollutslapp av vixthusgaser ir 2050 nés och
att prioriteringen om fossiloberoende fordonsflotta, tolkat som 80 procents lagre
anviandning av fossil energi i vigtrafik ar 2030, intraffar. Metoden forutsitter att stora
overflyttningar mellan trafikslagen kommer att ske. Analyser av itgirdernas och
styrmedlens omfattning och effektivitet for att na angivna mal har bara delvis genomforts.

Bristerna och behoven av satsningar i transportinfrastrukturen beror till stor del pd antagna
prognoser om framtida resande och transporter. For de tva forsta inriktningarna ar dessa
prognoser relativt kinda. For den tredje inriktningen ar detta inte givet utan det beror pa
vilket klimatmal man utgar fran. Angreppssittet i detta underlag har varit att beskriva
brister och behov i infrastrukturen utifran klimatscenario samtidigt med beskrivningar av
behov av styrmedel for ett stegvis nairmande av klimatscenariot. I rapporten gors ocksa en
kortfattad och 6versiktlig beskrivning av ett scenario dar enbart tekniska dtgérder och
styrmedel anvinds for att minska transporternas klimatpéverkan. Det tekniska scenariot ger
dock i stort sett samma brister och behov av atgirder i transportinfrastrukturen som
scenariot med beslutad och aviserad politik.

Valet att utga fran Trafikverkets klimatscenario i detta underlag motiveras av att scenariot
har utvecklats under ett antal ar med underlag fran flera olika utredningar och stimts av
mot sévil naringsliv som offentliga organisationer. Scenariot ar relativt vil beskrivet vad
giller trafikutveckling m.m vilket ar en férutsattning for att kunna anvinda det som
underlag for analys av brister och behov av satsningar Scenariot anvands ocksa som
kanslighetsanalys enligt ASEKY for vigprojekt 6ver 200 miljoner kronor.

Aven om det inte har fattats nigra beslut om klimatmal for transportsektorn utgar
klimatscenariot fran reduktionsnivier som bedomts nodviandiga i den rikare delen av
vérlden for att na 2 gradersmalet om man antar en rattvis bordeférdelning mellan rika och
fattigare landers. Detta géller i 4n hogre grad om det ska ga att né ett 1,5 gradersmal.
Analysen kompletterar inriktningsunderlaget genom att det innebér en inriktning i linje
med klimatmal s& som FFF-utredningen och Trafikverkets klimatscenario tolkat dem med
nettonollutslapp till 2050.

1.3 Syfte
Syftet med detta underlag ar att beskriva

e styrmedel och atgirder for att minska transportsystemets utslapp av vaxthusgaser
o vilka brister och behov som uppstér i transportinfrastrukturen i en inriktning med

styrmedel och dtgarder som minskar utslappen av vixthusgaser med 80 procent till
2030 och 100 procent ar 2050

vV Arbetsgruppen for samhallsekonomiska kalkyl- och analysmetoder inom transportomradet
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e hur inriktningen for transportinfrastrukturen skulle kunna se ut i ett tillgdngligt
transportsystem med minskade utsldapp av vixthusgaser enligt ovan

1.4 Avgransning
Rapporten omfattar endast begriansad klimatpaverkan. Anpassning av transportsystemet for
ett fordndrat klimat, exempelvis 6kade regnméngder, omfattas séledes inte.

Inom beskrivningen av styrmedel for teknikutveckling &r fokus styrning for att uppna
potentialen som finns i klimatscenariot. Detta scenario antar en mycket kraftig
energieffektivisering av litta och tunga fordon. Vad géller inriktning for
transportinfrastrukturen avgriansas denna till 6vergripande analyser av brister, behov och
satsningar inom storstadsregioner, mellanbebyggda regioner och glesbygd.
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2. Metodik for analys

Detta kunskapsunderlag utgar ifran en inriktning som minskar utslappen av vaxthusgaser
enligt Trafikverkets kunskapsunderlag och klimatscenario for energieffektivisering och
begréansad klimatpéverkan (klimatscenariot) ¢ och Utredningen for fossilfri fordonstrafik
(FFF-utredningen)’. Med den utgangspunkten ar det ar mojligt att né 1angt i minskade
utslapp av vixthusgaser men att det kraver en kombination av styrmedel och &tgarder for
transportsnélt samhalle, energieffektivisering och fornybar energi. Detta scenario nar fram
till nollutslapp 2050 och uppfyller dven den tolkning om fossiloberoende fordonsflotta 2030
som Trafikverket och utredningen for fossilfri fordonstrafik gjort.

Inneborden av fossiloberoende fordonsflotta har sedan mélen presenterades i energi- och
klimatpropositionen 2009 varit foremal for diskussion. Vid framtagningen av det forsta
klimatscenariot 2010 gjorde darfor Trafikverket tolkningen att en fossiloberoende
fordonsflotta innebér att vagtrafikens anvindning av fossil energi och ddrmed de direkta
koldioxidutslappen maste minska med 80 procent till 2030 jamfort med 2010. En tolkning
som dven FFF-utredningen senare kom fram till. Tolkningen av méal 2030 har ocksa anvints
i andra utredningar och av en del kommuner och samarbetsorgan. Klimatscenariot ar ocksa
en beslutad kénslighetsanalys for viagprojekt 6ver 200 miljoner kronor enligt ASEK. Det
anvands i det ssmmanhanget for att testa lonsamheten i vigprojekten med minskad biltrafik
och of6randrad lastbilstrafik (se dven kapitel 2.3).

Minskningstakten av koldioxidutslapp i klimatscenariot och FFF-utredningen ar mycket
hogre 4n vad EU-kommissionen antar i vitboken om transporters. Samtidigt dr den lagre 4n
vad en del forskare bedémer som nédvandigt i den rikare delen av virlden for att na 2-
gradersmalet och om man antar en rittvis bordefordelning mellan rika och fattigare landero.
Det ar dock viktigt att podngtera att Trafikverkets tolkning av malet om fossiloberoende
fordonsflotta inte drpolitiskt beslutad och inte heller specifikt efterfragad i direktiven till
framtagning av inriktningsunderlag.

Analysen i detta underlag har delats in i tva delar, dels en beskrivning av vilka styrmedel
som behovs for energieffektivisering, férnybar energi och transportsnalt samhille, dels en
analys av hur inriktningen for transportinfrastrukturen skulle kunna se ut i ett tillgangligt
transportsystem med styrmedel och atgirder som minskar personbils- och lastbilstrafiken. I
beskrivningen ingar dven det som i inriktningsunderlaget kallas for aviserad politik, det vill
sdga km-baserad slitageavgift for tunga fordon, h6jd bréansleskatt samt bonus-malus-system
for nya personbilar. Dessutom ingar att uppléta en del av vagnatet for tyngre lastbilar ( 74
ton) och att mojliggora att kora lingre och tyngre tig pa jirnvig. Aven nya stambanor
mellan Stockholm och Géteborg/Malmo samt Norrbotniabanan ingar.

Rapporten innehéller ocksé en 6versiktlig analys av ett scenario med enbart styrmedel for
att dstadkomma tekniska atgirder anviands for att reducera transportsektorns
klimatpaverkan. Detta scenario nir inte fram till nollutslapp 2050 och inte heller till den
tolkning av prioriteringen fossiloberoende fordonsflotta 2030 som Trafikverket och
utredningen for fossilfri fordonstrafik gjort. Det har da forutsatts att Sverige inte ska vara
beroende av nettoimport av biodrivmedel och att biodrivmedel dven ska réacka till andra
delar av transportsektorn och till arbetsmaskiner.
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I kapitel 5 och 6 ges en kort beskrivning av Trafikverkets tolkning av klimatmal for
transportsektorn, klimatpaverkan frin dagens transportsystem, prognostiserad
klimatpéverkan till 2030 och 2050 med utveckling enligt beslutad och aviserad politik. I
kapitel 7 finns en uppdaterad version av Trafikverkets klimatscenario utifran den
basprognos som anvénts i arbetet med inriktningsunderlaget f6r perioden 2018-2029.

2.1 Styrmedel
I rapporten redovisas hur olika styrmedel och &tgiarder kan anviandas for att minska
utslappen av vixthusgaser med 80 procent till &r 2030 och till noll ar 2050 samt dar
negativa konsekvenser begransas. Bedomningar gors av olika styrmedels och atgirders
effekter samt samhillsekonomiska konsekvenser nir det giller att ndrma sig prioriteringen
om en fossiloberoende fordonsflotta 2030 och visionen noll om nettoutslapp av
vaxthusgaser 2050. Redovisningen bygger till stor del pa arbete som genomforts av WSP pa
uppdrag av Trafikverket inom ramen for arbetet med underlag till inriktningsplaneringenzc.
Trafikverket har kompletterat WSP:s beskrivningar ytterligare med nagra av FFF-
utredningens styrmedel som WSP inte haft méjlighet att analysera.

Trafikverket har ocksa héllit en workshop med berorda myndigheter for att diskutera vilka
styrmedel som behovs i kombination med foreslagna satsningar och atgirdskategorier for
att ndrma sig klimatscenariot. Detta gjordes fore WSP:s arbete och har fraimst anvénts for
den ytterligare beskrivningen av styrmedlen. Beskrivning av styrmedel finns i kapitel 3.

2.2 Transportinfrastrukturen
Metodiken som anvints i denna rapport for att fa fram underlag for att beskriva hur
inriktningen av transportinfrastrukturen kan se ut i ett tillgangligt transportsystem ar
backcasting dar man utgar fran en antagen malbild och beskriver vad som kriavdes for att na
denna. Malbilden ar nettonollutslapp 2050 med en minskning av vixthusgasutsldppen med
80 procent till 2030 som ett steg pa vigen. De traditionella prognosmodellerna som
anvands ar kalibrerade utifran historiska data och har begransningar i hur stora
forandringar som kan beskrivas. Vid tydliga trendbrott sdésom den som behover
astadkommas for att na fossiloberoende fordonsflotta till 2030 och nollutsléapp av
klimatgaser till 2050 finns stor risk att man gir utanfér vad modellerna ar kalibrerade for:.
I sddana fall rekommenderas ofta backcasting'> 3 (se figur 1 nedan). I metodiken stills
fragor som: Vilka atgédrder kravdes i infrastrukturen for att moéta forandringen i
transportbehov och fordelningen mellan olika trafikslag enligt mélbilden? Vilka styrmedel
kravdes for att fa till forandring av transportmonstret enligt mélbilden?

Angreppssittet for strategisk planering av transportsystemet, sisom inriktningsplaneringen,
utgors vanligen av en beskrivning av behoven och bristerna i det befintliga systemet med
utgdngspunkt fran transportpolitikens mal och ett antagande om framtida behov och brister
med trafikprognoser som ett av underlagen. Trafikprognoserna baseras vanligtvis pa
beslutat politik. Utifrdn analysen foreslas satsningar for att tdcka dessa behov och brister.
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Vilka atgarder behévdes
for att forverkliga
malbilden?

Nulage Malbild

Utveckling >

Vilka styrmedel kravdes
for att fa till forandring
av transportmonster
enligt malbilden?

Figur 1 lllustration av backcastingmetodik

For att mojliggora en beskrivning av brister, atgardsbehov och styrmedel behovs dels ett
underlag som visar trafikutvecklingen for olika firdmedel och trafikslag, dels en bedomning
av transportsystemets brister och behov vid en sddan trafikutveckling. Klimatscenariot och
FFF-utredningen innehaller en beskrivning av maluppfyllande trafikutveckling pa nationell
niva givet samma efterfragan pa personresor och godstransporter som i Trafikverkets
basprognos. Basprognosen anvinds alltsa som ett méatt pa efterfragad tillgdnglighet ar 2030
och 2050. Eftersom basprognosen bygger pa dagens rese- och transportmonster med
antaganden om framtida infrastrukturatgarder, trafikering och ekonomisk utveckling vore
det Onskvart att anvinda andra underlag for bedomning av efterfragad tillganglighet vid
anviandning av backcastingmetodik men detta finns inte utvecklat i dagsléget. De stora
forandringarna som sker vid en trafikutveckling med basprognosen som grund men som
bidrar till uppfyllelse av klimatmal utgors av minskad personbils- och lastbilstrafik och 6kad
andel personresor med géng, cykel och kollektrafik samt 6kad andel godstransporter med
jarnvag och sjofart.

Utifrén trafikutvecklingen har Trafikverket identifierat brister och behov som uppstar i
transportsystemet och darefter mojliga satsningar och atgiardskategorier for att tdcka dessa
brister och behov. Deltagande i arbetet har framforallt varit medarbetare pa Trafikverkets
regioner men dven nationella experter inom olika omraden.har bidragit. Inledningsvis
anordnades workshopar med de nationella experterna dar de sattes in i klimatscenariot och
fick en beskrivning av potentiell framtid 2030 niar malbilden natts. Utifrdn denna
beskrivning var uppgiften for deltagarna att beskriva vilka dtgirder i transportsystemet som
kravdes for att nd malbilden med start fran 2030 och bakaét i tiden till 2015. Detta arbete
fordjupades efter workshoparna. Férutom de interna workshoparna har dven en extern
workshop med experter frdn akademi, myndigheter, konsulter och niringslivet anordnats.
Syftet var att kvalitetssidkra forslagen.

2.2.1 Trafikutveckling pa nationell niva i Trafikverkets klimatscenario

P& nationell niva innebar trafikutvecklingen att personbilstrafiken behover minska med 10-
20 procent (pkm) och 6kningen av lastbilstrafiken avstanna till 0-10 procent (fkm) jamfort
med idag". I relation till basprognosen for trafikutvecklingen fram till 2030 innebir det 30

v Samma slutsats dterfinns dven i SOU 2013:84 fossilfrihet pa vig
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procents minskning av personbils- och lastbilstrafiken. Givet samma efterfragan pa resor
och transporter innebér detta atgiarder som totalt sett forbattrar alternativen till resor med
personbil och godstransporter med lastbil. I scenariot sker det framforallt en kraftig 6kning
av bdde resor och transporter pa jarnvag men dven sjofarten forvintas ta mer
godstransporter och en stor andel personresor behover flyttas till buss, gang och cykel (se
tabell 1 nedan). Ett samlingsnamn for den fordndrade trafikslags- och
fardmedelsforedelningen ar transportsnalt samhalle. Av tabellen nedan framgér att saval det
totala person- som godstransportarbetet dr ungefiar detsamma i basprognosen och i
klimatscenariot. Klimatscenariot ar darfér inte mer transportsnélt totalt sett. Det handlar i
stillet om en mer effektiv logistik och en annan férdelning mellan trafikslag och
transportsatt. I scenariot sker en viss minskning av efterfrigan pa persontransporter genom
mer resfria alternativ och kortare avstdnd. Detta motverkas dock av att dtgarderna for att
oka andelen kollektivtrafik, gang och cykel aven inducerar en del nya resor. Om
restriktionerna blir storre, eller dtgdrderna vad géller teknik och samhéllsutveckling inte
genomfors, kan det dock bli nodvandigt att totalt sett minska transportvolymerna for att
bibehélla minskningen av utslappen. Det ar ocksa 1dtt att inse att det totala transportarbetet
inte kan Oka for evigt i en héallbar virld med begriansade resurser.

Att rymma basprognosens stora efterfragan pa transporter och tillginglighet innebar stora
utmaningar och for att na 80 procents lagre utslapp ar 2030 och nettonoll &r 2050 kravs
satsningar pa de energieffektiva alternativen. Utan tillrackliga styrmedel och satsningar
kommer det inte g att na hela vigen fram. Om behovet av transporter och tillgéanglighet
inte blir lika stort som basprognosen indikerar innebar det att behovet av atgarder blir
mindre dven i ett klimatscenario. Det omvinda géller forstds ocksd om behovet blir stérre dn
basprognosen.

Givet att tillgdngligheten inte ska forsamras innebar denna omférdelning av resor och
transporter till viss del andra behov och brister i transportsystemet jamfort med en
planering utgidende fran beslutad och aviserad politik.

Tabell 1 F6réndring av persontransportarbete (pkm) till 2030 jimfért med 2010 i basprognos 2015 och
klimatscenario 2015

Basprognos Klimatscenario relativt
2015 Klimatscenario 2015 basprognos?
Personbil 25% -10 till -20% -30%
Lokal
kollektivtrafik
(buss, sparvagn,
tunnelbana 13% 130% +110%
Gang och cykel 10% +240% +210%
Jarnvag 50% 120% +40%
Totalt 26% 24% -1%
Inrikes flyg 28% 0% -20%
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Tabell 2 Férindring av godstransportarbete (tonkm) till 2030 jimfért med 2010 i basprognos 2015 och

klimatscenario 2015 (tonkm)

Basprognos

2015 Klimatscenario 2015
Lastbil 47% (45%)* 15-30% (0-10%)*
Jarnvag exkl
malmbanan 13% 40%
Sjofart 61% 80%
Totalt 38% 38%

* Varde inom parantes avser forandring av trafikarbete (fkm)

2.2.2 Trafikutveckling pd mer nedbruten niva

For analys av brister och behov beh6vs en ménga ganger hégre upplosning dn vad de
nationella siffrorna ger. Erfarenheter visar att trafikutvecklingen ser olika ut i olika
geografiska segment exempelvis i storstdder, mellanstora stader och i glesbygd. Bland annat
minskar biltrafiken mer i storstider 4dn i glesbygd4. Det skiljer ocksd inom och utom titort,
det vill siga i regionalt och lokalt resande. Se figur 2 nedan som visar férdelning av
personbilsresor och korda kilometer. Av figuren framgar att 86 procent av trafikarbetet med
personbil utgors av resor som ar kortare 4n 10 mil. Potentialen att minska biltrafiken genom
overflyttning till kollektivtrafik finns darfor huvudsakligen i det regionala resandet.

Vad géller lokalt resande under 1 mil och som skulle kunna flyttas till cykel ar figur 2 mer
svartolkad. Lokalt resande under 1 mil star f6r 73 procent av antalet resor men bara 19
procent av trafikarbetet. Om en stor del av dessa resor flyttades 6ver pé cykel (och
kollektivtrafik) skulle sannolikt behovet av egen bil paverkas. Om bilinnehavet minskar som
ett resultat av detta s kommer troligen alternativ sokas for de langre resorna vilket
sammanlagt kan fa effekt pd minskad personbilstrafik.
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Figur 2 Fordelning av per