
 
 

  

 

ÅTGÄRDSPLANERING 
FÖR KLIMAT-

OMSTÄLLNINGEN 
Åtgärdsbehov och 

finansieringsmöjligheter i 

transportinfrastrukturen för att  

nå klimatmålen för  

inrikes transporter 

SEPTEMBER 2021 



 

 

 

 

 

    1 

 

 

INNEHÅLLSFÖRTECKNING 

Sammanfattning ............................................................................................................................................ 2 

Abstract ......................................................................................................................................................... 5 

1. Bakgrund, syfte, metod och avgränsningar ........................................................................................... 8 

Bakgrund ................................................................................................................................................... 8 

Syfte och mål .......................................................................................................................................... 11 

Metod ...................................................................................................................................................... 11 

Avgränsningar ......................................................................................................................................... 12 

Definitioner och begrepp ........................................................................................................................ 13 

2. Åtgärder för att nå klimatmålen för inrikes transporter ...................................................................... 15 

Tre åtgärdsområden med potential att minska utsläppen ........................................................................ 15 

Klimatnyttan av åtgärder i transportinfrastrukturen beror av det omgivande systemet .......................... 20 

Den samhällsekonomiska kostnaden skiljer sig väsentligt mellan olika åtgärdsområden ...................... 21 

3. Trafikverket och transportinfrastrukturens roll i klimatomställningen ............................................... 23 

Transportsystemets många aktörer har rådighet över olika åtgärder ...................................................... 23 

Trafikverket har genom sitt uppdrag direkt rådighet över ca 2 Mt möjliga utsläppsminskningar som kan 

realiseras år 2045 .................................................................................................................................... 24 

4. Klimatnyttan av investeringar i gällande nationell plan...................................................................... 26 

Större investeringar i nationell plan uppskattas minska utsläppen med 212 kt CO2e årligen ................. 26 

Fem procent av de större investeringarna står för 88 procent av klimatnyttan ....................................... 27 

Punktinsatser inom järnväg och sjöfart ger mest klimatnytta per investerad krona ................................ 28 

Utsläppens inverkan på prioritering av åtgärder påverkas kraftigt av antaganden och 

beräkningsmodellen ................................................................................................................................ 29 

5. Ett möjligt åtgärdspaket för att öka Trafikverkets bidrag till klimatomställningen ............................ 31 

En portfölj av effektiva klimatåtgärder ................................................................................................... 31 

Att öka klimatnyttan kommer kräva ett nytt perspektiv på åtgärdsplaneringen ..................................... 32 

Ett möjligt angreppssätt och åtgärdspaket för kommande nationell plan ............................................... 34 

6. Möjlig ökad Involvering av finansmarknaden för ökad klimatnytta................................................... 36 

Stort intresse för investeringar i klimatomställningen ............................................................................ 36 

Alternativ finansiering för att möjliggöra och tidigarelägga investeringar ............................................. 37 

Alternativa ägande- och organiseringsformer för att skapa nya intäktskällor ........................................ 38 

Appendix ..................................................................................................................................................... 41 

Källförteckning ........................................................................................................................................... 44 

 



 

 

 

 

 

    2 

 

 

 

SAMMANFATTNING 

Transportsektorn står för nära en tredjedel av Sveriges växthusgasutsläpp, 16 av 51 Mt CO2e år 2019i, och 

dessa behöver minska snabbt för att klimatmålen ska nås. Trafikverkets ordinarie anslagstilldelning och 

andra finansieringskällor är omfattande, men kan behöva kompletteras under den snabba omställning som 

transportinfrastrukturen och transportsektorn nu går igenom. Samtidigt finns ett stort intresse från 

finansmarknadens aktörer att investera i klimatomställningen, drivet av bland annat EU:s Taxonomi för 

hållbara investeringar. I detta projekt undersöks vilka åtgärder som kan vara lämpliga att utöka och 

tidigarelägga inom Trafikverket för att öka bidraget till klimatmålen, vilken betydelse det kan ha för 

Trafikverkets åtgärdsplanering, och hur det stärkta intresset för gröna investeringar skulle kunna utnyttjas. 

Trafikverket är den enskilt största aktören i transportsystemet, men har idag endast rådighet över åtgärder 

med en minskningspotential på cirka 2 Mt CO2e per år vid år 2045, framför allt inom åtgärder som kan 

hänföras till området ”transporteffektivt samhälle”. Det motsvarar sex procent av den totala 

utsläppsminskningspotentialen från elektrifiering (16 Mt CO2e), alternativa drivmedel (9 Mt CO2e) och 

transporteffektivt samhälle (7 Mt CO2e) som identifierats i detta projekt. En fortsatt elektrifiering av 

fordon och farkoster, en fortsatt ökad användning av biodrivmedel och övriga åtgärder inom området 

transporteffektivt samhälle är huvudsakligen andra aktörers ansvar (exempelvis privata aktörer, 

kommuner och regioner) och står för resterande 94 procent av den minskningspotential som här 

uppskattats. Det är angeläget att notera att detta är en bruttopotential på utsläppsminskande åtgärder. Alla 

dessa åtgärder kan inte genomföras aggregerat. 

I många fall har de åtgärder som huvudsakligen är andra aktörers ansvar en lägre samhällsekonomisk 

kostnad än de åtgärder som Trafikverket råder över, särskilt elektrifiering av fordonsflottan som i snitt 

kostar 430 kr per reducerat ton CO2e, och i takt med teknikutvecklingen väntas bli en samhällsekonomiskt 

lönsam omställning. Alternativa drivmedel kostar i snitt 2 000 kr per reducerat ton CO2e medan åtgärder 

inom området transporteffektivt samhälle i snitt kostar över 3 000 kr per ton reducerat CO2eii. 

Inom Trafikverkets rådighet finns samhällsekonomiskt effektiva åtgärder med god klimatnytta. Den totala 

klimatnyttan från större investeringar i gällande nationell plan (2018–2029) uttryckt i årlig 

utsläppsminskning uppskattas av Trafikverket till 212 kt CO2e vid åtgärdernas färdigställande, varav fem 

procent (12 miljarder) av investeringarna ger hela 88 procent av klimatnyttan.iii Åtgärderna med störst 

klimatnytta är punktinsatser och satsningar på existerande järnvägssystemet samt kapacitetsåtgärder för 

sjöfart. Samtidigt har de flesta av åtgärderna i den gällande nationella planen en begränsad eller negativ 

inverkan på utsläppen, det senare främst åtgärder förknippade med väginfrastruktur som väntas bidra till 

ökat vägtrafikarbete. 

 
i Begreppet koldioxidekvivalenter (CO2e) används för att få alla växthusgaser jämförbara. Växthusgaserna koldioxid, metan, dikväveoxid och 

fluorerande gaser rapporteras som koldioxidekvivalenter till FN:s klimatkonvention och EU-kommissionen. Naturvårdsverket (2020). 
Koldioxidekvivalenter. 

ii Åtgärder inom transporteffektivt samhälle på >3000 SEK/ton CO2 är en genomsnittlig kostnad för transporteffektivitetsåtgärder hämtad från 

rapporten Åtgärder för att minska transportsektorns utsläpp av växthusgaser - ett regeringsuppdrag (Trafikverket, 2016). Transporteffektivt 
samhälle är dock en mycket bred grupp åtgärder och bakom den genomsnittliga kostnaden finns sannolikt ett stort spann. Åtgärderna som 

inkluderas motsvarar de åtgärder som ingår i Trafikverket klimatscenario från Styrmedel och åtgärder för att minska transportsystemets 

utsläpp av växthusgaser (Trafikverket, 2016). Åtgärder som minskar transportvolymer eller skiftar volymer mellan trafikslag kan vara 
särskilt svåra att realisera. 

iii För större åtgärder (namngivna objekt) där klimateffekten kvantifierats som en del i ett samhällsekonomiskt beslutsunderlag. 
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Klimatnytta (minskade emissioner av växthusgaser) har idag inte någon särställning i åtgärdsplaneringen i 

vilken Trafikverket förhåller sig till flera transportpolitiska mål (bland annat tillgänglighet och säkerhetiv). 

Det skulle dock vara möjligt att öka bidraget till att minska utsläppen genom att i åtgärdsplaneringen 

sträva efter att tidigarelägga och prioritera flera åtgärder med god klimatnytta. 

Med de relativt snabba utsläppsminskningar som en fortsatt elektrifiering och ökad användning av 

biodrivmedel kan ge uppskattas samtidigt den tillkommande klimatnyttan från Trafikverkets 

infrastruktursatsningar att bli begränsad, då de ofta tar lång tid att genomföra och utsläppen i 

transportsektorn väntas ha minskat till dess att åtgärderna är färdigställda. Detta resonemang bygger dock 

på trovärdigheten och hållbarheten i prognoserna för introduktionen av mer biodrivmedel och takten i 

elektrifieringen. Nuvarande prognoser för reduktionsplikten pekar på att behovet av biodrivmedel 

kommer öka från dagens 17 TWh till 29 TWh år 2030, med risker vad gäller både pris och tillgänglighet, 

och att ca fyra miljoner nya elbilar kommer behövas för en fullskalig elektrifiering till 2045, vilket 

riskerar att ge upphov till ökade värdekedjeutsläpp från exempelvis batteritillverkning.v  

Åtgärder som ökar transporteffektiviteten kan minska behovet av biodrivmedel, och därmed frigöra 

bioresurser till omställningen i andra länder och andra sektorer i ekonomin, samt minska storleken på 

fordonsflottan som behöver bytas ut och därmed också minska värdekedjeutsläppen från 

fordonstillverkning. Paralleller kan dras till energisektorns omställning, där ”energieffektivisering först” 

är en viktig princip även i takt med framväxten av förnyelsebar energi.vi Det finns dock en utmaning i att 

effekten av vissa åtgärder inom transporteffektivt samhälle beror av en förväntad beteendeförändring som 

kan utebli, till exempel bilpooler och samordnade godstransporter.  

Vid sidan av elbilar, där det skett en snabb utveckling de senaste åren, finns också ett stort 

teknikutvecklingsbehov för flera åtgärder inom elektrifiering och alternativa drivmedel; elektrifiering av 

tunga transporter, syntetiska bränslen, elflyg samt fartyg och färjor som drivs på el, vätgas, ammoniak 

eller metanol är ännu i pilotstadiet. Vägen framåt för transportsektorn kan därför komma att se ut på flera 

olika sätt, även om flera huvuddrag i omställningen är tydliga, och det är viktigt att löpande utvärdera 

möjliga åtgärder, teknikutvecklingens hastighet och olika aktörers roll. 

Trafikverket kan öka sitt bidrag till att nå klimatmålen genom att identifiera en portfölj av ytterligare 

klimateffektiva åtgärder, likt de fem procent av investeringarna i nuvarande plan som ger 88 procent av 

klimatnyttan. En portfölj om 50 miljarder skulle överslagsmässigt kunna öka klimatnyttan av nationella 

åtgärder till 1 Mt CO2e årligen. Dessa åtgärder skulle till viss del kunna genomföras genom att prioritera 

ner åtgärder som är mindre effektiva ur ett klimatperspektiv. En sådan prioritering innebär dock alltid 

svåra avvägningar och kan innebära en alternativkostnad i form av andra samhällsnyttor (exempelvis 

tillgänglighet eller trafiksäkerhet). För att möjliggöra eller tidigarelägga klimateffektiva åtgärder utan 

sådana avvägningar kan utökade anslag eller direkt finansiering genom utgivning av gröna- eller 

hållbarhetsrelaterade obligationer och upptagande av motsvarande lån vara en möjlighet. 

För större, avgränsade transportinfrastrukturåtgärder med möjlighet till nya intäktsströmmar kan 

alternativa ägande- och organiseringsformer med direkt involvering av privat kapital också vara ett 

alternativ. Det kan röra sig om nya regionala tågförbindelser eller storstadsnära kollektivtrafik. Detta 

kräver dock politiska beslut för att vara möjligt, till exempel när det gäller öppenhet för alternativa 

 
iv Trafikverket (2021). Transportpolitiska mål. 
v Material Economics analys utifrån elektrifieringstakten i nuvarande basprognoser och motsvarande antal bilar per person som idag. Prognosen 

för biodrivmedel redovisas i kapitel 2. 
vi European Commission (2019). Energy efficiency first: accelerating towards a 2030 obhective of 32,5%. 



 

 

 

 

 

    4 

 

 

finansieringsformer, men skulle kunna leda till en situation där fler projekt kan genomföras i tid för att 

påverka klimatmålen, utan att minska utrymmet för ordinarie verksamhet i Trafikverket. 

Trafikverket kan använda sig av insikterna i detta projekt i framtagandet av nästa nationella plan, genom 

att integrera en analys av möjliga åtgärder utifrån ett explicit klimatperspektiv i åtgärdsplaneringen. 

Utifrån en sådan analys kan möjligheterna att prioritera eller tidigarelägga fler åtgärder med klimatnytta 

undersökas. I ett nästa steg kan även kompletterande bedömningar göras för att utvärdera hur åtgärders 

klimatnytta skulle påverkas av tidigareläggning, och för att kvantitativt bedöma åtgärder som väntas ha 

god klimatnytta men där bedömningar gjorts kvalitativt eller i bedömningsverktyg med lägre precision.vii 

  

 
vii Exempelvis GC kalk, se kapitel 4. 
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ABSTRACT 

The transport sector represents almost one-third of Sweden’s greenhouse gas emissions, 16 of 51 Mt 

CO2e in 2019viii, and these must urgently decrease in order to achieve the climate targets. The financing 

through the Swedish Transport Administration’s ordinary allocation as well as other sources is 

comprehensive, but may need to be supplemented under the rapid transition experienced by the transport 

sector and its infrastructure. Meanwhile, there is a substantial interest for investments in the climate 

transition, partly driven by the EU’s taxonomy for sustainable investments. This project explores which 

of the Administration’s measures are suitable for extension and advancement with the intention of 

increasing the contribution to the climate goals, the associated impact on the Administration’s action 

planning, and how the strengthened interest for green investments could be leveraged. 

The Swedish Transport Administration is the single largest actor in the transport system, yet only has 

influence over measures covering 2 Mt CO2e of abatement potential per year in 2045, primarily those 

attributable to the area “transport-efficient society”. This corresponds to six percent of the aggregated 

greenhouse gas abatement potential identified in this project, found in electrification (16 Mt CO2e), 

alternative fuels (9 Mt CO2e) and the realisation of a transport-efficient society (7 Mt CO2e). The 

continued electrification of vehicles and crafts, the continued increase in the use of biofuels, as well as 

other measures under the transport-efficient-society umbrella, are mainly the responsibility of other actors 

(e.g., private actors, municipalities and regions) and constitute the remaining 94 percent of the estimated 

abatement potential. It is important to note that this is a gross potential for emission reduction measures; 

not all measures can be implemented in aggregate. 

In many cases, the measures that are mainly the responsibility of other actors have a lower socio-

economic cost than the measures that the Swedish Transport Administration has at its disposal. In 

particular, electrification of the vehicle fleet costs an average of SEK 430 per tonne CO2e reduced and is 

expected to be a socio-economically profitable transition in line with the technological development. 

Alternative fuels cost an average of SEK 2,000 per reduced tonne of CO2e, while measures in the area of 

the transport-efficient society cost on average more than SEK 3,000 per tonne of CO2e reduced.ix 

At the Swedish Transport Administration’s disposal are some socio-economically efficient measures with 

good climate benefit. The total climate benefit from larger investments in the current national plan (2018-

2029), expressed in yearly emission reductions, is estimated to 212 kt CO2e at their completion, of which 

five percent (SEK 12 billion) of the investments contribute with 88 per cent of the climate benefitx. The 

measures with  greatest climate benefit are targeted measures and investments in the existing railway 

system, as well as maritime capacity measures. Meanwhile, most of the measures in the national plan 

have a limited or negative impact on emissions, the latter mainly measures associated with road 

infrastructure that are expected to induce increased road transport work.  

 
viii The term carbon dioxide equivalents (CO2e) is used to make all greenhouse gases comparable. The greenhouse gases carbon dioxide, methane, 

nitrous oxide and fluorinated gases are reported as carbon dioxide equivalents to the UN Climate Convention and the European Commission. 
The Swedish Environmental Protection Agency (2020). Carbon dioxide equivalents. 

ix Measures in transport-efficient society of > 3000 SEK / tonne CO2 is an average cost for transport-efficiency measures retrieved from the report 

Åtgärder för att minska transportsektorns utsläpp av växthusgaser - ett regeringsuppdrag (Trafikverket, 2016). However, a transport-
efficient society encompasses a broad group of measures and there is likely a large range behind the average cost. The measures included 

correspond to the measures included in the Swedish Transport Administration's climate scenario from Instruments and measures to reduce 

the transport system's emissions of greenhouse gases (Swedish Transport Administration, 2016). Measures that reduce transport volumes or 
shift volumes between modes of transport can be particularly difficult to implement. 

x For larger measures (named objects) where the climate effect has been quantified as part of a socio-economic decision basis. 
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Climate benefit (reduced greenhouse gas emissions) currently does not have a special position in the 

choice of measures planning in which the Swedish Transport Administration relates to several transport 

policy goals (among others availability and safetyxi). However, it would be possible to increase the 

emissions abatement contribution by prioritising and advancing measures with great climate benefit. 

The expected climate benefit from the Swedish Transport Administration’s investments in infrastructure 

is nevertheless limited since the rapid electrification and shift to biofuels is expected to already have 

reduced the emissions by the time larger infrastructure projects are fully realised. However, this builds 

upon the credibility and accuracy of available forecasts over time regarding the introduction of additional 

biofuels and the rate of electrification. Recent forecasts on the fuel emission reduction obligationindicate 

an increase in biofuel demand from today’s 17 TWh to 29 TWh in 2030, along with risks in both price 

and availability. Moreover, four million new electric cars will be needed for full-scale electrification by 

2045, which risks giving rise to increased value chain emissions from, for example, battery production.xii  

Measures that increase transport efficiency can reduce the need for biofuels, thereby freeing up 

bioresources for the transition in other countries and other sectors of the economy, as well as reduce the 

size of the vehicle fleet that needs to be replaced and thereby also reducing value chain emissions from 

vehicle manufacturing. Parallels can be drawn to the transition of the energy sector, where "energy 

efficiency first" is an important principle even as renewable energy emerges.xiii Yet, some measures in the  

area of transport-efficient society depend on an expected behavioural change that may not occur, , such as 

carpools and coordinated freight transport. 

Beyond the rapid development of electric cars, there is also a great need for technological development in 

other areas of electrification as well as for alternative fuels; electrification of heavy transports, aircraft and 

shipping along with the use of fuels such as hydrogen, ammonia, methanol and synthetic fuels is still 

early in development. There may therefore be multiple paths forward for the transport sector, some 

already clearer than others, and it is important to continuously evaluate possible measures, the speed of 

technological development and the role of different actors. 

The Swedish Transport Administration can increase its contribution towards achieving the climate goals 

by identifying a portfolio of new climate-effective measures, similar to the five percent of investments in 

the current plan carrying 88 percent of the climate benefits. A portfolio of SEK 50 billion could roughly 

increase the benefit of national measures to 1 Mt CO2e annually. These measures could in part be 

implemented by down-prioritising measures that are less effective from a climate perspective. Such 

prioritisations are always difficult, however, and may compromise alternative benefits to society such as 

the availability of transport or transport safety. To enable or advance climate-effective measures without 

such trade-offs, increased appropriations or direct financing through the issuance of green or 

sustainability-related bonds and the raising of corresponding loans may be an option. 

For larger, delimited transport infrastructure measures with the possibility of new revenue streams, 

alternative forms of ownership and organisation with direct involvement of private capital can also be an 

alternative. Such arrangements could possibly enable more projects to be implemented in time to reach 

the climate goals, without infringing on the Swedish Transport Administration’s scope of regular 

 
xi The Swedish Transport Administration (2021). Transportpolitiska mål. 
xii Material Economics’ analysis based on the rate of electrification in current base forecasts and the same number of cars per person as today. The 

forecast for biofuels is presented in chapter 2. 
xiii European Commission (2019). Energy efficiency first: accelerating towards a 2030 obhective of 32,5%. 
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operations. Examples of such projects could be regional rail connections and public transport close to 

major cities.   

The Swedish Transport Administration can use the insights of this project in the development of the next 

national plan, by integrating an analysis of possible measures from an explicit climate perspective in the 

action planning. Based on such an analysis, the opportunities to prioritise or bring forward more measures 

with climate benefits can be investigated. In a next step, supplementary assessments can also be made to 

evaluate how implementations ahead of plan would impact the climate benefit, and assessments can be 

made to quantitatively evaluate promising measures which have previously only been assessed 

qualitatively or using tools of lower precision.xiv  

 
xiv For example GC kalk, see chapter 4. 
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1. BAKGRUND, SYFTE, METOD OCH AVGRÄNSNINGAR 

Projektet Åtgärdsplanering för klimatomställningen har genomförts av Material Economics med 

finansiering från Trafikverkets FOI-program under januari till augusti 2021. Projektets syfte är att 

undersöka hur de klimatpolitiska målen för transportsektorn påverkar Trafikverkets åtgärdsplanering de 

kommande 10–20 åren, och hur alternativ finansiering och organisering skulle kunna bidra till ökad 

omställningstakt mot klimatmålen. 

Bakgrund 

Projektet bygger på flera års arbete kring transportsektorns klimatmål inom Trafikverket, andra 

myndigheter och forskningen. År 2020 tog Trafikverket exempelvis fram scenarier för olika sätt att nå 

klimatmålen för inrikes Transporter samt ett inriktningsunderlag inför transportinfrastrukturplaneringen 

för perioden 2022–2033 och 2022–2037. I juni 2021 fick Trafikverket i uppdrag av regeringen att ta fram 

ett förslag till nationell plan för utveckling av transportinfrastrukturen för perioden 2022–2033.1 I februari 

2021 besvarade Trafikverket ett regeringsuppdrag kring behovet av laddinfrastruktur för snabbladdning 

av tunga fordon längs större vägar samt utfasningsutredningen om utfasning av fossila drivmedel.2 Dessa 

och andra rapporter utgör ett brett kunskapsunderlag som använts som utgångspunkt i projektet. 

Trafikverket har även utrett frågor i anslutning till alternativ finansiering och organisering i flera projekt 

de senaste åren, med syfte att upprätthålla en god omvärldskännedom om området, samt för att om 

möjligt föra in aspekter i verksamheten som kan leda till höjd kvalitet, effektivitet och 

genomförandekapacitet. Exempelvis togs 2020 rapporten Klimatmålsanpassning av 

transportinfrastrukturen fram tillsammans med WSP, där modeller för hur det nuvarande systemet för 

planering, finansiering och organisering av transportinfrastrukturen kan omprövas presenterades, med 

fokus på en öppenhet inför nya och alternativa former för finansiering och organisering.3 Detta projekt 

bygger vidare på denna rapport och det tidigare arbete som gjorts, här med ett fokus på alternativ 

finansiering och organisering av åtgärder som bidrar till utsläppsminskningar. 

Inrikes transporter står idag för en tredjedel av Sveriges utsläpp av växthusgaser, och är den sektor som 

har störst kvarvarande utsläpp följt av industrisektorn.1 Stora utsläppsminskningar från transportsektorn 

återstår därför att genomföra för att klimatmålen ska kunna nås. Utsläppen behöver minska med närmare 

1 Mt per år fram till 2030, det vill säga att de årliga utsläppen år 2030 behöver vara 9–10 Mt lägre än idag 

för att nå målet om 70 procents minskning jämfört med 2010.4 Trafikverkets scenarioanalyser visar att 

nuvarande politik och beslutade åtgärder inte räcker för att nå målet om 70 procents minskning, och 

samma slutsats dras av Naturvårdsverket i underlaget till regeringens klimatpolitiska handlingsplan (se 

Figur 1). 
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FIGUR 1 BESLUTADE ÅTGÄRDER RÄCKER INTE FÖR ATT NÅ MÅLET OM 70 PROCENTS MINSKNING AV 

VÄXTHUSGASUTSLÄPPEN TILL 2030 

 

Källor: Naturvårdsverket (2020), Naturvårdsverket (2019), Trafikverket (2020), Sveriges Miljömål (2021).5 

Samtidigt sker en snabb teknikutveckling för framför allt vägfordon, där kostnaden för elektrifierade 

fordon minskat drastiskt och möjligheterna med digitalisering ökat, vilket öppnar för nya affärsmodeller 

för exempelvis bildelning. Kostnaderna för litiumjon-batterier har minskat med 88 procent per kWh sedan 

2010 och väntas minska med ytterligare 58 procent till 2030 (Figur 2).6 Framställningskostnaden för grön 

vätgas (som också kallas förnyelsebar vätgas)7 väntas minska med 65 procent per kg till år 2030 jämfört 

med 2020 (Figur 2). För andra utsläppsminskande åtgärder, som inte genomgår en lika snabb 

teknikutveckling och kostnadsreduktion, ligger kostnaderna i stället kvar på motsvarande nivåer som idag. 

För biodrivmedel, som ger och förväntas ge en stor del av utsläppsminskningarna, är till exempel 

utvecklingen av produktionskostnader framöver oklar, men sannolikt inte snabbt sjunkande.8 

Klimatomställningen i transportsektorn sker således i en snabbt förändrande kontext, vilket skapar behov 

av att kontinuerligt utvärdera förutsättningen och potentialen för olika lösningar. 
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FIGUR 2 SNABB TEKNIKUTVECKLING HAR DRASTISKT MINSKAT KOSTNADEN FÖR VIKTIGA KOMPONENTER FÖR 

ELEKTRIFIERING AV VÄGFORDON, OCH DEN VÄNTAS SJUNKA YTTERLIGARE 

 

Källor: BloombergNEF (2021), Material Economics (2021), Bloomberg (2020), Hydrogen Council (2021), Europeiska kommissionen (2021).9 

Även finansmarknaden har förändrats i snabb takt, och det finns ett stort intresse från institutionella 

investerare och andra aktörer på finansmarknaden att bidra till och investera i klimatomställningen, vilket 

tillsammans med nya regleringar från exempelvis EU med syfte att styra kapital mot hållbara 

investeringar gett upphov till nya gröna finansiella instrument under stark tillväxt (Figur 3). 

FIGUR 3 MARKNADEN FÖR GRÖNA OCH HÅLLBARHETSRELATERADE FINANSIELLA INSTRUMENT HAR VUXIT 

SNABBT DE SENASTE FEM ÅREN 

 

Källa: SEB (2021).10 
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Kostnaderna för litiumjonbatterier har minskat med 88% sedan 2010 
och väntas minska med ytterligare 58% till 2030 

• Batteriet är den dyraste komponenten i en elbil och utgör idag ungefär 
30% av den totala kostnaden för kunden. Ytterligare 
kostnadsreduktioner kommer därför att få betydande effekt på elbilars 
totalkostnad 

Kostnaderna för grön vätgas väntas minska med 65% till 2030 jämfört 
med idag

• Drivs av sjunkande kostnader för förnyelsebar el och elektrolysörer

• Grön vätgas blir konkurrenskraftigt för tunga lastbilar omkring 1,6-2,3 
USD per kg grön vätgas vilket väntas ske runt år 2030

• På EU-nivå har European Clean Hydrogen Alliance skapats för att 
accelerera utvecklingen av vätgasrelaterade industrier till 2030

Investeringar i klimatomställningen har vuxit snabbt, och 

särskilt elektrifierad transport de senaste fem åren
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Syfte och mål 

Syftet med projektet är att undersöka hur de klimatpolitiska målen för transportsektorn påverkar 

Trafikverkets åtgärdsplanering de kommande 10–20 åren. Detta görs genom att systematiskt kvantifiera 

de åtgärder som behövs för att nå klimatmålen för inrikes transporter, med avseende på bedömd potential 

och kostnadseffektivitet11 för olika åtgärder, samt att undersöka hur alternativ finansiering och 

organisering skulle kunna bidra till en ökad omställningstakt mot uppfyllande av klimatmålen.12 

Projektets mål är att: 

• Utifrån prognoser över trafikutveckling och introduktion av elektrifierade fordon samt biodrivmedel i 

Trafikverkets inriktningsunderlag och underliggande rapporter beräkna ett åtgärdsbehov i 

transportinfrastrukturen för att nå klimatmålen för inrikes transporter.13 

• Systematiskt sammanställa och kvantifiera åtgärder för att bedöma potentialen och 

kostnadseffektiviteten för olika åtgärder för att nå klimatmålen. 

• Beskriva olika sätt som det definierade åtgärdsbehovet kan mötas, exempelvis genom alternativa, 

gärna ”gröna”, finansieringsformer för att inkludera privata aktörer och privat kapital. 

Metod 

Projektet tar utgångspunkt i tidigare rapporter och analyser och använder sig av data från Trafikverkets 

och andras studier för att skapa en översikt över möjliga åtgärdsalternativ. Projektet fokuserar på att med 

kvantitativ analys skapa en helhetsbild över åtgärder som kan och behöver genomföras för att nå 

klimatmålen.  

Några rapporter som använts som underlag i projektet: 

• I en värld som ställer om – Sverige utan fossila drivmedel 2040 (SOU 2021:48 (Statens offentliga 

utredningar, 2021) 

• Behov av laddinfrastruktur för snabbladdning av tunga fordon längs större vägar (Trafikverket, 2021) 

• Scenarier för att nå klimatmålen för inrikes transporter (Trafikverket, 2020) 

• Inriktningsunderlag inför transportinfrastrukturplaneringen för perioden 2022–2033 och 2022–2037 

(Trafikverket, 2020) 

• Klimatmålsanpassning av transportinfrastrukturen (WSP, 2020) 

• Unlocking electric trucking in the EU: recharging in cities (European federation for Transport and 

Environment, 2020) 

• Underlag till regeringens klimatpolitiska handlingsplan (Naturvårdsverket, 2019) 

• Styrmedel och åtgärder för att minska transportsystemets utsläpp av växthusgaser – med fokus på 

transportinfrastrukturen (Trafikverket, 2016) 

• Fossilfrihet på väg SOU 2013:84 (Statens offentliga utredningar, 2013) 

En back-casting metodik används som analytiskt ramverk för att utifrån en given slutpunkt (netto-

nollutsläpp av växthusgaser år 2045) kvantifiera behovet av åtgärder för att nå målet. Metoden skiljer sig 

därmed från prognoser eller så kallad forecasting som utgår från nuläget och undersöker hur långt man 
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kan komma mot målet med hjälp av olika åtgärder. Back-casting bedöms vara en lämplig metodik när 

man som i detta fall analyserar vägar till ett tydligt slutmål som behöver uppnås. 

Kvalitativa intervjuer har genomförts med externa experter inom området för att fånga upp olika 

infallsvinklar. Elin Näsström vid Trafikverket har varit intern projektledare i Trafikverket, och Björn 

Hasselgren har också deltagit i den löpande projektledningen från Trafikverkets sida. Projektet har även 

haft en intern och en extern referensgrupp som gett inspel på projektets inriktning och slutsatser under 

projektets gång.  

Åsikterna och resultaten i projektet är dock Material Economics, och representerar inte nödvändigtvis 

referensgruppernas eller Trafikverkets syn. 

• Intern referensgrupp med deltagare från Trafikverket: Lennart Kalander, Jonas Eliasson, Sten 

Hammarlund, Ylva Gustafsson Höjer  

• Extern referensgrupp: Fredrik Bergström (WSP), Mikael Lundin (Polhem Infra), Johan Nyström 

(Nyström Forskning och utredning), Gunnar Eriksson (Trafikanalys), Fredrik Kopsch (Lunds 

Tekniska Högskola) 

Avgränsningar 

Följande avgränsningar har gjorts i projektet: 

• Projektet fokuserar på åtgärder i transportsystemet ur ett klimatperspektiv. Att fokusera på en enskild 

aspekt av de transportpolitiska målen gör det enklare att ha en djupare diskussion om denna specifika 

aspekt, men det är viktigt att vara medveten om att det alltid finns en samhällsekonomisk 

alternativkostnad när endast en aspekt väljs ut för en analys av detta slag.  

• I projektet beaktas direkta utsläpp från inrikes transporter, med fokus på bilar, lastbilar, sjöfart och 

flyg som tillsammans står för 98 procent av utsläppen från inrikes transporter. Bussar, mopeder och 

motorcyklar samt militära transporter som utgör de resterande två procenten behandlas inte i 

projektet.14  

• Inrikes flyg ingår inte i etappmålet för inrikes transporter och ges därför mindre fokus. Åtgärder för 

att minska utsläppen från flyg inkluderas i de övergripande analyserna av samhällsekonomiska 

kostnader och potentialer, då det är relevant att jämföra den samhällsekonomiska kostnaden för att 

minska utsläppen från flyget med åtgärder som leder till överflyttning från flyg till järnväg (till 

exempel höghastighetsjärnväg). I de senare avsnitten som behandlar möjliga åtgärdspaket och 

alternativ finansiering och organisering flyg däremot inte inkluderade, och fokus ligger helt på väg, 

järnväg och sjöfart. 

• Värdekedjeutsläpp och utsläpp från Trafikverkets egen anläggningsverksamhet behandlas endast 

kvalitativt och övergripande. Utsläpp från anläggningsverksamheten är ett viktigt område för 

Trafikverket att arbeta med, inte minst ur ett rådighetsperspektiv som en stor upphandlare av 

anläggningsmaterial och entreprenader. Det finns dock redan en rad tydliga målsättningar på området, 

exempelvis att infrastrukturen ska vara klimatneutral redan 204515. För att inkludera utsläpp från 

anläggningsverksamheten i bedömningarna av klimatåtgärder i detta projekt hade systemgränsen 

också behövt utvidgas på motsvarande sätt för andra värdekedjeutsläpp, från exempelvis produktion 

av nya elfordon, produktion av biodrivmedel osv., vilket avsevärt hade ökat omfattningen på analysen 

av potentialer. 
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• Analysen av åtgärder fokuserar på åtgärder i transportinfrastrukturen som ligger inom Trafikverkets 

rådighet. Fordon och farkoster, styrmedel och beteendeförändringar, transportinfrastrukturens 

kringsystem o.s.v. analyseras inte i samma utsträckning. 

• Bland åtgärderna ligger fokus på nya åtgärder inklusive investeringar, som kan bidra till ytterligare 

utsläppsminskningar. Vidmakthållande genom drift och underhåll ges mindre fokus, även om dessa 

åtgärder kan klassas som gröna, då dessa inte antas leda till ytterligare direkta utsläppsminskningar 

utan syftar till att bibehålla nuvarande kapacitet. 

• Åtgärdernas potential och dess effekter analyseras främst ur ett 2045-perspektiv, vilket bedöms 

särskilt relevant för transportinfrastrukturåtgärder som ofta tar lång tid för att ge full effekt. 

Etappmålet till 2030 tas i beaktande men är inte i fokus för bedömningen av åtgärdspotentialer och 

kostnadseffektivitet. 

Definitioner och begrepp 

Transportsystemet: Fordon, infrastruktur, kringsystem som utgör och möjliggör transporter med fordon 

och farkoster, samt de aktörer som har rådighet över och använder dessa komponenter. Även kommunal 

och regional samhällsplanering inkluderas då den påverkar transportbehovet och val av trafikslag 

(exempelvis genom stadsplaneringsval som möjliggör mer eller mindre biltrafik jämfört med gång-, 

cykel- och kollektivtrafik). 

Transportinfrastruktur: Den statliga transportinfrastrukturen innefattar statlig transportinfrastruktur för 

vägtrafik, järnvägstrafik, sjöfart och luftfart. Trafikverket ansvarar för den långsiktiga planeringen av 

denna transportinfrastruktur samt för byggande och drift av statliga vägar och järnvägar. Regeringen 

beslutar var fjärde år om förnyad nationell plan för transportinfrastruktur som beskriver hur den statliga 

infrastrukturen ska underhållas och utvecklas. Det finns också kommunal transportinfrastruktur, 

exempelvis vägar och järnvägar.1 

Transportinfrastrukturens kringsystem: Klimatomställningen av transportsystemet kommer i många 

fall innebära teknikskiften som ger upphov till nya infrastrukturbehov, av typer som normalt inte 

inkluderas i nationell plan och då inte i begreppet nationell transportinfrastruktur. Denna nya infrastruktur 

är dock en viktig del av klimatomställningen för transportsystemet, och kan inkludera exempelvis 

laddinfrastruktur för elfordon, elfärjor och elflyg samt tankningsstationer för vätgasdrivna fordon. Denna 

infrastruktur benämns i denna rapport som transportinfrastrukturens kringsystem. 

Åtgärder: Definitionen av åtgärder utgår från Trafikverkets definition, där en åtgärd inte behöver 

innebära att man bygger om eller bygger nytt.16 I detta projekt inkluderas dock bara åtgärder som kan 

bidra till minskade utsläpp från inrikes transporter (inklusive flyg). Åtgärder innefattar här också både 

åtgärder inom och utanför Trafikverkets rådighet. De åtgärder som inkluderats kan innebära direkta 

utsläppsminskningar (till exempel byte till elektrifierade fordon eller fossilfria drivmedel) eller indirekta 

utsläppsminskningar som möjliggörs av åtgärder i transportinfrastrukturen (t.ex. byggande av ny järnväg 

som leder till överflyttning från bil till tåg).  

Åtgärdsområde: En kategori av åtgärder med en tydlig gemensam nämnare, exempelvis driftssäkerhets- 

och punktlighetsåtgärder, trafiksäkerhetsrelaterade åtgärder eller godsstråksåtgärder. 

Utsläppsminskningar: Projektet fokuserar på direkta växthusgasutsläpp från inrikes transporter, och 

minskade utsläpp från dessa transporter avses. Indirekta utsläpp i värdekedjan från exempelvis produktion 

av fordon, byggmaterial, el eller drivmedel är inte i fokus. 
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Klimatinvesteringar: Investeringar i transportinfrastrukturen och dess kringsystem som direkt eller 

indirekt bidrar till minskade utsläpp från inrikes transporter. 

Klimatnytta: Åtgärder som vid genomförande bedöms bidra till minskade utsläpp av växthusgaser. 

Alternativ finansiering: Finansiering av investeringar i den nationella transportinfrastrukturen utanför 

Trafikverkets ordinarie anslag. 

Alternativ organisering: Modeller för ägande och samverkan som möjliggör direkta privata 

investeringar i transportinfrastrukturprojekt eller samverkansformer mellan offentliga och privata aktörer 

utöver vad som vanligen förekommer. 

Transporteffektivt samhälle: I ett mer transporteffektivt samhälle kan tillgängligheten öka samtidigt 

som transport- eller trafikarbetet som krävs för att uppnå motsvarande tillgänglighet kan minska.17 Det 

åstadkoms bland annat genom transporteffektiv samhällsplanering, tillgång till effektiv, punktlig och 

tillförlitlig kollektivtrafik, samordnade godstransporter, överflyttning till mindre energiintensiva 

transportsätt och fordon, ökad fyllnadsgrad, ruttoptimering och innovativa lokala samt regionala 

mobilitetslösningar.18 

Transportsnålt samhälle: Används för åtgärder som hämtats från Trafikverkets klimatscenario i rapport 

TRV 2016:043 och som syftar till att bidra till ett mer transporteffektivt samhälle. 
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2. ÅTGÄRDER FÖR ATT NÅ KLIMATMÅLEN FÖR INRIKES 

TRANSPORTER 

Tre åtgärdsområden med potential att minska utsläppen 

Inrikes transporter står för ungefär 33 procent av Sveriges totala utsläpp av växthusgaser.19 Klimatmålen 

för transportsektorn, exklusive inrikes flyg, anger att utsläppen ska minska med 70 procent till 2030 

jämfört med 2010-års nivåer och till 2045 ska Sverige som helhet ha noll netto-utsläpp.20 Samtidigt har 

transportsektorns utsläpp endast minskat med 20 procent från 2010 till 2019, och med befintlig politik 

och åtgärder bedöms 2030-målet inte kunna nås.21 För att klara det behöver utsläppen minska till en årlig 

utsläppsnivå på 6,5 Mt CO2e år 2030, vilket skulle kräva en minskning med ca 1 Mt CO2e per år mellan 

2020 och 2030.22 

För att minska utsläppen från inrikes transporter finns flera olika lösningar som kan delas in i tre 

övergripande åtgärdsområden; transporteffektivt samhälle, elektrifiering samt alternativa drivmedel. 

Transporteffektivt samhälle inkluderar åtgärder som syftar till att minska transportefterfrågan, öka 

effektiviteten i transportsystemet genom optimering av transporter, energieffektivisering av trafik och 

fordon samt överflyttning till mer energieffektiva trafikslag som gång, cykel, kollektivtrafik och järnväg. 

Elektrifiering handlar om att ställa om fordon och kringsystem till eldrift, och alternativa drivmedel är 

åtgärder där fossila drivmedel byts till drivmedel som inte resulterar i fossila utsläpp av växthusgaser.  

Åtgärdsområdenas utsläppsminskningspotential har kvantifierats för att ge en bild av hur stort bidrag 

respektive område kan ge till år 2045. Åtgärdsområdena har en potential om 7, 16 respektive 9 miljoner 

ton CO2e per år vid år 2045, jämfört med totala utsläpp om 20 miljoner ton år 2045 i ett referensscenario 

utan ytterligare åtgärder (se Figur 4). Inget åtgärdsområde bedöms dock enskilt ge tillräckliga 

utsläppsminskningar (20 Mt) för att klimatmålen ska nås till 2045. 

Potentialen för åtgärdsområdena har bedömts utifrån dagens utsläppsintensitet för respektive trafikslag för 

att skapa jämförbarhet. Den samlade utsläppsminskningspotentialen adderar således upp till mer än de 

totala utsläppen i referensscenariot (20 Mt) eftersom åtgärderna till stor del är överlappande. Syftet med 

denna metodik är att beskriva hur stora utsläppsminskningar respektive åtgärdsområde skulle kunna bidra 

med, oberoende av vilka andra åtgärder som genomförs och i vilken ordning. 
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FIGUR 4 DET FINNS FLERA OLIKA LÖSNINGAR FÖR ATT MINSKA UTSLÄPPEN FRÅN INRIKES TRANSPORTER, MED 

STOR SAMLAD POTENTIAL TILL 2045 

 

Källa: Material Economics analys baserat på en rad källor inklusive Trafikverket (2016) och Alliance for Logistics Innovation through 

Collaboration in Europe (2019).23 För detaljerad beskrivning se appendix. 

För att beräkna utsläppsminskningskostnaden för de åtgärder där det inte finns existerande underlag har 

McKinseys & Companys metod i Pathways to a Low-Carbon Economy (2009)24 använts som grund. 

Kostnaden för ett CO2e-effektivt alternativ jämförs där med kostnaden för en referenslösning, även här 

har alltså kostnaderna för en åtgärd bedömts oberoende av vilka andra åtgärder som genomförs. 

Kostnadsberäkningen inkluderar investeringskostnader, operativa kostnader (rörliga kostnader som 

uppkommer under åtgärdens livstid för framför allt drift och underhåll) samt kostnadsbesparingar. Den 

samhällsekonomiska kostnaden per reducerat ton CO2e för respektive åtgärd presenteras i Figur 9, och 

beräkningarna av kostnader och potentialer finns beskrivna i Appendix. 

Transporteffektivt samhälle har en samlad utsläppsminskningspotential om 7 Mt CO2e per år vid år 2045 

genom minskad transportefterfrågan samt ökad överflyttning till mer energieffektiva trafikslag (Figur 6). 

Potentialen har uppskattats utifrån Trafikverkets rapport Styrmedel och åtgärder för att minska 

transportsystemets utsläpp av växthusgaser - med fokus på transportinfrastrukturen där ett klimatscenario 

med fokus på ett transportsnålt scenario presenteras.25 I detta ingår åtgärder för ett transportsnålt samhälle 

(4,8 Mt), hållbar stadsplanering (2,2 Mt), höghastighetsjärnväg (0,2 Mt) samt diverse sjöfartsåtgärder 

(0,02 Mt). För att uppnå denna potential krävs att man lyckas med en väsentlig överflyttning från 

vägtrafik till andra trafikslag och att ökningen av transportefterfrågan minskar jämfört med 

basprognoserna, genom såväl beteendeförändring hos individer och företag som möjliggörande åtgärder i 

form av exempelvis hållbar stadsplanering och förbättrad kollektivtrafik. 

Uppskattad årlig utsläppsminskningspotential år 2045

Transporteffektivt samhälle Elektrifiering Alternativa drivmedel

• Åtgärder som minskar 

transportefterfrågan t.ex.

förtätning, funktionsblandning, och 

digitalisering som ersätter resor

• Överflyttning till gång, cykel, 

kollektivtrafik och järnväg, samt 

optimering och ökad 

nyttjandegrad

• Energieffektivisering av trafik 

och fordon

• Elektrifiering av fordon och 

farkoster med batterier och 

bränsleceller 

• Elvägar för vägfordon

• Biodrivmedel till vägfordon, 

fartyg och flygplan

• Syntetiska flygbränslen 

(elektrobränslen)

• Alternativa fartygsbränslen som 

metanol och ammoniak

7 Mt CO2 16 Mt CO2 9 Mt CO2
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FIGUR 5 ÅTGÄRDSOMRÅDENAS UTSLÄPPSMINSKNINGSPOTENTIAL HAR BERÄKNATS UTIFRÅN ETT 

REFERENSSCENARIO 

 

Källa: Material Economics analys baserat på en rad källor. För detaljerad beskrivning se appendix. Åtgärdernas potential kan inte adderas, utan är 

överlappande för att visa bruttopotentialen hos respektive åtgärdsområde. 

Elektrifiering av fordon och farkoster har enligt vår analys en uppskattad potential att samlat sänka 

utsläppen med 16 Mt CO2e per år vid år 2045 där personbilar står för 10,7 Mt och tunga och lätta lastbilar 

står för 4,8 Mt. Andelen av trafikarbetet som körs på eldrift baseras på Trafikverkets basprognoser, 

förutom för bränslecellsdrivna lastbilar där analyser från European Climate Foundation använts.26 Dessa 

antaganden innebär att andelen av trafikarbetet för personbilar som körs med eldrift ökar från dagens 3,5 

procent till 68 procent år 2040. För tunga lastbilar är motsvarande nivå år 2040 60 procent (se appendix). 

Elektrifieringen av tunga lastbilar ligger idag efter personbilarna, men den snabbare utbytestakten av 

lastbilar innebär att en ökad nyförsäljning av ellastbilar snabbare får genomslag i den totala 

fordonsflottan. Elektrifierade fordon inkluderar både batterielektrifiering och elektrifiering med 

bränsleceller, samt elvägar och eldrivna färjor och flyg. 

Alternativa drivmedel har en potential att minska de årliga utsläppen med 9 Mt CO2e vid år 2045. 

Biobränslen till vägfordon utgör merparten av denna potential genom reduktionsplikten, som väntas ge 

8,3 Mt i utsläppsminskningar med beslutade nivåer för reduktionsplikt och trafikarbetstillväxt enligt 

Trafikverkets basprognoser. Uppfyllandet av denna potential förutsätter att transportsektorn gör stora 

anspråk på Sveriges tillgång på hållbart producerade biodrivmedel, vilket diskuteras vidare i nästa kapitel. 

Bio- och syntetiska bränslen för sjöfart och luftfart står för resterande 0,7 Mt av 

utsläppsminskningspotentialen.  

Utsläpp i ett referensscenario
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• Referensscenariot innehåller inga 
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prognoserna och utsläppen uppgår då 
till 20,3 Mt CO2e 2045 för bilar, lätta 
och tunga lastbilar samt inrikes flyg
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FIGUR 6 UTSLÄPPSMINSKNINGSPOTENTIAL PER ÅTGÄRD 

Källor: Material Economics analys av ett flertal källor, se appendix. 
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• Bilpooler, samordnade godstransporter i städer, bättre utnyttjande av 

alla trafikslag för godstransporter, hemarbete och resfria möten samt 

bilhämmande åtgärder

• Förtätning och funktionsblandning kan minska trafikarbetet för 

personbilar med 18% år 2045 jämfört med basprognoser

• Förbättrad kollektivtrafik och en fördubbling av 

kollektivtrafikanvändandet kan minska trafikarbetet för personbilar med 

11% år 2045 jämfört med basprognoser

• Ökad e-handel i kombination med ruttoptimering och ökad fyllnadsgrad 

för godstransporter

• Lägre skyltade hastigheter, möjliggörande av längre och tyngre fordon 

samt förbättrad trafikledning och trafikinformation

• Nya stambanor för höghastighetsjärnväg kan minska utsläppen 

framförallt genom överflyttning från inrikesflyget

• Åtgärder i gällande nationell plan för att höja kapaciteten i farleder

• ~4,0 miljoner eldrivna fordon och ~71 
miljarder elektrifierade fkm år 2045

• ~75 tusen eldrivna fordon och 3,3 miljarder elektrifierade fkm (inklusive 
utländskt trafikarbete i Sverige år 2045)

• ~32 tusen bränslecellsdrivna lastbilar över 25 ton och 3,3 miljarder fkm körs 
med bränsleceller (inklusive utländskt trafikarbete i Sverige år 2045)

• ~730 tusen eldrivna fordon och ~12 miljarder elektrifierade 

fordonskilometer år 2045 baserat på Trafikverkets trafikprognoser

• 2045 finns 2 400 km elväg i Sverige där 25% av lastbilar över 32 ton 

som kör på dessa är uppkopplade

• Alla Gotlandsfärjor använder bränsleceller med vätgas för framdrift 

vilket minskar utsläppen för inrikes sjöfart med upp till 20%5

• Första generationens elflyg där existerande kortdistansrutter 

elektrifieras vilket genererar överflyttning från fossilt flyg, bil och 

kollektivtrafik

• Enligt reduktionsplikten för bensin och diesel på 

28% resp. 66% för 2030 med bibehållna nivåer till 

2045

• 50% av inrikesflyget drivs med syntetiska bränslen 2045

• 50% av inrikesflyget drivs med biobränslen 2045, en fördubbling jämfört 

med reduktionsplikten för flygfotogen 2030 på 27%

• Alla Gotlandsfärjor använder förbränning av biometanol för framdrift 

vilket minskar utsläppen för inrikes sjöfart med upp till 20

• Alla Gotlandsfärjor använder ammoniak för framdrift vilket minskar 

utsläppen för inrikes sjöfart med upp till 20%
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Åtgärderna innebär förändringar i stora delar av transportsystemet, vilket är en omfattande utmaning som 

kräver både tid, resurser och i vissa fall beteendeförändringar för att åtgärdernas fulla potential ska kunna 

uppnås. Tiden för att nå full effekt skiljer sig betydligt åt mellan de tre utpekade åtgärdsområdena (se 

Figur 7). Alternativa drivmedel, och då framför allt inblandning av biodrivmedel, kan generera betydande 

utsläppsminskningar redan om 5–10 år under förutsättning att tillgången på hållbart producerade 

biodrivmedel är tillräcklig till konkurrenskraftiga priser. För ett transporteffektivt samhälle där 

beteendeförändringar och åtgärder i transportinfrastrukturen ingår krävs sannolikt 25–30 år för att nå full 

potential. För elektrifiering avgörs tiden det tar att uppnå full utsläppsminskning till stor del av 

utbytestakten i fordonsflottan och det bedöms av oss ta 15–25 år från det att 100 procent av 

nyförsäljningen utgörs av elfordon, beroende på fordonstyp. 

FIGUR 7 DE RESPEKTIVE ÅTGÄRDSOMRÅDENA HAR OLIKA TIDSPROFILFÖR ATT GE FULL EFFEKT PÅ 

UTSLÄPPSMINSKNINGAR  

 

Källa: Material Economics analys baserat på samhällsekonomiska analyser av transportinfrastrukturprojekt, genomsnittliga livslängder för fordon 

samt analyser i Figur 6. 
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Klimatnyttan av åtgärder i transportinfrastrukturen beror av det omgivande systemet 

Klimatnyttan från investeringar i transportinfrastruktur som syftar till att bidra till ett mer 

transporteffektivt samhälle genom exempelvis överflyttning från väg till järnväg avgörs till stor del av när 

i tid de genomförs. För personbilsflottan som idag står för majoriteten av CO2-utsläppen från inrikes 

transporter väntas den genomsnittliga utsläppsintensiteten per fordonskilometer minska med över 90 

procent till 2040 jämfört med idag (Figur 8). Detta till följd av höjd reduktionsplikt och fortsatt 

elektrifiering. I takt med att utsläppsintensiteten minskar avtar därför också klimatnyttan (i absoluta 

termer) med ytterligare åtgärder som minskar trafikarbetet på väg. Klimatvärdet av investeringar i 

transportinfrastrukturen blir således större ju tidigare de genomförs och färdigställs. 

FIGUR 8 JU TIDIGARE ÅTGÄRDER/INVESTERINGAR I TRANSPORTINFRASTRUKTUREN SKER DESTO STÖRRE BLIR 

KLIMATNYTTAN 

 

Källa: Material Economics analys baserat på Trafikverket (2020).27 

Det finns samtidigt en risk med att förlita sig på enskilda åtgärder i omställningen. Förväntningarna om 

minskande utsläppsintensitet för vägfordon beror som beskrivits ovan till stor del på reduktionsplikten 

och den ökade inblandningen av biodrivmedel som denna leder till, och experter (bland annat 

Klimatpolitiska rådet) pekar på risker med att förlita sig på biodrivmedel i stor utsträckning vad gäller 

både tillgänglighet och prisutveckling.28 Till 2030 beräknas biodrivmedel motsvarande 29 TWh per år 

behövas i transportsektorn i Sverige jämfört med dagens 17 TWh, och Sverige använder i nuläget nästan 

en fjärdedel av den globala tillgången på biodiesel (HVO).29 Detta samtidigt som bioenergi utgör en 

viktig del av klimatstrategin i många andra sektorer och i flera länder, vilket 2045 riskerar att resultera i 

ett potentiellt gap mellan efterfrågan och utbud på biomassa i den svenska ekonomin om ca 100 TWh.30 I 

utfasningsutredningen tar man upp denna fråga och föreslår också att vägtransporterna bör elektrifieras så 

snabbt och långt som möjligt för att frigöra flytande och gasformiga drivmedel till arbetsmaskiner, flyg 

och sjöfart.31 
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Den samhällsekonomiska kostnaden skiljer sig väsentligt mellan olika åtgärdsområden 

Den uppskattade samhällsekonomiska kostnaden för att uppnå utsläppsminskningar skiljer sig väsentligt 

åt mellan de tre utpekade åtgärdsområdena. För flera åtgärder minskar kostnaderna över tid i takt med att 

den utsläppsreducerande tekniken antas utvecklas. Exempelvis väntas produktionskostnaden för grön 

vätgas minska med 65 procent till 2030 (Figur 2), vilket kraftigt reducerar drivmedelskostnaden för bland 

annat bränslecellsdrivna tunga lastbilar. Elektrifiering bedöms vara det mest kostnadseffektiva 

åtgärdsområdet med en samhällsekonomisk kostnad på i snitt 430 kr per reducerat ton CO2e fram till 2045 

(Figur 9). Samtidigt beräknas alternativa bränslen utifrån Trafikverkets samhällsekonomiska kalkyler 

kosta i snitt 2 000 kr per ton reducerad CO2e, och den samlade kostnaden för åtgärder för ett mer 

transporteffektivt samhälle estimeras av Trafikverket till över 3 000 kr per ton CO2e, se mer i Appendix 

A3.32 

Av de åtgärder som ingår i analysen i denna rapport har, förutom sjöfartsåtgärder i nationell plan, 

elektrifiering av personbilar den lägsta förväntade samhällsekonomiska kostnaden per ton reducerad CO2e 

i ett 2030 och 2045-perspektiv (den samhällsekonomiska kostnaden per ton reducerad CO2e för samtliga 

analyserade åtgärder presenteras i Figur 9). För perioden 2030–2045 bedöms åtgärden till och med 

innebära en nettobesparing för samhället på ungefär -650 kr per ton CO2e. I den andra änden av 

spektrumet finns åtgärder som syntetiska bränslen för flyg, bränslecellsdrivna färjor och 

höghastighetsjärnväg med betydligt högre kostnader, motsvarande 4 600–39 500 kr per ton reducerad 

CO2e. 

De åtgärder som Trafikverket prioriterar i sina planer och genomför värderas inte enbart utifrån bedömd 

klimatnytta utan genom en sammanvägd analys där transportsystemets och transportinfrastrukturens 

funktion och tillgänglighetsaspekter med utgångspunkt i de transportpolitiska målen vägs samman. 

Klimatpåverkan är således en faktor vid sidan av exempelvis restidsnytta och trafiksäkerhetseffekter vilka 

också ligger till grund för prioriteringen av olika åtgärder. Åtgärderna har förutom olika direkta kostnader 

och intäkter också olika bidrag till andra samhällsnyttor, vilket endast till viss del reflekteras i de 

samhällsekonomiska kostnadskalkylerna. Många av dem är svåra att kvantifiera.  

Åtgärder för ökad transporteffektivitet medför därtill generellt betydande andra nyttor i form av 

exempelvis effektivare resurs- och markanvändning, kortare restider samt minskat buller och minskade 

luftföroreningar. Elektrifiering minskar också buller och luftföroreningar men genererar samtidigt 

betydande utsläpp i värdekedjan genom tillverkningen av elfordon och batterier. Biodrivmedel kan i sin 

tur ha negativa effekter på biodiversitet om de framställs på ett icke hållbart sätt. I takt med att efterfrågan 

på biobränslen ökar växer också trycket på ekosystemen.33 Med dessa begränsningar i åtanke kan ändå en 

god översikt över åtgärders kostnader och potential sammanställas i en så kallad ”kostnadskurva” (Figur 

9), där åtgärderna presenteras från lägst samhällsekonomisk kostnad per ton CO2 (till vänster) till högst 

samhällsekonomisk kostnad per ton CO2 (till höger). Bredden på staplarna representerar åtgärdernas 

utsläppsminskningspotential år 2045 jämfört med ett referensscenario (där de totala utsläppen beräknas 

uppgå till ca 20 Mt).



 

 

 

 

 

    22 

 

 

FIGUR 9 DEN SAMHÄLLSEKONOMISKA KOSTNADEN SKILJER SIG VÄSENTLIGT MELLAN ÅTGÄRDER OCH FÖR FRAMFÖR ALLT ELEKTRIFIERING ANTAS 

KOSTNADEN BLI LÄGRE 2031–2045 ÄN 2021–2030 

 

 

Not: Trafikverket räknar idag med en CO2e -kostnad på 7 kr per kg CO2e. Trafa använder idag en CO2e -kostnad på 3,50 kr per kg CO2e och denna ska öka linjärt till 7 kr per kg CO2e de kommande tio 

åren. Trafikverket (2020), Trafa (2021).34 Kostnaden för de olika åtgärderna är bruttokostnad utan hänsyn till att flera åtgärder sannolikt genomförs parallellt. 

Utsläppsminskningspotentialen för samtliga åtgärder är förknippad med stor osäkerhet; elektrifiering av stora delar av fordonsflottan är avhängigt en fortsatt snabb teknikutveckling och nyförsäljning av 

elfordon, och åtgärder inom transporteffektivt samhälle ställer krav på bland annat samarbete mellan olika aktörsgrupper och beteendeförändringar. 

Källor: Material Economics analys baserat på ett flertal källor, se appendix.
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3. TRAFIKVERKET OCH TRANSPORTINFRASTRUKTURENS 

ROLL I KLIMATOMSTÄLLNINGEN 

Transportsystemet består av flera delar och en rad aktörsgrupper med olika rådighet över 

åtgärdsområdena för utsläppsminskningar. För att realisera en större del av områdenas potential att 

minska CO2e-utsläppen krävs åtgärder inom samtliga av transportsystemets delar, men i olika grad och 

med olika tidsprofiler. Trafikverket har utifrån sitt uppdrag endast rådighet över ca 2 miljoner ton 

utsläppsminskningar, av den totala bruttopotentialen på 7 Mt CO2e för transporteffektivt samhälle, 16 Mt 

för elektrifiering och 9 Mt för alternativa drivmedel vid år 2045. Framför allt kan Trafikverket direkt 

genomföra och påverka åtgärder i den statliga transportinfrastrukturen kopplade till att uppnå ett mer 

transporteffektivt samhälle. Många av dessa åtgärder tar det dock lång tid att genomföra, varför 

klimateffekten kommer senare under den studerade perioden.  

Transportsystemets många aktörer har rådighet över olika åtgärder 

Transportsystemet har i Figur 10 delats in i fem huvudsakliga delar som alla har en viktig roll för dess 

funktion; statlig transportinfrastruktur, kommunal och regional samhällsplanering och 

transportinfrastruktur, transportsystemets kringsystem, fordon och farkoster, samt regleringar och 

transportmarknaden. För att uppnå en större del av utsläppsminskningspotentialen inom de olika 

åtgärdsområdena krävs åtgärder inom samtliga av transportsystemets delar.  

FIGUR 10 ÅTGÄRDER INOM TRAFIKVERKETS RÅDIGHET UTGÖR EN BEGRÄNSAD DEL AV KLIMATOMSTÄLLNINGEN 

 

Källa: Material Economics analys. 
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samhälle är ett stort och brett åtgärdsområde som kräver förändring inom flera delar för att ge stor effekt. 

En utmaning idag är att ansvaret för transporteffektivitetsåtgärder är spritt mellan bland annat staten, 

kommuner och regioner utan tydligt samordningsansvar.35 

Inom delarna av transportsystemet finns flera aktörsgrupper med olika grader av direkt och indirekt 

rådighet över möjliga klimatåtgärder. Vissa aktörer kan genomföra åtgärder som leder till direkta 

utsläppsminskningar (privata aktörer kan till exempel välja att byta från bensin- eller dieseldrivna fordon 

till elfordon) medan andra har en indirekt påverkan på utsläppen (exempelvis kan kommuner påverka 

transportefterfrågan genom förtätning och funktionsblandning i stadsplaneringen eller påverka 

attraktiviteten för bilägande genom tillgång och pris för parkeringsplatser). 

Trafikverket har genom sitt uppdrag direkt rådighet över ca 2 Mt möjliga 

utsläppsminskningar som kan realiseras år 2045 

Trafikverket är den enskilt största aktören inom transportsystemet i Sverige, och har genom sitt uppdrag 

ansvar för den statliga transportinfrastrukturen inom väg och järnväg samt strategisk 

infrastrukturplanering för sjöfart i samråd med Sjöfartsverket36. I tillägg har Trafikverket ett antal uppdrag 

där det kan stödja andra aktörer, exempelvis genom stadsmiljöavtalen där staten medfinansierar 

kommunala och regionala investeringar i infrastruktur för kollektivtrafik och cykel. Ett annat område är 

anslag till forskning och innovation där nya lösningar kan testas och utvecklas.37 

Trafikverket har genom sitt uppdrag rådighet över ca 2 Mt möjliga årliga utsläppsminskningar, framför 

allt åtgärder i den statliga transportinfrastrukturen kopplade till ett mer transporteffektivt samhälle och 

delar av elektrifieringen (Figur 11). Trafikverket har således, som tidigare påpekats, en begränsad direkt 

rådighet över klimatomställningen för transportsystemet som helhet i förhållande till den totala 

bruttopotentialen, omkring sex procent. Samtidigt skulle Trafikverkets bidrag kunna uppgå till maximalt 

närmare tio procent av utsläppsminskningarna (2 Mt av de 20 Mt CO2e-utsläppen i referensscenariot år 

2045) i ett illustrativt scenario där inga andra åtgärder genomförs. 

Aktörer som äger fordon och farkoster, drivmedelsproducenter, kommuner och regioner med flera har i 

stället rådighet över en majoritet av utsläppsminskningspotentialen. Det finns också andra statliga 

myndigheter som har rådighet över klimatomställningen för transportsystemet vid sidan av Trafikverket, 

exempelvis Sjöfartsverket och Energimyndigheten. Reduktionsplikten är ett exempel på ett statligt 

verktyg med stor påverkan på utsläppen.   
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FIGUR 11 TRAFIKVERKETS UPPDRAG INNEBÄR ATT VERKET HAR EN DIREKT RÅDIGHET ÖVER CA 2 MILJONER TON 

UTSLÄPPSMINSKNINGAR, 6 PROCENT AV POTENTIALEN 

 

Källor: Material Economics analys av en rad källor, inklusive Trafikverket (2016), Naturvårdsverket (2020), Klimatpolitiska rådet (2021), 

Transportstyrelsen (2021).38 

Inom åtgärdsområdet transporteffektivt samhälle har Trafikverket möjlighet att påverka utsläppen genom 

satsningar på statlig infrastruktur (för godstransporter, spårbunden kollektivtrafik, cykelvägar längs 

statliga vägar osv.). Potentialen för dessa åtgärder uppskattas till 1,1 Mt CO2e år 2045, av 

bruttopotentialen på 7 Mt CO2e för ett mer transporteffektivt samhälle. Möjlighet att realisera merparten 

av potentialen inom detta område vilar i stället på kommuner och regioner, med ett brett ansvar för 

åtgärder i städer, exempelvis stadsutveckling och utbudet av kollektivtrafik. Här har Trafikverket dock en 

stödjande roll genom stadsmiljöavtalen och länsplanerna. Inom åtgärdsområdet elektrifiering har 

Trafikverket rådighet över framför allt ca 0,6 Mt årliga möjliga utsläppsminskningar från utbyggnad av 

elvägar, men har även regeringsuppdrag att förmedla statligt stöd till laddinfrastruktur längs med större 

vägar.39 Det bör noteras att vissa av dessa åtgärder har låg samhällsekonomisk kostnad medan andra har 

hög kostnad, som till exempel elvägar. 
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4. KLIMATNYTTAN AV INVESTERINGAR I GÄLLANDE NATIONELL 

PLAN 

Trafikverket utarbetar vart fjärde år, utifrån direktiv från regeringen och senare fastställelsebeslut av 

regeringen, en nationell plan som beskriver hur den nationella transportinfrastrukturen ska underhållas 

och utvecklas.40 De namngivna investeringarna i transportinfrastrukturen i gällande nationell plan 

uppskattas ha en total klimateffekt om 212 kt minskade CO2e-utsläpp årligen. Detta motsvarar ca 1,1 

miljoner kr i investering per ton CO2e-minskning per år. Samtidigt står fem objekt på totalt 12 miljarder 

kr för 88 procent av utsläppsminskningen i nuvarande åtgärdsplan. Det motsvarar 64 000 kr i 

investeringar per ton minskad CO2e, vilket är 17 gånger mer effektivt än genomsnittet för investeringarna 

i den gällande nationella planen.15 Genomgången visar också att bland investeringarna i gällande 

nationella plan har utsläppsminskningar fått ett begränsat genomslag som prioriteringsgrund, allt i 

enlighet med den värdering på CO2 som gäller i ASEK-metoden. 

Större investeringar i nationell plan uppskattas minska utsläppen med 212 kt CO2e årligen 

Gällande nationell infrastrukturplan för perioden 2018–2029 omfattar 622,5 miljarder kr varav 289 

miljarder är tillskrivna drift och underhåll av statliga vägar och järnvägar och återstående 333,5 miljarder 

till utveckling av transportsystemet. Av dessa 333,5 miljarder kr bedöms utifrån analys i detta projekt 

ungefär 193 miljarder gå till åtgärder som kan klassas som klimatåtgärder utifrån EU-taxonomin41 och 

Trafikverkets egna utsläppsberäkningar. Till gröna åtgärder räknas i denna bedömning järnvägs- och 

sjöfartsinvesteringar, miljöåtgärder, stadsmiljöavtalen samt de delar av länsplanerna som går till järnvägs-

, cykel eller kollektivtrafikåtgärder.  

EU:s taxonomi för gröna investeringar syftar till att öka flödet av medel till hållbara investeringar genom 

att definiera hållbara aktiviteter inom sektorer som tillsammans täcker cirka 80 procent av EU:s utsläpp. 

Enligt EU-taxonomin klassificeras investeringar i järnväg, kollektivtrafik, samt gång- och cykelbanor som 

hållbara. Sjöfartsåtgärder tas inte upp specifikt i EU-taxonomin, men en analys av Trafikverkets 

utsläppsberäkningar för namngivna sjöfartsåtgärder i nationell plan visade att även dessa resulterar i 

utsläppsminskningar som gör att de kan klassas som hållbara.42 

Större investeringar i nationell plan (namngivna objekt med en totalkostnad över 100 miljoner kr43) 

omfattar totalt ca 240 miljarder kr. För dessa investeringar tas samhällsekonomiska beslutsunderlag fram 

där en värdering av bland annat reducerade koldioxidutsläpp ingår som en del av den totala bedömningen. 

Beslutsunderlaget består av kvantitativa och kvalitativa delar där den kvantitativa genererar ett 

samhällsekonomiskt nettonuvärde som kan vara positivt eller negativt. I nettonuvärdet utvärderas 

åtgärdens effekter på trafikanter (resenärer, godstransporter, persontransportföretag), externa effekter 

(trafiksäkerhet, klimat, hälsa, landskap) samt ekonomiska effekter (statliga budgeteffekter, drift- och 

underhållskostnader och samhällsekonomisk investeringskostnad). 

 
15 Notera att detta är ett annat mått på kostnadseffektivitet än den samhällsekonomiska kostnaden per ton reducerad CO2e som diskuterats i 

tidigare kapitel. I detta begrepp inkluderar endast investeringskostnaden, för att skapa en bild av vilken typ av åtgärder som kan ge störst 

klimatnytta utifrån en given investerings-/åtgärdsbudget. 



 

 

 

 

 

    27 

 

 

FIGUR 12 AV DE MEDEL SOM AVSÄTTS TILL UTVECKLING AV TRANSPORTSYSTEMET GÅR 193 MILJARDER KRONOR 

TILL ÅTGÄRDER SOM KAN KLASSAS SOM HÅLLBARA 

 

Källor: Material Economics analys baserat på Trafikverket (2017), Regeringen (2017), Regeringen (2020), EU Technical Expert Group on 

Sustainable Finance (2020), Regeringskansliet (2018).44 

Klimatnyttan för de totalt 149 större, namngivna, investeringarna på 235 miljarder kr som ingår i gällande 

nationella plan bedöms till sammanlagt 212 kt CO2e vid färdigställande enligt de samhällsekonomiska 

beslutsunderlag som finns tillgängliga (se Figur 12). Ungefär 202 miljarder kr går till investeringar i 93 

järnväg- och sjöfartsprojekt med en sammanlagd klimatnytta om 234 kt CO2e per år och 33 miljarder går 

till 56 vägprojekt som i stället ökar utsläppen med totalt 22 kt CO2e per år. 

Fem procent av de större investeringarna står för 88 procent av klimatnyttan 

En djupare analys av de namngivna investeringarna visar att det finns transportinfrastrukturåtgärder som 

ger en hög CO2-reduktion, men att de endast utgör en liten del av totalen. Fem procent av budgeten, 12 

miljarder kr, går till fem olika åtgärder som tillsammans står för 88 procent av klimatnyttan, med 

utsläppsminskningar på 186 kt CO2e (se Figur 13). Åtgärder för långa godståg ger enskilt störst 

klimatbidrag, men även kapacitetsåtgärder på Ostkustbanan, godsstråket Storvik-Frövi, farleden till Luleå 

Hamn samt nybyggnation av slussar i Trollhätte kanal möjliggör betydande utsläppsminskningar. 

Anledningen till att dessa åtgärder sticker ut är flera. Slussbyggnationen och farleden till Luleå hamn är 

kapacitetsåtgärder som om de inte genomförts beräknas leda till en överflyttning till lastbil och 

följaktligen ökade utsläpp. Åtgärder för långa godståg är en samling av en rad åtgärder som gemensamt 

ger en stor effektivisering i järnvägen och därmed skapar stor klimatnytta genom överflyttning från lastbil 

(71%) och sjöfart (29%) till godståg. 

Resterande 95 procent av de namngivna investeringarna, 228 miljarder kr, går till projekt med en mycket 

begränsad eller till och med negativ klimatnytta. Dessa utgörs dels av 188 miljarder i investeringar i 

järnväg som bedöms ge liten eller obefintlig klimatnytta, dels av 33 miljarder i väginvesteringar som i 

många fall resulterar i ökade årliga utsläpp. 
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FIGUR 13 5 PROCENT AV NAMNGIVNA INVESTERINGARNA, MOTSVARANDE 12 MILJARDER KRONOR, STÅR FÖR 88 

PROCENT AV DEN TOTALA KLIMATNYTTAN 

 

Not: 240 miljarder SEK är den totala investeringskostnaden för investeringar som påbörjas under gällande planperiod. Detta motsvaras inom 

planperioden 2018–2029 av 193 miljarder SEK. 

Källa: Trafikverket (2017), Regeringen (2017).45 

Punktinsatser inom järnväg och sjöfart ger mest klimatnytta per investerad krona  

Genomgången av den nationella planen och klimatnyttan per åtgärd visar att punktinsatser i 

järnvägssystemet ger de största CO2-reduktionen relativt åtgärdens storlek (s.k. klimateffektiva åtgärder), 

med 18,3 ton CO2e-reduktion per investerad miljon kr (genomsnitt av 20 åtgärder), följt av 

kapacitetshöjning av farleder med 3,1 ton CO2e per investerad miljon kr (genomsnitt av 3 åtgärder). 

Satsningar på befintlig järnväg (exempelvis flerspårsutbyggnad och elektrifiering) ger i snitt 1,7 ton 

CO2e-reduktion per investerad miljon kr. Samtidigt ger nya järnvägssträckor uppskattningsvis 0,1 ton 

CO2e per miljon kr investerade och väginvesteringar orsakar i stället 0,6 ton ökade CO2e-utsläpp per 

miljon investerade kr. Allt detta kan jämföras med ett genomsnitt på 0,9 ton CO2e-reduktion per år per 

miljon investerade kronor (se Figur 14) för namngivna åtgärder i hela den nationella planen. 

Det är möjligt att det i framtida eller tidigare åtgärdsplaner är andra åtgärdstyper än dessa som har störst 

klimatnytta, men en slutsats som kan dras ur nuvarande åtgärdsplan är att det är möjligt att skapa god 

klimatnytta genom insatser som förbättrar kapacitet och nyttjande av befintlig infrastruktur för järnväg 

och sjöfart. Det är möjligt att det också går att hitta sådana åtgärder med god klimatnytta bland mindre 

åtgärder (som inte analyserats här) än de namngivna eller för andra typer av infrastruktur, exempelvis 

bärighetsklassåtgärder för väg. 
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FIGUR 14 BETYDANDE UTSLÄPPSMINSKNINGAR KAN GENERERAS GENOM SATSNINGAR PÅ RÄTT TYP AV 

ÅTGÄRDER I NATIONELL PLAN 

 

Källa: Material Economics analys baserat på Trafikverket (2017) och Regeringen (2017).46 

Utsläppens inverkan på prioritering av åtgärder påverkas kraftigt av antaganden och 

beräkningsmodellen 

Huruvida en åtgärd med god klimatnytta prioriteras till att ingå i nationell plan eller inte avgörs till stor 

del av den beräkningsmodell (SEK-kalkylen) som används. Utöver pris på CO2e så ges den generellt låga 

prioriteringen av klimateffektiva infrastrukturåtgärder av a) antaganden om fordonsflottans snabba 

utsläppsminskningar, b) värderingen av restidsnytta, c) avsaknaden av systemperspektiv för andra 

sektorers utsläppsminskningar, d) ojämn kvalitet i bedömningsverktyg och e) sättet utsläpp i hela 

värdekedjan och utanför Sverige inkluderas.  

a) Fordonsflottans utsläpp antas minska med 92 procent till 2040 – varför åtgärder som 

minskar eller överflyttar trafik har en snabbt avtagande klimatnytta; En anledning till den 

låga klimatnyttan för många järnvägsinvesteringar är den beräkningsmetodik som används. För 

investeringar som tar lång tid att planera och genomföra blir klimatnyttan av överflyttning från 

vägtrafik låg på grund av att utsläppsintensiteten per kilometer i fordonsflottan väntas minska till 

följd av andra åtgärder. Biodrivmedelsinblandning och ökad elektrifiering väntas minska 

utsläppsintensiteten för vägtrafik med 92 procent år 2040 jämfört med idag.47  

Denna effekt är särskilt relevant för nya järnvägssträckor, som i snitt resulterar i 

utsläppsminskningar på 0,1 ton CO2e per investerad miljon kr. Om projekten skulle genomföras 

tidigare och snabbare, eller om mer konservativa antaganden skulle göras för potentialen och 
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tidsperspektivet för elektrifiering och tillgång på biodrivmedel, skulle den bedömda klimatnyttan 

vara större. 

b) CO2-reduktion har en liten vikt jämfört med restidsnytta; En annan, nära kopplad, anledning 

till den begränsade klimatnyttan i nuvarande nationell plan är att klimatpåverkan har liten effekt 

på prioriteringsordningen jämfört med exempelvis restidsnytta och biljettintäkter. Projekt väljs ut 

baserat på det kalkylerade nettonuvärdet i kombination med kvalitativa bedömningar av 

miljöeffekter, samt övriga effekter som inte kunnat kvantifieras. Nettonuvärdet är en 

sammanvägning av nyttor och kostnader där klimatnytta ingår som en parameter men som ofta får 

litet genomslag relativt andra nyttor.  

Förbifart Stockholm är ett exempel på en investering med negativ klimatpåverkan 

(utsläppsökningar på 60 kt CO2e per år 2030 till följd av förväntat ökad vägtrafik) men där 

minskade res- och transporttider får ett betydligt större genomslag i det samhällsekonomiska 

nettonuvärdet.48 Nuvärdet för minskade restider är 59 miljarder kr samtidigt som kostnaden för 

koldioxidutsläpp bedömts till endast 2,9 miljarder kr. För att göra investeringen olönsam hade en 

koldioxidkostnad på över 18 kr per kilo behövts användas. År 2020 höjdes värderingen av CO2e 

från 1,14 kr per kilo till 7 kr per kilo49, men höjningen ger liten effekt på den totala bedömningen 

av klimatnyttan eftersom utsläppsintensiteten i fordonsflottan samtidigt beräknas minska med 92 

procent till 2040.    

c) Påverkan på andra sektorers möjligheter till utsläppsminskningar tas inte in i beräkningen;  

Beräkningarna av klimatnyttan från åtgärder i transportinfrastrukturen förutsätter en betydande 

användning av biodrivmedel och elektrifiering av fordonsflottan. Detta gör att klimatnyttan av 

minskat trafikarbete är nära obefintlig från år 2040 och senare. Samtidigt sker en omställning av 

alla andra sektorer i ekonomin och anspråken på bioråvaror kommer vida överstiga den hållbara 

tillgången i Sverige. Den resulterande prisökningen gör att utsläppsminskningar genom 

biodrivmedel blir dyrare över tid i transportsektorn såväl som andra sektorer i ekonomin.50 

Uttryckt på ett annat sätt; man räknar inte in den alternativa klimatnytta som dessa biodrivmedel 

och elfordon hade kunnat bidra med i andra delar av ekonomins omställning. 

d) Skillnader mellan klimatpåverkan kan bero på ojämn kvalitet i bedömningsverktyg; För att  

ha goda förutsättningar att göra en bra prioritering av åtgärder är det viktigt att ha så tillförlitliga 

beräkningsresultat som möjligt och säkerställa enlighet mellan olika bedömningsverktyg och 

antaganden. Exempelvis användes tidigare verktyget GC-kalk för samhällsekonomiska kalkyler 

för gång och cykelåtgärder, men i december 2020 tog Trafikverket beslut om att detta verktyg 

inte längre ska användas då det upptäcktes ha brister och inte gav till tillfredsställande resultat.51 

Det skulle kunna innebära att klimatnyttan av gång- och cykelåtgärder har underskattats i tidigare 

samhällsekonomiska bedömningar, och därmed getts lägre prioritering. 

e) Utsläpp från hela värdekedjan tas inte in till fullo i bedömningen, ett systemperspektiv på 

hela ekonomins omställning behövs; Klimatpåverkan från byggfasen och byggmaterial för ny 

infrastruktur räknas ofta in i netto-kalkyler av klimatnyttan. Exempelvis uppskattas i utredningen 

av höghastighetsjärnvägens klimatpåverkan utsläppen från byggande av infrastrukturen vara 19–

45 gånger så stora som den årliga utsläppsminskningen som uppnås genom överflyttning från 

inrikesflyg.52 Däremot görs kalkylen av utsläppsminskningar i samma utredning gentemot de 

direkta utsläppen från trafiken som minskas eller förs över – den räknar inte in klimatpåverkan 

från nyproduktion av bilar, elbilsbatterier, produktion av drivmedel och produktion av el för 
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transporterna som undviks genom överflyttningen. Valet av systemgränser får med dessa 

beräkningsmodeller stor effekt på den redovisade klimatnyttan, och för en komplett värdering 

som innefattar utsläpp i värdekedjan är det viktigt med ett övergripande systemperspektiv och 

jämförbara alternativ. 

5. ETT MÖJLIGT ÅTGÄRDSPAKET FÖR ATT ÖKA 

TRAFIKVERKETS BIDRAG TILL KLIMATOMSTÄLLNINGEN 

Den nuvarande nationella planen visar att det finns transportinfrastrukturåtgärder med god klimatnytta 

och kostnadseffektivitet, men de utgör endast omkring fem procent av de namngivna investeringarna i 

planen. Samtidigt begränsas klimatnyttan för många åtgärder av att dessa färdigställs först när flera andra 

klimatåtgärder förväntas ha lett till betydligt lägre utsläpp i fordonsflottan.  

För att skapa ett större bidrag till klimatomställningen skulle Trafikverket kunna implementera fyra 

konkreta ändringar inför nästa nationella plan; 1) prioritera upp redan utredda åtgärder med betydande 

klimatnytta per investerad krona 2) tidigarelägg större investeringar i järnväg som ger ökad klimatnytta 

med tidigare färdigställande på grund av antaganden om minskande utsläpp från vägtrafik 3) senarelägg 

åtgärder som ger upphov till ökad vägtrafik, så att fordonsflottans utsläpp minskat till färdigställande, 4) 

utred klimatnyttan av och prioritera fler möjligheter till utsläppsminskningar, som stomcykelvägar och 

ytterligare satsningar på storstadsnära kollektivtrafikinfrastruktur.  

Målsättningen bör kunna vara att identifiera och möjliggöra eller tidigarelägga fler klimateffektiva 

åtgärder. En illustrativ portfölj med klimateffektiva åtgärder om 50 miljarder skulle kunna öka 

klimatnyttan av nationell plan till 1 Mt i sänkt årlig utsläppsnivå, mer än en fyrdubbling mot nuläget (se 

nedan). 

En portfölj av effektiva klimatåtgärder 

Åtgärder med god klimatnytta i relation till åtgärdens storlek är viktiga för att skapa så stor klimatnytta 

som möjligt inom befintliga ramar. Analysen av nuvarande nationell plan i kapitel fyra visade att det går 

att hitta särskilt klimateffektiva åtgärder i åtgärdsmixen. I analysen hör punktinsatser i järnvägen till de 

mest effektiva klimatåtgärderna ur investeringssynpunkt (det vill säga minskade utsläpp per krona), följt 

av kapacitetsåtgärder i farleder och satsningar på existerande järnväg och nya järnvägssträckor, men det 

kan vara möjligt att identifiera ytterligare klimateffektiva åtgärdstyper genom analys av ytterligare 

åtgärder än de i gällande nationell plan. Exempel på sådana åtgärdstyper som bedöms kunna ha god 

klimateffektivitet, men där inte samma genomarbetade klimateffektanalyser finns tillgängliga som för de 

namngivna investeringarna i gällande plan, är infrastruktur för storstadsnära kollektivtrafik och 

stomcykelvägar längs statliga vägar. Dessa åtgärdstyper kan båda minska trafikarbetet med bil genom 

överflyttning. En sammanfattande lista över möjliga klimateffektiva åtgärder och åtgärdernas 

genomsnittliga utsläppsminskning per investerad miljon kronor finns i Figur 15. 

De här åtgärdstyperna kan användas som utgångspunkt för att identifiera ytterligare konkreta projekt som 

kan bidra till ökad klimatnytta. Utöver de projekt som finns i nationell plan finns ytterligare åtgärder 

utredda inom Trafikverket, som inte har en tillräckligt god samhällsekonomisk lönsamhet och därmed inte 

har prioriterats in i åtgärdsplanerna – och bland dessa bör det finnas ett stort antal som har motsvarande 

nivåer på klimatnytta som de investeringar som identifierats i detta projekt. Att identifiera ytterligare 

projekt med god klimatnytta bland dessa åtgärder är ett intressant område för fortsatt analys. 
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FIGUR 15 MÖJLIGA KLIMATEFFEKTIVA ÅTGÄRDER 

 

Not: Åtgärderna i blått i denna figur har identifierats som klimateffektiva i analysen av gällande nationell plan. Åtgärderna i gult har identifierats 

som potentiellt klimateffektiva åtgärder genom bedömning inom projektet. 

Att öka klimatnyttan kommer kräva ett nytt perspektiv på åtgärdsplaneringen 

De klimateffektiva åtgärderna i listan ovan har olika karaktär vad gäller omfattning och hur lång tid de tar 

att genomföra, och netto-klimatnyttan beror på när i tid åtgärderna färdigställs och vilka andra åtgärder 

som genomförs. Denna insikt kan ge ett nytt perspektiv på åtgärdsprioriteringen, på övergripande nivå, 

genom att antalet åtgärder med god klimatnytta prioriteras upp och tidigareläggs och antalet åtgärder som 

resulterar i ökade utsläpp prioriteras ned och senareläggs (se Figur 16). På kortare sikt är det framför allt 

punktinsatser i järnvägssystem, miljöåtgärder och andra mindre åtgärder som sänkta hastighetsgränser 

som kan skapa god klimatnytta. Antalet åtgärder av den här typen borde kunna ökas i åtgärdsplanen och 

genomföras så tidigt som möjligt för att skapa stor klimatnytta på kort sikt med begränsade 

medelsanspråk. 

På samma sätt kan satsningar på befintlig järnväg och på stomcykelvägar längs statliga vägar ökas i antal 

och tidigareläggas för att ge snabba utsläppsminskningsbidrag. Omfattande åtgärder med viss klimatnytta, 

som nya järnvägssträckor, kan ge ökad klimatnytta om de tidigareläggs, men givet det omfattande 

behovet av åtgärder finns behov av prioritering så att de åtgärder som har störst klimatnytta och bidrag till 

andra transportpolitiska mål väljs ut. 

• Genom att möjliggöra för längre och tyngre fartyg kan mer gods flyttas över till sjöfart

• Kapacitetsökningar i svenska hamnar påverkar även utsläppen från utrikes transporter

• Regionala cykelstråk med avskilda cykelbanor längs med statliga vägar in mot 

regioncentra för bland annat arbetspendling, likt det föreslagna Täbystråket2

• Köpenhamn har framgångsrikt byggt upp ett nät av supercykelstier som bidrar till 

överflyttning av bil till cykel3

• Riktade insatser i kritiska delar av järnvägsnätet för att öka kapaciteten och bidra till 

ökad överflyttning från väg till järnväg

• Mötesstationer och förbigångsspår är i nationell plan relativt kostnadseffektiva 

klimatåtgärder

• Helhetssatsningar på specifika järnvägssträckor för att öka kapaciteten genom 

exempelvis godsstråkssatsningar1, dubbelspårsutbyggnad & elektrifiering

• Sådana satsningar är mindre kostnadseffektiva sett till årliga utsläppsminskningar

• Nya och kompletterande järnvägssträckor för att skapa nya resandeströmmar och 

bättre möjlighet för godstransporter

• Nya sträckor i nationell plan ger låg klimatnytta

• För att minska trafikarbetet med bil är utbyggd kollektivtrafik en viktigt komponent

• I detta ingår bland annat utbyggd spårväg och tunnelbana, nya pendeltågslinjer samt 

BRT-system

Utöver ovan nämnda åtgärdstyper kan även mindre åtgärder med klimatnytta ingå, exempelvis sänkta hastigheter, 

omdisponering av körfält för att använda existerande infrastruktur mer effektivt samt andra miljöåtgärder

Punktinsatser i järnväg

Satsningar på existerande 

järnväg

Nya järnvägssträckor

Höjd kapacitet i farleder

Utsläppsminskning per 

investerad miljon kronor

Stomcykelvägar längs 

statliga vägar

Infrastruktur för storstads-

nära kollektivtrafik

~18 ton CO2 per år

~3,1 ton CO2 per år

~2,0 ton CO2 per år

~0,1 ton CO2 per år

-

-

Åtgärdstyp
I nationell plan med kvantifierad klimatnytta

Ytterligare identifierade möjligheter



 

 

 

 

 

    33 

 

 

FIGUR 16 ALTERNATIVT SYNSÄTT PÅ ÅTGÄRDSPRIORITERING FÖR ÖKAD KLIMATNYTTA 

 

Det finns också transportinfrastrukturåtgärder med negativ klimatnytta. I nuvarande åtgärdsplan 

domineras dessa av investeringar i vägsystemet. För att öka den totala klimatnyttan i åtgärdsplaneringen 

och bidra till en brantare utsläppsminskningskurva skulle dessa åtgärder behöva prioriteras noga och de 

som ändå genomförs skulle behöva senareläggas för att minska den negativa klimatpåverkan. En sådan 

prioritering ger en dubbel effekt, då senareläggandet minskar den negativa klimatpåverkan eftersom 

utsläppsintensiteten i fordonsflottan hunnit minska tills åtgärdernas färdigställande, och då det skapar 

utrymme att i stället prioritera och tidigarelägga åtgärder som leder till minskade utsläpp. 
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Ett möjligt angreppssätt och åtgärdspaket för kommande nationell plan 

För att skapa ett större bidrag till klimatomställningen kan Trafikverket implementera ett åtgärdspaket 

med fyra konkreta ändringar inför nästa nationella plan (se Figur 17).  

FIGUR 17 FYRA KONKRETA ÄNDRINGAR INFÖR NÄSTA NATIONELLA PLAN 

 
 

1) Åtgärder som finns utredda i Trafikverket och bedöms ge en betydande klimatnytta i relation till 

åtgärdens storlek bör prioriteras upp för att säkerställa att så många av dessa projekt som möjligt kan 

genomföras i närtid. På så sätt kan de ge tidigare och större klimatnytta och därmed bidra till att 

minska de kumulativa växthusgasutsläppen från trafiken. Detta kan exempelvis inkludera 

kapacitetshöjande åtgärder i farleder och mindre åtgärder för att minska utsläppen från vägtrafik eller 

förbättra förutsättningarna för cykel och gång, men också sänkta hastighetsgränser eller 

omdisponering av körfält för kollektivtrafik. 

2) Åtgärder i järnvägssystemet där klimatnyttan i kalkylen bedöms begränsad på grund av att de tar lång 

tid att färdigställa eller att de påbörjas först längre fram, bör kunna tidigareläggas för att öka 

klimatnyttan. Genom att genomföra åtgärder tidigare blir klimatnyttan större och mer långvarig 

jämfört med om den genomförts i ett senare skede. För att identifiera de här åtgärderna behöver 

kompletterande klimatanalyser genomföras där en känslighetsanalys görs för klimatnyttan beroende 

av tidpunkten för färdigställande, så tidsperspektivet för olika åtgärder får en tydligare roll i 

prioriteringsarbetet. Detta är framför allt aktuellt på marginalen, det vill säga för att tidigarelägga 

åtgärder som redan prioriterats då de bedömts vara samhällsekonomiskt effektiva, och där ett 

tidigareläggande skulle öka nyttan ytterligare genom att leda till större utsläppsminskningar. För den 

här typen av prioriteringar är det viktigt att väga in undanträngningseffekter, det vill säga effekten av 

att en annan åtgärd som uppfyller andra transportpolitiska mål senareläggs. 

3) Åtgärder som ger upphov till ökad vägtrafik och därmed sannolikt ökade utsläpp, till exempel 

investeringar i nya vägar och kapacitetshöjande- eller trimningsåtgärder för väg, bör på motsvarande 

sätt som ovan senareläggas. Genom att färdigställandet skjuts fram till dess att fordonsflottans utsläpp 

väntas ha minskat signifikant minskar den negativa klimatpåverkan av dessa åtgärder. Även här är det 

viktigt att väga nyttan av en mindre klimatpåverkan mot de andra nyttor som åtgärden väntas leda till. 

4) För att ytterligare öka klimatnyttan i åtgärdsplaneringen kan nya åtgärder identifieras och utredas 

inom områden som bedöms vara effektiva ur ett klimat- och åtgärdsperspektiv, exempelvis 

stomcykelvägar och storstadsnära kollektivtrafikinfrastruktur. För dessa åtgärder är det viktigt att 

säkerställa att ändamålsenliga kalkylverktyg finns för tillförlitliga bedömningar. Det kan också handla 

om att komplettera klimateffektanalysen där klimatpåverkan bedömts kvalitativt eller förtydliga och 
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komplettera kommunikationen kring klimatnytta i befintliga analyser, exempelvis muddring av 

kanaler som ofta tillskrivs tillgänglighetsmålen men även kan ha god klimatnytta. 

Trafikverket kan med utgångspunkt i detta skisserade åtgärdspaket pröva att identifiera ytterligare 

klimateffektiva åtgärder likt de fem procent som ger störst klimatnytta i gällande nationell plan. 20–30 

sådana åtgärder skulle potentiellt kunna ge årliga utsläppsminskningar motsvarande 0,8 Mt CO2e med 

investeringar om ca 50 miljarder (Figur 18), vilket skulle öka klimatnyttan i nationell plan till 1 Mt CO2e 

lägre utsläppsnivå per år vid åtgärdernas färdigställande (se fotnot).53 Detta skulle mer än fyrdubbla 

klimatnyttan jämfört med nuvarande plan, med åtgärder motsvarande ca 20 procent av investeringsramen 

i gällande nationell plan, förutsatt att den mängden klimateffektiva projekt finns.  

En illustrativ portfölj av åtgärder skulle utifrån de klimateffektiva åtgärdstyperna i Figur 15 kunna bestå 

av 20 miljarder till punktinsatser järnväg, 20 miljarder till satsningar på existerande järnväg, fem 

miljarder till kapacitetshöjande åtgärder i sjöfarten, och fem miljarder till stomcykelvägar längs statliga 

vägar.54 

En sådan åtgärdsportfölj kan möjliggöras antingen genom att nedprioritera andra åtgärder eller genom att 

utöka medelsramen och skapa nya intäktsströmmar genom alternativ finansiering och organisering. 

Utökade anslag kräver riksdagsbeslut och utökat utrymme för alternativ finansiering en ändring i 

Trafikverkets instruktion, som behöver grundas i riksdagsbehandling och uppföljande beslut av 

regeringen, men kan skapa ett viktigt bidrag till klimatomställningen. Detta diskuteras vidare i kapitel 6. 

FIGUR 18 EN ÅTGÄRDSPORTFÖLJ OM 50 MILJARDER SKULLE KUNNA ÖKA KLIMATNYTTAN TILL 1 MT CO2E PER 

ÅR 

 

Källa: Material Economics analys baserat på Trafikverket (2017) och Regeringen (2017).55 

En portfölj av klimateffektiva åtgärder i transportinfrastrukturen kan som beskrivits ovan öka 

Trafikverkets bidrag till klimatomställningen, men det är viktigt att hitta rätt omfattning av en sådan 

portfölj. En allt för stor mängd transportinfrastrukturprojekt i en sådan föreslagen klimatinriktad 

åtgärdsportfölj riskerar att inkludera klimatåtgärder som är ineffektiva ur ett systemperspektiv. 

Transportinfrastruktur är generellt sett ett relativt dyrt sätt att minska utsläppen i transportsystemet (vilket 
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bland annat kostnadskurvan för utsläppsminskningar visade i kapitel 2), och åtgärder utanför 

Trafikverkets rådighet (exempelvis stöd till satsningar på laddinfrastruktur i städer) kan vara väsentligt 

mer kostnadseffektiva. Det finns också möjligheter utanför åtgärdsplaneringen men inom Trafikverkets 

rådighet som kan skapa klimatnytta, exempelvis ekobonus inom sjöfart eller styrande och stödjande 

avgifter.  

6. MÖJLIG ÖKAD INVOLVERING AV FINANSMARKNADEN FÖR 

ÖKAD KLIMATNYTTA 

Föregående kapitel har visat att det finns stor potential att öka Trafikverkets bidrag till att 

utsläppsminskningar genom att prioritera klimateffektiva åtgärder. Att prioritera upp en aspekt medför 

dock alltid svåra avvägningar och kan innebära en alternativkostnad i form av andra samhällsnyttor. För 

att möjliggöra fler klimatåtgärder inom Trafikverkets ansvarsområde och påskynda 

utsläppsminskningarna – utan att prioritera ned andra åtgärder – krävs ökade anslag från staten eller 

investeringar av privata aktörer som finansieras med nya intäktsströmmar. Institutionella och andra 

investerare har den senaste tiden uppvisat ett stort intresse att investera i klimatomställningen, vilket 

Trafikverket/staten skulle kunna dra nytta av. 

Stort intresse för investeringar i klimatomställningen 

Det pågår en omfattande omorientering inom finanssektorn, där pensionsförvaltare och övriga aktörer på 

finansmarknaden i ökande grad är intresserade av att investera i, eller låna ut till, satsningar för 

klimatomställningen (Figur 19).56 Skiftet drivs på av nya regleringar som EU:s Taxonomi för hållbara 

investeringar och en ökad press på investerare att visa på sin roll i omställningen. Ett tydligt tecken på 

detta skifte är FN:s klimatinitiativ The Net Zero Owner Alliance, där institutionella investerare söker 

investeringar där klimatavtrycket ska vara noll 2050 i syfte att ställa om sina portföljer i linje med 1,5-

gradersmålet. Sammanslutningen består av 37 institutionella investerare som gemensamt förvaltar 5,7 

biljoner dollar, och inkluderar bland annat stora svenska förvaltare som Alecta, AMF, Nordea och 

Folksam.57 
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FIGUR 19 DET STORA INTRESSET FÖR HÅLLBARA INVESTERINGAR SKAPAR GODA FÖRUTSÄTTNINGAR FÖR 

ALTERNATIV FINANSIERING 

 

Källor: SEB (2021), Blackrock (2021), Dagens Industri (2021), UNEP (2021), EU Technical Expert Group on Sustainable Finance (2020), EIB 

(2020), Riksgälden (2020), Regeringskansliet (2020), Polhem Infra (2021).58 

Alternativ finansiering för att möjliggöra och tidigarelägga investeringar 

Det finns flera alternativa finansieringsformer för staten som kan öka Trafikverkets ram för åtgärder de 

kommande åren. Trafikverket kan dra nytta av det stora intresset för gröna investeringar, det vill säga 

investeringar i miljömässigt hållbara tillgångar, genom att pröva nya former för alternativ finansiering till 

investeringar med god klimatnytta. Gröna eller hållbarhetskopplade obligationer och lån har växt snabbt 

de senaste fem åren, med en ökningstakt på i snitt 55 procent per år globalt59, och kan idag ges lägre ränta 

än till konventionella investeringar (dock med högre ränta än för statlig upplåning). Hållbarhetskopplade 

obligationer har en kupongränta kopplad till uppfyllande av specifika klimat- och hållbarhetsmål, och har 

de senaste åren getts ut av bland annat Tesco och H&M.60 Sverige ligger långt fram i denna utveckling 

med 17 procent av nya utfärdade lån kopplade till hållbara investeringar och en grön obligation emitterad 

av Riksgälden.61 

För att möjliggöra alternativ finansiering behöver projekt identifieras som skulle vara lämpliga för denna 

finansieringstyp, och obligationen ges ut av staten efter politiska beslut. I princip skulle alla typer av 

transportinfrastrukturåtgärder där det går att uppvisa en tydlig klimatnytta kunna inkluderas, både nya 

investeringar, optimering eller ombyggnad av den befintliga infrastrukturen eller åtgärder som kan 

påverka behovet av transporter. En sådan obligation ger inte ett totalt ökat anslag, eftersom de kräver 

återbetalning, utan syftar framför allt till att tidigarelägga åtgärder. Listan i Figur 15 skulle utgöra en bra 

utgångspunkt. De huvudsakliga stegen till en grön eller hållbarhetskopplad obligation beskrivs i Figur 20 
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FIGUR 20 GRÖN ELLER HÅLLBARHETSKOPPLAD OBLIGATION FÖR EN PORTFÖLJ AV INVESTERINGAR MED GOD 

KLIMATNYTTA  

 

Källa: Regeringen (2020), Riksgälden (2021).62 

Alternativa ägande- och organiseringsformer för att skapa nya intäktskällor 

För projekt som aktörer i privat sektor kan ha intresse av att finansiera kan andra ägande- och 

organiseringsformer än de traditionella vara ett alternativ till ökade anslag till Trafikverket. 

Intäktsströmmar anknutna till projekten genom brukaravgifter eller markvärdesåterföring (exempelvis 

markvärdesavgift där intäkter genereras till staten genom årlig kostnad baserat på markvärden, ej kopplat 

till fastighetens tillstånd) kan möjliggöra att projekt finansieras helt eller delvis genom dessa intäkter. En 

fördel med den här typen av strukturer är att de kan möjliggöra en högre omställningskapacitet genom 

tillgång till kompletterande kapital och inkludera fler aktörer, vilket kan göra att fler projekt kan 

genomföras inom samma tidsram. Samtidigt finns kritik mot privat ägande av transportinfrastruktur, då 

transportinfrastrukturen bär drag av naturligt monopol och av att vara en kollektiv vara, vilket motiverar 

offentligt ägande så länge det inte finns tydliga produktivitets- eller kvalitetsvinster med privat ägande 

och förvaltning.63 Det krävs således en väl genomtänkt reglering som komplement till en ökad privat 

involvering i transportinfrastrukturen, liksom för till exempel elmarknaden.  

Alternativa ägande- och organiseringsformer som gör det möjligt för aktörer i privat sektor att investera 

direkt i transportinfrastruktur används i flera andra europeiska länder. I Finland har offentlig-privat 

samverkan använts för att tidigarelägga stora transportinfrastrukturinvesteringar, exempelvis 

motorvägssträckor längs Riksväg 4. Privata aktörer bygger och driver motorvägen under en 

koncessionstid på 15–20 år, varefter motorvägen övergår till statligt ägande. Staten betalar där en 

tillgänglighetsbaserad ersättning till den privata aktören.64 I Danmark finansieras, byggs och drivs stora 

avgiftsbelagda förbindelser som Stora Bältbron, Öresundsbron samt den kommande Fehrman Bält-

förbindelsen i det statligt ägda bolaget Sund & Bælt Holding A/S. Investeringarna finansieras med lån på 

kapitalmarknaderna med statlig garanti, och återbetalas med brukaravgifter.65 

Det finns även exempel på stadsutvecklingsprogram som genomförs av bolag som samägs av staten och 

privata aktörer. Utvecklingen av King’s Cross-området i London, med bland annat sex tunnelbanelinjer, 

två tågstationer och länkar till Eurostar och Londons största flygplatser, görs i partnerskap mellan ett 
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gröna obligationen med 
beskrivning av berättigade utgifter 
m.m.

• För hållbarhetskopplade 
obligationer definieras och viktas 
KPI:er

• Ramverket granskas och 
klassificeras av oberoende institut

• Regeringsbeslut krävs om 
ramverket för obligationen samt 
vilka utgifter i statsbudgeten den 
ska kopplas till

• Riksgälden lånar upp pengar 
genom att emittera obligationen

• Banker tar in bud från 
investerare och säljer obligationen
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statligt ägt stadsutvecklingsbolag, ett fastighetsbolag, ett logistikbolag och en australiensisk pensionsfond. 

Partnerskapet är den enda markägaren i området, vilket förenklar utvecklingen och genomförandet.66 

Med privat ägande och drift av transportinfrastruktur krävs väl utformade ersättningsmodeller som 

hanterar faktorer som hindrar privata investeringar i transportinfrastrukturen (exempelvis bristande 

lönsamhet) och fördelar tekniska, kommersiella och rättsliga risker på ett adekvat och effektivt sätt mellan 

privata aktörer och staten. En kombination av ersättningsmodeller kan användas för att skapa rätt 

incitament, både för staten och för privata aktörer.  

Brukaravgifter, markvärdesåterföring och tillgänglighetsersättning är finansieringsformer som idag är 

vanliga inom transportsektorn. I andra sektorer har motsvarande ersättningsmodeller använts för att 

åstadkomma en snabb utbyggnad av ny infrastruktur med stora investeringar. Ett tydligt exempel är 

energiomställningen, där ersättningsmodeller som kompletterar intäkter eller ger ersättning baserat på 

produktionskostnad använts för att skapa lönsamhet för förnyelsebara energikällor (exempelvis Contract 

for Difference, Feed in Tarrif och Power Purchase Agreement).67 

FIGUR 21 ALTERNATIVA ÄGANDE- OCH ORGANISERINGSFORMER FÖR STÖRRE 

TRANSPORTINFRASTRUKTURINVESTERINGAR  

 

Källa: WSP (2020), Upphandlingsmyndigheten (2021).68 

Not: Vid koncessioner övertas verksamhetsrisken av leverantören, och leverantören förvaltar föremålet för koncessionen. Ersättningen består helt 

eller delvis av rätten att använda föremålet för koncessionen. 

Alternativa organiseringsformer lämpar sig främst för större, väl avgränsade 

transportinfrastrukturåtgärder som kan struktureras i ett bolag eller liknande struktur. Bland de 

klimateffektiva investeringarna i Figur 15 är främst nya järnvägssträckor och infrastruktur för 

storstadsnära kollektivtrafik relevant för den här typen av strukturer. Genom att dra nytta av nya 

intäktsströmmar kan flera sådana projekt genomföras med mindre anspråk på Trafikverkets 

åtgärdsbudget, och därmed inte riskera att tränga undan andra angelägna projekt. Trafikverket kan 

identifiera och strukturera ett antal lämpliga sådana projekt med god klimatnytta. De huvudsakliga stegen 

till investeringar med alternativa ägande- och organiseringsformer beskrivs utifrån rapporten 

Klimatanpassning av transportinfrastrukturen i Figur 21. 

Huvudsakliga steg till investeringar med alternativa ägande- och organiseringsformer

Identifiera lämpliga projekt
Strukturera ägandeformer och 
ersättningsmodeller

Bjud in privata aktörer

• Välj ut större, väl avgränsade 
transportinfrastruktur-
investeringar som bedöms ha god 
klimatnytta men inte ryms inom 
åtgärdsplanen

• Projekten bör ha möjlighet att 
helt eller delvis finansieras 
genom brukaravgifter eller andra 
intäktsströmar

• Alternativt kan befintlig 
infrastruktur av privat intresse 
struktureras på detta sätt för att 
indirekt frigöra medel för 
klimatinvesteringar

• Strukturera investeringen i ett 
offentligt ägt bolag för att 
möjliggöra privat delägande eller 
försäljning i ett senare skede

• Definiera koncessionsavtal och 
ersättningsmodeller för 
investeringen. Det finns olika 
möjligheter för huvudmannaskap, 
intäktsrisk osv.

• Nya intäktsströmmar kan komma 
från brukaravgifter och 
markvärdesåterföring

• Privata utförare bjuds in att 
disponera tillgången under en 
bestämd eller flexibel 
koncessionsperiod
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Att använda sig av alternativa ägande- och organiseringsformer för investeringar med god klimatnytta är 

det mest direkta tillvägagångssättet och ett sätt att attrahera investerare som söker gröna 

investeringsmöjligheter och har god kompetens inom grön transportinfrastruktur. Ett alternativ 

tillvägagångssätt, som inte beskrivs närmare i denna rapport, är att använda sig av alternativa ägande- och 

organiseringsformer för investeringar som inte har en särskild klimatprofil, och på så sätt frigöramedel för 

Trafikverket till åtgärder med god klimatnytta. Detta skulle kunna vara fördelaktigt framför allt för att 

skapa utrymme för Trafikverket att genomföra klimatåtgärder med hög upplevd risk, exempelvis i nya 

typer av transportinfrastruktur som elvägar, där en stor riskpremie annars skulle inkluderas av privata 

aktörer. 

BOX 1. ALTERNATIVA ÄGANDE- OCH ORGANISERINGSFORMER I HISTORISKA 

TEKNIKSKIFTEN  

Paralleller kan dras mellan omställningen till ett klimatneutralt transportsystem och tidigare teknikskiften i 

telekomsektorn, som båda karaktäriseras av att stora investeringar i ny infrastruktur behöver komma på plats på kort 

tid. Alternativa organiseringsformer och ersättningsmodeller användes för att möjliggöra snabb utbyggnad av 3G-nät 

och bredband med god täckning över hela landet. Den tidigare avregleringen av Televerket kan ses som en 

möjliggörare för hur privata aktörer stod för utbyggnaden av 3G-nätet genom tilldelning av licenser. Utbyggnaden av 

bredband är ett senare exempel, där offentliga aktörer påskyndade utbyggnaden och styrde mot god täckning över 

hela landet genom statliga subventioner, framför allt i områden med begränsad tillgänglighet eller otillräcklig 

konkurrens. I transportsektorns klimatomställning finns motsvarande behov av stora investeringar på kort tid för att 

öka kapaciteten för gång, cykel, kollektivtrafik och järnväg såväl som en snabb utbyggnad av ny infrastruktur för 

laddning och vätgastankning av elfordon. 
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APPENDIX 

A1. METOD VID BERÄKNING AV UTSLÄPPSMINSKNINGSKOSTNAD 

  

A2. METOD OCH ANTAGANDEN VID BERÄKNING AV KOSTNADER OCH UTSLÄPP  

  

Vägfordon: Elektrifiering och vätgas – Översikt 

För att beräkna utsläppsminskningskostnaden för de åtgärder för vilka det inte finns 

färdiga uträkningar har McKinseys & Companys metod i Pathways to a Low-Carbon Economy

(2009) använts som grund. För varje enskild åtgärd beräknas kostnaden enligt följande metod:

                         

Kostnadskurvan tar ett samhällsperspektiv på kostnaderna genom att visa kostnader samt 

nyttor för hela samhället och inte enskilda aktörer. Kostnaderna inkluderar

investeringskostnader, operativa kostnader och kostnadsbesparingar från den alternativa 

lösningen.

• Operativa kostnader utvärderas som det reella årliga genomsnittsvärdet av de rörliga 

kostnaderna eller utgifterna för perioden

• Exempel: Det årliga genomsnittet av besparingar i bränslekostnader för perioden 

2021-2030 för personbilar beräknas till -1,4 miljarder SEK vilket sedan används 

för att beräkna utsläppsminskningskostnaden för år 2030

• Kapitalkostnader redovisas som annuiteter av återbetalningar för investeringarna med 

en återbetalningstid motsvarande den funktionella livslängden för utrustningen och en 

diskonteringsränta baserad på Trafikverkets analysmetoder

• Exempel: Den diskonterade skillnaden i investering för eldrivna lätta lastbilar 

jämfört med förbränningsmotorer är 10,8 miljarder SEK för perioden 2021-2030. 

Med en funktionell livslängd på 9 år och en ränta på 5% blir annuiteten för 

investeringen 1,8 miljarder SEK vilken används för att beräkna 

utsläppsminskningskostnaden för år 2030

De åtgärder för vilka denna metod har använts är:

• Elektrifiering av personbilar – 15 års livslängd för laddstolpar, 12 år för fordon

• Elektrifiering av lätta lastbilar – 15 års livslängd för laddstolpar, 9 år för fordon

• Elektrifiering av tunga lastbilar – 15 års livslängd för laddstolpar, 9 år för fordon

• Bränsleceller för tunga lastbilar – 15 års livslängd för vätgasstationer, 9 år för fordon

Flyg

För utsläppsminskningskostnaden av bränsleskiften har Trafikverkets uträkningar till 

reduktionsplikten för vägfordon använts i vilken skillnaden i produktionskostnad för 

referensbränslet jämförs med det bränsle man vill byta till. För flyg innebär det att 

produktionskostnaden för flygbränsle har jämförts den för biobränslen respektive synbränslen.

För första generationens elflyg har utsläppsminskningskostnaden tagits direkt från Trafas

rapport 2020:12 Elflyg – början på en spännande resa.

Övriga

För övriga åtgärder – höghastighetsjärnvägar, elvägar, reduktionsplikt för vägfordon, 

sjöfartsåtgärder, samt stadsplanering för minskat transportbehov & transportsnålt samhälle –

finns färdiga utredningar av Trafikverket där utsläppsminskningskostnaden finns uträknad. 

Projektet har i största möjliga mån försökt använda sådana utredningar och rapporter.

Sjöfart

För sjöfarten har ETC:s rapport Mission Possible – Sectoral Focus: Shipping använts som 

grund till beräkningar av utsläppsminskningskostnaden i kombination med Trafikverkets 

räknemetod för reduktionsplikten.

Den genomsnittliga årliga kostnaden för tjockoljedrift har jämförts med kostnaden för 

biometanol, ammoniak till förbränning samt bränsleceller med vätgas

1. Trafikverkets basprognoser
2. Beräknat baserat på trafikarbete och transportarbete för person respektive gods.
3. Trafa (2021) – https://www.trafa.se/vagtrafik/fordon/ 
4. T&E (2020), Recharge EU: how many charge points will Europe and its Member States need in the 2020s.
5. Baserat på European commission (2019), Reducing CO2 emissions from passenger cars.
6. EV database (2019), Energy consumption of full electric vehicles.
7. T&E (2020), Unlocking electric trucking in the EU: Recharging in cities.
8. Baserat på The International Council on Clean Transportation (2019), Estimating electric vehicle charging infrastructure costs across major U.S. metropolitan areas.
9. Genomsnittskostnaden för bensin/diesel 2016-2019 är 15,31 SEK per liter (Eurostatdata) av vilken 66% utgörs av skatt (Ekonomifakta (2021), Bensinskatt)
10. Genomsnittskostnaden för el till hushåll 2017-2019 är 1,44 SEK per kWh  (Energimarknadsbyrån, Normal elförbrukning och elkostnad för villa) och energiskatten är 0,44 SEK per kWh 

(Energimarknadsbyrån, Höjd energiskatt från 1 januari 2020)

Trafikarbete och antal personbilar

• Transportarbetet växer från 106,4 miljarder personkilometer per år 2017 till 135,2 miljarder 

2030 (årlig tillväxt på 1,0%) och 159,7 miljarder 2065 (årlig tillväxt på 0,7%)1

• Trafikarbetet beräknas genom att varje bil i snitt har 1,67 passagerare2 vilket ger 73 miljarder 

fordonskilometer 2030 och 96 miljarder 2065

• Antal personbilar i fordonsflottan antas växa baserat på antal bilar per person (0,41 år 2017 

och 0,40 år 2065) enligt befolkningsprognoser till 4,4 miljoner 2030 och 5,05 miljoner 2065

• Varje personbil kommer att köra en längre sträcka per år (högre nyttjandegrad) då 

trafikarbetet växer snabbare

• Andelen av trafikarbetet som körs med eldrift växer från 3,6% år 20203 till 26% år 2030 och 

68% år 2040, och antas därefter öka linjärt till 100% år 20501

• Andelen elbilar antas motsvara andelen av körsträckan som körs med eldrift

• Inga hybrider räknas med vilket överskattar antalet rena elbilar i början

Laddstolpar

• Hemladdpunkter per elbil4 – 0,8

• Elbilar per publik laddstolpe (hög hastighet)4 – 40 år 2020, 80 år 2025, 130 efter år 2030 

• Elbilar per publik laddstolpe (låg hastighet) – 13 (Baserat på optimal fördelning 2020 och att 

antal låghastighetsstolpar i förhållande till snabbladdare inte ändras)

• Laddstolpar som byggs under ett år tillgodoser behovet av laddstolpar för antal elbilar det året

• Bristen på publika laddstolpar som finns i dagsläget kommer att arbetas av till år 2030

Bränsle och el

• Bensin- och dieselförbrukningen beräknas baserat på utsläppsfaktorn för fordon med 

förbränningsmotor och en bränsleförbrukning på 0,4 liter per kg CO2
5, vilket ger en genomsnittlig 

bränsleförbrukning på 0,063 liter per km

• Elbilar förbrukar i genomsnitt 0,175 kWh per km6

• Utsläppsminskningen 2045 beräknas 

genom att subtrahera utsläppen från 

personbilar i scenariot med elbilar med ett 

jämförelsescenario med konstant 

elektrifieringsgrad

• Utsläppen från fordon med 

förbränningsmotor beräknas till i 

genomsnitt 158 g per km baserat på totala 

utsläpp från personbilar 2019 och 

trafikarbete med förbränningsmotor 

• I jämförelsescenariot antas 

utsläppsfaktorn för bilar med 

förbränningsmotor ligga konstant

• Elektriciteten till elbilarna antas vara 

fossilfri

Laddstolpar

• Kostnaderna antas vara konstanta för de 

olika typerna av laddare men effekten ökar

• Hemladdare7 – 11 553 SEK

• Publika (låg)7 – 41 415 SEK

• Publika (hög)7 – 325 029 SEK 

• Kostnaden för utbytta laddare antas vara 

hälften av det ursprungliga investeringen

Fordon 

• Beräknas som skillnaden i kostnad mellan 

en bil med förbränningsmotor och en elbil 

(extrakostnaden för att välja elbil)

• Kostnadsskillnaden 2018 var ~90 000 

SEK8 och 2025 antas det inte skilja något i 

inköpskostnad mellan dem

Bränsle och el

• Skiftet från fossila bränslen genererar 

besparingar motsvarande kostnads-

reduktionen från minskat behov av bränsle 

plus kostnaden för det ökade elbehovet

• Bränslekostnaden (bensin och diesel) 

exklusive skatt är satt till 5,20 SEK per liter, 

och antas inte ändras över tid9

• Elkostnaden exklusive skatt är satt till 1,00 

SEK per kWh10

Åtgärd Volymer UtsläppKostnader

Elektrifiering av 

personbilar
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1. Trafa (2020) – https://www.trafa.se/vagtrafik/trafikarbete/ 
2. Trafikverkets basprognoser
3. Trafa (2021) – https://www.trafa.se/vagtrafik/fordon/ 
4. T&E (2020), Unlocking electric trucking in the EU: Recharging in cities.
5. Lebeau et. al. (2015), Electrifying light commercial vehicles for city logistics? A total cost of ownership analysis.
6. Antagande, baserat på skillnad i elnätskostnader (konservativ bedömning)
7. Trafikverket (2021), Behov av laddinfrastruktur för snabbladdning av tunga fordon längs större vägar. – För antal laddstolpar används det lägre estimatet då det bättre överensstämmer med andra källor 

på laddstolpar per fordon
8. Trafa (2021) – https://www.trafa.se/vagtrafik/lastbilstrafik/
9. European Climate Foundation (2018), Trucking into a Greener Future: the economic impact of decarbonizing goods vehicles in Europe. 

Åtgärd

Elektrifiering av 

lätta lastbilar

Volymer Utsläpp

Trafikarbete och antal lätta lastbilar

• Trafikarbetet antas växa från 9,4 miljarder fordonskilometer 20191 i takt med inrikes godsarbete 

med 1,65% per år till 20402 för att därefter minska i tillväxttakt procentuellt som personbilars 

transportarbete till 1,16%

• Det motsvarar 13,18 miljarder fordonskilometer 2040 och 17,70 miljarder 2065

• Antal lätta lastbilar antas växa i samma takt som trafikarbetet från ungefär 595 tusen år 20193

• Andelen av lätta lastbilar som körs med eldrift växer från 1% år 20203 på samma sätt som för 

personbilar till 26% år 2030 och 68% år 2040, och antas därefter öka linjärt till 100% år 2050

Laddstolpar

• Depåladdare per eldriven lätt lastbil4 – 1

• Eldrivna lätta lastbilar per publik laddstolpe – 40 år 2020, 80 år 2025, 130 efter år 2030 

(antar samma utveckling för lätta lastbilar som för laddstolpar med hög hastighet till personbilar)

• Alla publika laddstolpar byggda innan 2021 antas vara byggda för personbilar

• Modelleringen görs på samma sätt som för personbilar

Bränsle och el

• Dieselförbrukningen beräknas som för personbilar till i genomsnitt 0,064 liter per km

• Elektrifierade lätta lastbilar förbrukar i genomsnitt 0,195 kWh per km5

• Utsläppsminskningen 2045 beräknas 

som för personbilar där utsläppsfaktorn för 

lätta lastbilar med förbränningsmotor i 

jämförelsescenariot antas ligga konstant

• Utsläppen från fordon med 

förbränningsmotor beräknas till i 

genomsnitt 2,59 ton CO2 per fordon 

baserat på totala utsläpp från lätta lastbilar 

2019 och antal lätta lastbilar med 

förbränningsmotor

Kostnader

Laddstolpar

• Samma metod som för personbilar

• Depåladdare4 – 18 296 SEK

• Publika4 – 786 360 SEK 

Fordon 

• Beräknas som för personbilar som den 

extra investeringskostnaden för eldrift

• Kostnadsskillnaden 2018 var ~169 000 

SEK5 och kostnadsparitet antas nås 2030, 

fem år efter personbilar

Bränsle och el

• Nyttorna av skiftet från fossila bränslen 

beräknas på samma sätt som för 

personbilar

• En rabatt på elkostnaden på 25%6 jämfört 

med personbilar läggs till då företag betalar 

en lägre elnätskostnad

Elektrifiering av 

tunga lastbilar

Trafikarbete och antal tunga lastbilar

• Antal tunga lastbilar för stationär laddning antas vara 26 tusen fordon år 2030 (25% av 

flottan elektrifierad), 45 tusen år 2035 (40% av flottan) samt 71 tusen år 2040 (60% av flottan)7

• Försäljningen av eldrivna tunga lastbilar antas ta fart år 2023

• Totalt antal tunga lastbilar i fordonsflottan var 84 tusen år 20197

• Trafikarbetet antas växa från 3,68 miljarder fordonskilometer8, varav 20% eller 0,74 miljarder 

utförs av utländska lastbilar7, 2019 i samma takt som lätta lastbilar till 5,19 miljarder 2040 och 

6,68 miljarder 2065

Laddstolpar

• Depåladdare per eldriven tung lastbil4 – 1

• Semipublika laddstolpar7 – 2 380 st. år 2030, 3 667 st. år 2035, 5 000 st. år 2040

• Publika laddstolpar7 – 1 100 st. år 2030, 1 749 st. år 2035, 3 000 st. år 2040

Bränsle och el

• Dieselförbrukningen beräknas som för personbilar till i genomsnitt 0,35 liter per km

• Elbilar förbrukar i genomsnitt 1,0 kWh per km9

• Utsläppsminskningen 2045 beräknas 

som för personbilar där utsläppsfaktorn för 

tunga lastbilar med förbränningsmotor i 

jämförelsescenariot antas ligga konstant

• Utsläppen från fordon med 

förbränningsmotor beräknas till i 

genomsnitt 877 g per km baserat på totala 

utsläpp från tunga lastbilar 2019 och 

trafikarbete med förbränningsmotor 

Laddstolpar

• Samma metod som för personbilar

• Hemladdare7 – 200 000 SEK (50 kW)

• Semipublika7 – 1 750 000 SEK (350 kW)

• Publika7 – 4 200 000 SEK (800 kW)

Fordon 

• Samma metod som för personbilar

• Kostnadsskillnaden antas vara ~409 000 

SEK år 2030 och ~199 000 SEK år 20509

• Innan 2030 antas investeringskostnaden 

minska med 8% per år

Bränsle och el

• Nyttorna beräknas på samma sätt som för 

lätta lastbilar med samma rabatt på 

elkostnaden för företag

1. European Climate Foundation (2018), Trucking into a Greener Future: the economic impact of decarbonizing goods vehicles in Europe.
2. Fraunhofer (2020), Wie könnte ein Tankstellenaufbau für Brennstoffzellen-Lkw in Deutschland aussehen? 
3. Baserat på T&E (2020), Comparison of hydrogen and battery electric trucks, med en tank på 70kg och en räckvidd på 1 200 km
4. Baserat på European Climate Foundation (2018), Trucking into a Greener Future: the economic impact of decarbonizing goods vehicles in Europe. 
5. Analys av Material Economics baserat på: Elektrolysörseffektivitet 72%, kostnad för elektrolysörer idag på 1 015 € per kW, inlärningskurva på 13%, elkostnad vid produktion på 30 € per MWh, 

transportkostnader på 0,48 € per kg
6. Trafikverket (2021), Behov av laddinfrastruktur för snabbladdning av tunga fordon längs större vägar. 
7. Trafikverket (2021), Regeringsuppdrag – Analysera förutsättningar och planera för en utbyggnad av elvägar.
8. Eurostat (2019), Road freight transport by journey characteristics. Använder svenska värden för internationell trafik, måttat från graf 
9. Promemoria - Reduktionsplikt för bensin och diesel – kontrollstation 
10. Trafikverket (2020), Klimatstyrmedel i infrastrukturplaneringen – en underlagsrapport till inriktningsunderlaget 2020.

Vätgas för 

tunga lastbilar

Trafikarbete och antal tunga lastbilar

• Trafikarbetet och antal tunga lastbilar som beskrivet för elektrifiering av tunga lastbilar

• Endast lastbilar tyngre än 25 ton (som redan idag utgör majoriteten av trafikarbetet) antas 

drivas med vätgas och bränslecellslastbilar antas introduceras på marknaden efter år 20251

• Tunga vätgasdrivna lastbilars andel av nyförsäljningen antas nå 12% år 2030, 30% år 

2035, 55% år 2040, 70% år 2045 och 80% år 20501

• Det innebär att 57% av de tunga lastbilarna över 25 ton drivs med vätgas 2045

• Trafikarbetet, inklusive utländska fordon på svenska vägar, som utförs av bränslecellslastbilar 

antas motsvara dess andel av fordonsflottan

Vätgasstationer

• Antal vätgasstationer 2045 beräknas baserat på ett årligt vätgasbehov per lastbil på 5,9 ton2, 

en kapacitet hos en mellanstor (antaget genomsnitt för Sverige) vätgasstation på 1 369 ton per 

år2 och antal vätgaslastbilar år 2045 motsvarande 33 150 fordon

• Det ger 143 vätgasstationer år 2045 och år 2030 antas en tredjedel av dessa finnas

Bränsle och vätgas

• Dieselförbrukningen är beskrivet för elektrifiering av tunga lastbilar 0,35 liter per km

• Bränslecellslastbilar förbrukar i genomsnitt 0,058 kg per km3

• Utsläppsminskningen 2045 beräknas 

som för elektrifiering där utsläppsfaktorn för 

fordon med förbränningsmotor i 

jämförelsescenariot antas ligga konstant

• Utsläppen från tunga lastbilar med 

förbränningsmotor beräknas med hjälp av 

andelen av den totala energianvändningen 

för tunga lastbilar6

• Över 32 ton är utsläppen 849 g per km

• 24-32 ton är utsläppen 1 067 g per km

• Viktat blir utsläppen 876 g per km

• Vätgasen antas vara grön, alltså fossilfri

Vätgasstationer

• Samma metod som för elektrifiering

• En mellanstor vätgasstation kostar 75 

miljoner SEK2

Fordon 

• Samma metod som för elektrifiering

• Kostnadsskillnaden antas vara ~419 000 

SEK år 2030 och ~220 000 SEK år 20504

• Innan 2030 antas likt för elektrifierade 

tunga lastbilar investeringskostnaden 

minska med 8% per år

Bränsle och vätgas

• Nyttorna beräknas på samma sätt som för 

elektrifiering

• Kostnaden för vätgas minskar från 64 

SEK per kg idag till 25 SEK år 20305

Elvägar

Årsmedeldygntrafik och trafikarbete

• Elvägarna antas byggas ut enligt scenariot med 2 400 km elväg vid färdigställande7

• Årsmedeldygnstrafik i antal tunga lastbilar är för Malmö-Stockholm 5 000, Göteborg-Malmö 

6 000, Göteborg-Stockholm 3 0007, samt antas för kompletterande stråk vara 3000

• Årsmedeldygnstrafiken antas växa i takt med godstransportarbetet, i linje med elektrifiering

• 2040 antas 12,5% av svenska och utländska tunga lastbilar på stråken använda elvägarna7

• Trafikarbetet på elväg antas 2040 vara 614 miljoner fordonskilometer baserat på en 

genomsnittlig körsträcka för tunga lastbilar på 475 km8 och en andel som körs på elväg på 60%7

• Utsläppsminskningen 2045 beräknas 

som för elektrifiering där utsläppsfaktorn för 

fordon med förbränningsmotor i 

jämförelsescenariot antas ligga konstant

• Vätgasen antas vara grön, alltså fossilfri

• Kostnaden för 2 400 km elväg beräknas 

enligt Trafikverket till 24-48 miljarder SEK7

Reduktionsplikt 

för vägfordon

Trafikarbete

• Trafikarbetet för personbilar, lätta samt tunga lastbilar växer enligt referensscenariot växer som 

beskrivet under elektrifiering 

Inblandning av biobränsle

• Inblandningen följer det som finns beslutat till 2030 vilket är 66% för diesel och 23% för bensin9

• För personbilar viktas inblandningen baserat på antal bilar som drivs med diesel respektive 

bensin idag

• Utsläppsminskningen 2045 beräknas 

som för elektrifiering där utsläppsfaktorn för 

fordon med förbränningsmotor i 

jämförelsescenariot antas ligga konstant 

medan den med reduktionsplikt sjunker i 

takt med inblandningen

• Kostnaderna för en inblandning av 

biobränsle är tagna från Trafikverkets 

beräkningar i vilka skillnaden i 

produktionskostnad mellan fossila bränslen 

och biodrivmedel (1,30-2,60 SEK per kg 

CO2) används10
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A3. METOD OCH ANTAGANDEN FÖR UTSLÄPPSMINSKNINGAR I ETT TRANSPORTEFFEKTIVT SAMHÄLLE  

   

1. Trafa (2020), Elflyg – början på en spännande resa.
2. Trafikverkets basprognoser
3. Transportstyrelsen (2019), Beräkna din flygresas utsläpp.
4. https://en.wikipedia.org/wiki/Aviation_fuel
5. Regeringen (2020), Lagrådsremiss – Reduktionsplikt för flygfotogen. 
6. SOU 2019:11, Biojet för flyget, s. 141.
7. World Economic Forum (2020), Clear Skies Tomorrow. Power-to-liquid pathway används för kostnaderna (1 358 USD per ton flygbränsle år 2045)
8. Trafikverket (2020), Klimatstyrmedel i infrastrukturplaneringen.
9. SSB (u.d.), Emission factors used in the estimations of emissions from combustion.
10. Ship & Bunker (u.d.), Bunker Cost: VLSFO EMEA average.
11. Energy Transitions Commission (2020), Mission Possible: Sectoral Focus Shipping. Ett medelvärde för referens- och lågprisscenarior för elektricitet har använts.
12. Destination Gotland (2020), En hållbar resa – för Gotland och världen.

Elflyg
• Befintliga linjer som i rapporten bedömts lämpliga att ersätta med elflyg ingår1

• Nya linjer som möjliggörs av elflyg har inte tagits med

• Årliga nyttan av utsläppsminskningen 

bedöms vara 126 miljoner SEK1

• En koldioxidkostnad på 7 SEK per kg ger 

en minskning på ~18 tusen ton per år 

• Den samhällsekonomiska kostnaden för 

första generationens elflyg bedöms vara 29 

500 kr per ton CO2
1

Alternativa

bränslen för färjor

Referensobjekt

• Gotlandsfärjorna, alltså RoPax-fartyg, används som mål för de alternativa drivmedlen

• För att bestämma storleken på det ropax-fartyg som används i Mission Possibles beräkningar 

har följande gjorts:

• Koldioxidutsläppen från tjockolja är 3,20 kg CO2 per kg bränsle9

• Kostnaden för tjockolja (VLSFO) var i årsskiftet 2019-2020 (före COVID) 440 USD per ton10

• Av totalkostnaden för att driva ett RoPax-fartyg på 2,0 miljoner USD antas majoriteten 

utgöras av bränslekostnader11

• Årliga bränsleförbrukningen blir därav ~4 500 ton olja vilket motsvarar 14,5 kiloton CO2

• Dagens utsläpp från Gotlandsfärjorna på 

144 kiloton CO2 används12

• Alternativa drivmedel antas ge nollutsläpp 

och alla färjor antas vara ombyggda

• Skillnaden i årlig totalkostnad mellan 

tjockolja och alternativa drivmedel för 

RoPax-fartyg har används11:

• Tjockolja – 18 mnkr per år

• Biometanol – 46 mnkr per år

• Ammoniak ICE – 37 mnkr per år

• Vätgas (bränslecell) – 129 mnkr per år

• Utsläppsminskningskostnaden ges av 

att dividera kostnadsskillnaden med 

utsläppen från drift med tjockolja

Åtgärd Volymer UtsläppKostnader

Alternativa 

bränslen för flyg

Transportarbete

• Persontransportarbetet för inrikesflyget är konstant fram till 2040 med 3,9 miljarder 

personkilometer för att därefter växa till 4,0 miljarder personkilometer år 20652

Bränslen

• Koldioxidutsläppen från flygbränsle är 3,16 kg CO2 per kg bränsle3

• Densiteten på flygbränsle är 0,8 kg per liter bränsle4

• Bio- eller synbränsleanvändningen är i beräkningarna 50% år 2045, en fördubbling jämfört 

med reduktionsplikten för 2030 på 27%5

• Utsläppsminskningen 2045 beräknas 

genom antagandet att 50% av drivmedlen 

är bio- eller synbränsle, och att 

produktionen av dem är fossilfri

• Ingen hänsyn har tagits till 

höghöjdseffekter

• Trafikverkets metod för biobränslen för 

vägfordon har använts 

• För biobränslen används en produktions-

kostnad för HEFA på 8-10 SEK per liter6

• För synbränslen används en produktions-

kostnad på 12,50 SEK per ton7

• Fossilt bränsle kostar 4 SEK per liter8

• Åtgärderna i ett transporteffektivt samhälle kommer huvudsakligen från Trafikverkets klimatscenario1 vilka gemensamt kan minska 

trafiktillväxten för personbil och tung lastbil med 45% respektive 42% till 2050 

• Energieffektivisering som också ingår i Trafikverkets klimatscenario har inte inkluderats

• Trafikarbetet med personbil och tung lastbil används som grund för beräkning av utsläppsminskningspotentialen och bedömds växa 

till 84 respektive 5,5 miljarder fordonskilometer år 20452

• Trafikverkets klimatscenario ger exklusive energieffektivisering en total utsläppsminskning på 7,1 Mt CO2e år 2045

• För att tydliggöra olika aktörers rådighet har åtgärderna delats upp i hållbar stadsplanering samt åtgärder för ett transportsnålt 

samhälle

• Hållbar stadsplanering kan minska trafiktillväxten med personbil med 20% år 2050 vilket motsvarar 2,2 Mt CO2e år 2045

• Åtgärder för ett transportsnålt samhälle står för resterade utsläppsminskning, motsvarande 4,9 Mt CO2e år 2045, och denna grupp 

har brutits ner ytterligare vilket tydliggörs på bild 24

• Förbättrad kollektivtrafik utgör 32% av minskningen av trafiktillväxt för personbilar

• E-handel och optimerad logistik utgör 13% av minskningen för personbilar och 29% av minskningen för tunga lastbilar

• Effektiva trafiksystem utgör 9% av minskningen för personbilar och 20% av minskningen för tunga lastbilar

• Resterande åtgärder utgör 46% av minskningen för personbilar och 51% av minskningen för tunga lastbilar 

• Den samhällsekonomiska kostnaden för Trafikverkets klimatscenario bedöms vara större än 3 kr per kg CO2e
3

• Utöver åtgärder från Trafikverkets klimatscenario ingår även nya stambanor för höghastighetståg och diverse sjöfartsåtgärder, för 

vilka det finns färdiga utsläppsminskningspotentialer, i ett transporteffektivt samhälle 

• Kostnaden för dessa åtgärder om >3000 SEK/ton CO2 är en genomsnittlig kostnad för transporteffektivitetsåtgärder hämtad från 

rapporten Åtgärder för att minska transportsektorns utsläpp av växthusgaser - ett regeringsuppdrag (Trafikverket, 2016).
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