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SAMMANFATTNING

Transportsektorn star for nara en tredjedel av Sveriges vaxthusgasutslapp, 16 av 51 Mt CO.e ar 2019, och
dessa behover minska snabbt for att klimatmalen ska nés. Trafikverkets ordinarie anslagstilldelning och
andra finansieringskallor &r omfattande, men kan behéva kompletteras under den snabba omstallning som
transportinfrastrukturen och transportsektorn nu gar igenom. Samtidigt finns ett stort intresse fran
finansmarknadens aktorer att investera i klimatomstéllningen, drivet av bland annat EU:s Taxonomi for
hallbara investeringar. | detta projekt undersoks vilka atgarder som kan vara lampliga att utéka och
tidigarelagga inom Trafikverket for att 6ka bidraget till klimatmalen, vilken betydelse det kan ha for
Trafikverkets atgardsplanering, och hur det starkta intresset for gréna investeringar skulle kunna utnyttjas.

Trafikverket &r den enskilt storsta aktoren i transportsystemet, men har idag endast radighet dver atgarder
med en minskningspotential pa cirka 2 Mt COe per ar vid ar 2045, framfor allt inom atgarder som kan
hénforas till omradet transporteffektivt samhalle”. Det motsvarar sex procent av den totala
utslappsminskningspotentialen fran elektrifiering (16 Mt COze), alternativa drivmedel (9 Mt CO.e) och
transporteffektivt samhalle (7 Mt CO.e) som identifierats i detta projekt. En fortsatt elektrifiering av
fordon och farkoster, en fortsatt 6kad anvandning av biodrivmedel och 6vriga atgarder inom omradet
transporteffektivt samhalle &r huvudsakligen andra aktorers ansvar (exempelvis privata aktorer,
kommuner och regioner) och star for resterande 94 procent av den minskningspotential som har
uppskattats. Det &r angelaget att notera att detta ar en bruttopotential pa utslappsminskande atgarder. Alla
dessa atgarder kan inte genomforas aggregerat.

| manga fall har de atgarder som huvudsakligen ar andra aktorers ansvar en lagre samhallsekonomisk
kostnad &n de atgarder som Trafikverket rader dver, sarskilt elektrifiering av fordonsflottan som i snitt
kostar 430 kr per reducerat ton COze, och i takt med teknikutvecklingen véntas bli en samhéllsekonomiskt
I6nsam omstéallning. Alternativa drivmedel kostar i snitt 2 000 kr per reducerat ton CO,e medan atgérder
inom omrédet transporteffektivt samhélle i snitt kostar 6ver 3 000 kr per ton reducerat CO,e'.

Inom Trafikverkets radighet finns samhallsekonomiskt effektiva atgarder med god klimatnytta. Den totala
klimatnyttan fran storre investeringar i gallande nationell plan (2018-2029) uttryckt i arlig
utslappsminskning uppskattas av Trafikverket till 212 kt CO.e vid atgardernas fardigstallande, varav fem
procent (12 miljarder) av investeringarna ger hela 88 procent av klimatnyttan.™ Atgarderna med storst
klimatnytta dr punktinsatser och satsningar pa existerande jarnvagssystemet samt kapacitetsatgarder for
sjofart. Samtidigt har de flesta av atgéarderna i den gallande nationella planen en begransad eller negativ
inverkan pa utslappen, det senare framst atgarder forknippade med vaginfrastruktur som vantas bidra till
Okat vagtrafikarbete.

i Begreppet koldioxidekvivalenter (CO.e) anvands for att f& alla vaxthusgaser jamforbara. VVaxthusgaserna koldioxid, metan, dikvaveoxid och
fluorerande gaser rapporteras som koldioxidekvivalenter till FN:s klimatkonvention och EU-kommissionen. Naturvérdsverket (2020).
Koldioxidekvivalenter.

it Atgarder inom transporteffektivt samhalle p& >3000 SEK/ton CO, ar en genomsnittlig kostnad for transporteffektivitetsatgarder hamtad fran
rapporten Atgarder fér att minska transportsektorns utslapp av vaxthusgaser - ett regeringsuppdrag (Trafikverket, 2016). Transporteffektivt
samhalle &r dock en mycket bred grupp &tgérder och bakom den genomsnittliga kostnaden finns sannolikt ett stort spann. Atgarderna som
inkluderas motsvarar de atgarder som ingér i Trafikverket klimatscenario fran Styrmedel och atgarder for att minska transportsystemets
utslapp av vaxthusgaser (Trafikverket, 2016). Atgarder som minskar transportvolymer eller skiftar volymer mellan trafikslag kan vara
sarskilt svéra att realisera.

it Eor storre atgarder (namngivna objekt) dar klimateffekten kvantifierats som en del i ett samhéllsekonomiskt beslutsunderlag.
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Klimatnytta (minskade emissioner av vaxthusgaser) har idag inte nagon sarstallning i atgardsplaneringen i
vilken Trafikverket forhaller sig till flera transportpolitiska mal (bland annat tillganglighet och sékerhet").
Det skulle dock vara méjligt att 6ka bidraget till att minska utslappen genom att i atgardsplaneringen
strava efter att tidigarelagga och prioritera flera atgarder med god klimatnytta.

Med de relativt snabba utsldppsminskningar som en fortsatt elektrifiering och 6kad anvéndning av
biodrivmedel kan ge uppskattas samtidigt den tillkommande klimatnyttan fran Trafikverkets
infrastruktursatsningar att bli begransad, da de ofta tar lang tid att genomfora och utslappen i
transportsektorn vantas ha minskat till dess att atgarderna ar fardigstallda. Detta resonemang bygger dock
pa trovardigheten och hallbarheten i prognoserna for introduktionen av mer biodrivmedel och takten i
elektrifieringen. Nuvarande prognoser for reduktionsplikten pekar pa att behovet av biodrivmedel
kommer 6ka fran dagens 17 TWh till 29 TWh ar 2030, med risker vad galler bade pris och tillganglighet,
och att ca fyra miljoner nya elbilar kommer behdvas for en fullskalig elektrifiering till 2045, vilket
riskerar att ge upphov till 6kade vardekedjeutslapp fran exempelvis batteritillverkning.’

Atgarder som 6kar transporteffektiviteten kan minska behovet av biodrivmedel, och darmed frigora
bioresurser till omstallningen i andra lander och andra sektorer i ekonomin, samt minska storleken pa
fordonsflottan som behover bytas ut och darmed ocksa minska vardekedjeutslappen fran
fordonstillverkning. Paralleller kan dras till energisektorns omstéllning, déar “’energieffektivisering forst”
ar en viktig princip dven i takt med framvéxten av fornyelsebar energi."' Det finns dock en utmaning i att
effekten av vissa atgarder inom transporteffektivt samhalle beror av en forvantad beteendeforandring som
kan utebli, till exempel bilpooler och samordnade godstransporter.

Vid sidan av elbilar, dar det skett en snabb utveckling de senaste aren, finns ocksa ett stort
teknikutvecklingsbehov for flera atgéarder inom elektrifiering och alternativa drivmedel; elektrifiering av
tunga transporter, syntetiska branslen, elflyg samt fartyg och farjor som drivs pa el, vétgas, ammoniak
eller metanol ar annu i pilotstadiet. VVagen framat for transportsektorn kan darfor komma att se ut pa flera
olika satt, d&ven om flera huvuddrag i omstéllningen &r tydliga, och det ar viktigt att I6pande utvardera
mojliga atgarder, teknikutvecklingens hastighet och olika aktorers roll.

Trafikverket kan 6ka sitt bidrag till att na klimatmalen genom att identifiera en portfolj av ytterligare
klimateffektiva atgarder, likt de fem procent av investeringarna i nuvarande plan som ger 88 procent av
klimatnyttan. En portfoélj om 50 miljarder skulle dverslagsméssigt kunna ¢ka klimatnyttan av nationella
atgarder till 1 Mt COqe arligen. Dessa atgarder skulle till viss del kunna genomféras genom att prioritera
ner atgarder som &r mindre effektiva ur ett klimatperspektiv. En sadan prioritering innebar dock alltid
svara avvagningar och kan innebara en alternativkostnad i form av andra samhallsnyttor (exempelvis
tillganglighet eller trafiksakerhet). For att mojliggora eller tidigarelagga klimateffektiva atgarder utan
sadana avvagningar kan utokade anslag eller direkt finansiering genom utgivning av gréna- eller
héllbarhetsrelaterade obligationer och upptagande av motsvarande Ian vara en mojlighet.

For storre, avgransade transportinfrastrukturatgarder med maéjlighet till nya intaktsstrommar kan
alternativa dgande- och organiseringsformer med direkt involvering av privat kapital ocksa vara ett
alternativ. Det kan rora sig om nya regionala tagforbindelser eller storstadsnara kollektivtrafik. Detta
kraver dock politiska beslut for att vara mojligt, till exempel nar det géller 6ppenhet for alternativa

v Trafikverket (2021). Transportpolitiska mal.

v Material Economics analys utifran elektrifieringstakten i nuvarande basprognoser och motsvarande antal bilar per person som idag. Prognosen
for biodrivmedel redovisas i kapitel 2.

Vi European Commission (2019). Energy efficiency first: accelerating towards a 2030 obhective of 32,5%.
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finansieringsformer, men skulle kunna leda till en situation dar fler projekt kan genomforas i tid for att
paverka klimatmalen, utan att minska utrymmet for ordinarie verksamhet i Trafikverket.

Trafikverket kan anvanda sig av insikterna i detta projekt i framtagandet av nésta nationella plan, genom
att integrera en analys av majliga atgarder utifran ett explicit klimatperspektiv i atgardsplaneringen.
Utifran en sddan analys kan mojligheterna att prioritera eller tidigarelagga fler atgarder med klimatnytta
undersokas. | ett nasta steg kan dven kompletterande bedémningar goras for att utvardera hur atgarders
klimatnytta skulle paverkas av tidigarelaggning, och for att kvantitativt bedoma atgarder som vantas ha
god klimatnytta men dar bedomningar gjorts kvalitativt eller i bedémningsverktyg med lagre precision.”"

Vil 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
CO.e in 2019V 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 CO.e 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 COze),
alternative fuels (9 Mt CO.¢e) and the realisation of a transport-efficient society (7 Mt COze). 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 COze 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 CO,e, while measures in the area of
the transport-efficient society cost on average more than SEK 3,000 per tonne of CO.e reduced.™

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 CO.e at their completion, of which
five percent (SEK 12 billion) of the investments contribute with 88 per cent of the climate benefit*. 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.

Vil The term carbon dioxide equivalents (CO.€) 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.

 Measures in transport-efficient society of > 3000 SEK / tonne CO; is an average cost for transport-efficiency measures retrieved from the report
Atgarder for att minska transportsektorns utslapp av véxthusgaser - 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.

* 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 safety*). 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. X"

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. 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 CO.e 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

X The Swedish Transport Administration (2021). Transportpolitiska mal.

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.

Xit Eyropean 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.

*v For example GC kalk, see chapter 4.
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1. BAKGRUND, SYFTE, METOD OCH AVGRANSNINGAR

Projektet Atgardsplanering for klimatomstallningen har genomférts av Material Economics med
finansiering fran Trafikverkets FOI-program under januari till augusti 2021. Projektets syfte ar att
undersoka hur de klimatpolitiska malen for transportsektorn paverkar Trafikverkets atgardsplanering de
kommande 1020 aren, och hur alternativ finansiering och organisering skulle kunna bidra till 6kad
omstallningstakt mot klimatmalen.

Bakgrund

Projektet bygger pa flera ars arbete kring transportsektorns klimatmal inom Trafikverket, andra
myndigheter och forskningen. Ar 2020 tog Trafikverket exempelvis fram scenarier for olika sitt att n&
klimatmalen for inrikes Transporter samt ett inriktningsunderlag infor transportinfrastrukturplaneringen
for perioden 2022-2033 och 2022—-2037. | juni 2021 fick Trafikverket i uppdrag av regeringen att ta fram
ett forslag till nationell plan for utveckling av transportinfrastrukturen for perioden 2022-2033. | februari
2021 besvarade Trafikverket ett regeringsuppdrag kring behovet av laddinfrastruktur fér snabbladdning
av tunga fordon langs storre vagar samt utfasningsutredningen om utfasning av fossila drivmedel.? Dessa
och andra rapporter utgor ett brett kunskapsunderlag som anvénts som utgangspunkt i projektet.

Trafikverket har aven utrett fragor i anslutning till alternativ finansiering och organisering i flera projekt
de senaste aren, med syfte att uppratthalla en god omvarldskannedom om omradet, samt for att om
mojligt fora in aspekter i verksamheten som kan leda till hojd kvalitet, effektivitet och
genomforandekapacitet. Exempelvis togs 2020 rapporten Klimatmalsanpassning av
transportinfrastrukturen fram tillsammans med WSP, dar modeller for hur det nuvarande systemet for
planering, finansiering och organisering av transportinfrastrukturen kan omprovas presenterades, med
fokus pa en 6ppenhet infor nya och alternativa former for finansiering och organisering.® Detta projekt
bygger vidare pa denna rapport och det tidigare arbete som gjorts, har med ett fokus pa alternativ
finansiering och organisering av atgarder som bidrar till utslappsminskningar.

Inrikes transporter star idag for en tredjedel av Sveriges utslapp av vaxthusgaser, och ar den sektor som
har storst kvarvarande utslapp f6ljt av industrisektorn.! Stora utslappsminskningar fran transportsektorn
aterstar darfor att genomfora for att klimatmalen ska kunna nas. Utslappen behdver minska med narmare
1 Mt per ar fram till 2030, det vill siga att de arliga utslappen ar 2030 behover vara 9-10 Mt lagre &n idag
for att na malet om 70 procents minskning jamfort med 2010.* Trafikverkets scenarioanalyser visar att
nuvarande politik och beslutade atgarder inte racker for att na malet om 70 procents minskning, och
samma slutsats dras av Naturvardsverket i underlaget till regeringens klimatpolitiska handlingsplan (se
Figur 1).
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FIGUR 1 BESLUTADE ATGARDER RACKER INTE FOR ATT NA MALET OM 70 PROCENTS MINSKNING AV
VAXTHUSGASUTSLAPPEN TILL 2030
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Kallor: Naturvardsverket (2020), Naturvardsverket (2019), Trafikverket (2020), Sveriges Miljomal (2021).5

Samtidigt sker en snabb teknikutveckling for framfor allt vagfordon, dér kostnaden for elektrifierade
fordon minskat drastiskt och mojligheterna med digitalisering 6kat, vilket 6ppnar for nya affarsmodeller
for exempelvis bildelning. Kostnaderna for litiumjon-batterier har minskat med 88 procent per kWh sedan
2010 och vantas minska med ytterligare 58 procent till 2030 (Figur 2).° Framstallningskostnaden for gron
vatgas (som ocksa kallas fornyelsebar vatgas)’ vantas minska med 65 procent per kg till ar 2030 jamfort
med 2020 (Figur 2). For andra utslappsminskande atgarder, som inte genomgar en lika snabb
teknikutveckling och kostnadsreduktion, ligger kostnaderna i stallet kvar pa motsvarande nivaer som idag.
For biodrivmedel, som ger och forvantas ge en stor del av utslappsminskningarna, ar till exempel
utvecklingen av produktionskostnader framéver oklar, men sannolikt inte snabbt sjunkande.®
Klimatomstallningen i transportsektorn sker saledes i en snabbt férandrande kontext, vilket skapar behov
av att kontinuerligt utvardera forutsattningen och potentialen for olika Iésningar.
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FIGUR 2 SNABB TEKNIKUTVECKLING HAR DRASTISKT MINSKAT KOSTNADEN FOR VIKTIGA KOMPONENTER FOR
ELEKTRIFIERING AV VAGFORDON, OCH DEN VANTAS SJUNKA YTTERLIGARE
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Kostnaderna for gron vatgas vantas minska med 65% till 2030 jamfort
med idag

«  Drivs av sjunkande kostnader for fornyelsebar el och elektrolysorer

«  Gron véatgas blir konkurrenskraftigt for tunga lastbilar omkring 1,6-2,3
USD per kg gron vatgas vilket vantas ske runt ar 2030

« P& EU-niva har European Clean Hydrogen Alliance skapats for att
accelerera utvecklingen av vatgasrelaterade industrier till 2030

Kallor: BloombergNEF (2021), Material Economics (2021), Bloomberg (2020), Hydrogen Council (2021), Europeiska kommissionen (2021).°

Aven finansmarknaden har forandrats i snabb takt, och det finns ett stort intresse fran institutionella
investerare och andra aktorer pa finansmarknaden att bidra till och investera i klimatomstallningen, vilket
tillsammans med nya regleringar fran exempelvis EU med syfte att styra kapital mot hallbara
investeringar gett upphov till nya grona finansiella instrument under stark tillvaxt (Figur 3).

FIGUR 3 MARKNADEN FOR GRONA OCH HALLBARHETSRELATERADE FINANSIELLA INSTRUMENT HAR VUXIT

SNABBT DE SENASTE FEM AREN

Hallbarhetsrelaterade finansiella produkter ser stark tillvaxt
Marknaden for héllbarhetsrelaterade finansiella produkter,
Miljarder USD
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Kélla: SEB (2021).1°

Investeringar i klimatomstéllningen har vuxit snabbt, och
sarskilt elektrifierad transport de senaste fem aren
Totala transitionsinvesteringar, Miljarder USD
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Il Fornybara energikallor [l Energilagring
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Syfte och mal

Syftet med projektet ar att underséka hur de klimatpolitiska malen for transportsektorn paverkar
Trafikverkets atgardsplanering de kommande 10-20 aren. Detta gors genom att systematiskt kvantifiera
de atgarder som behovs for att na klimatmalen for inrikes transporter, med avseende pa bedomd potential
och kostnadseffektivitet'! for olika atgarder, samt att undersoka hur alternativ finansiering och
organisering skulle kunna bidra till en 6kad omstéllningstakt mot uppfyllande av klimatmalen.*?

Projektets mal ar att:

e Utifran prognoser éver trafikutveckling och introduktion av elektrifierade fordon samt biodrivmedel i
Trafikverkets inriktningsunderlag och underliggande rapporter berakna ett atgardsbehov i
transportinfrastrukturen for att na klimatmalen for inrikes transporter.*®

e Systematiskt sasmmanstélla och kvantifiera atgarder for att bedoma potentialen och
kostnadseffektiviteten for olika atgarder for att na klimatmalen.

e Beskriva olika satt som det definierade atgardsbehovet kan métas, exempelvis genom alternativa,
gérna ’grona”, finansieringsformer for att inkludera privata aktorer och privat kapital.

Metod

Projektet tar utgangspunkt i tidigare rapporter och analyser och anvéander sig av data fran Trafikverkets
och andras studier for att skapa en 6versikt 6ver mojliga atgardsalternativ. Projektet fokuserar pa att med
kvantitativ analys skapa en helhetsbild 6ver atgarder som kan och behéver genomforas for att na
klimatmalen.

Nagra rapporter som anvants som underlag i projektet:

e | envarld som stdller om — Sverige utan fossila drivmedel 2040 (SOU 2021:48 (Statens offentliga
utredningar, 2021)

e Behov av laddinfrastruktur for snabbladdning av tunga fordon langs storre véagar (Trafikverket, 2021)
e Scenarier for att na klimatmalen for inrikes transporter (Trafikverket, 2020)

o Inriktningsunderlag infor transportinfrastrukturplaneringen for perioden 2022—2033 och 2022-2037
(Trafikverket, 2020)

e Klimatmalsanpassning av transportinfrastrukturen (WSP, 2020)

e Unlocking electric trucking in the EU: recharging in cities (European federation for Transport and
Environment, 2020)

e Underlag till regeringens klimatpolitiska handlingsplan (Naturvardsverket, 2019)

e Styrmedel och atgarder for att minska transportsystemets utslapp av vaxthusgaser — med fokus pa
transportinfrastrukturen (Trafikverket, 2016)

e Fossilfrihet pa vag SOU 2013:84 (Statens offentliga utredningar, 2013)

En back-casting metodik anvands som analytiskt ramverk for att utifran en given slutpunkt (netto-
nollutslapp av véaxthusgaser ar 2045) kvantifiera behovet av atgarder for att nd malet. Metoden skiljer sig
darmed fran prognoser eller s& kallad forecasting som utgar fran nuléget och undersoker hur langt man
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kan komma mot malet med hjalp av olika atgarder. Back-casting bedoms vara en lamplig metodik nar
man som i detta fall analyserar vagar till ett tydligt slutmal som behdver uppnas.

Kvalitativa intervjuer har genomforts med externa experter inom omradet for att fanga upp olika
infallsvinklar. Elin N&sstrom vid Trafikverket har varit intern projektledare i Trafikverket, och Bjorn
Hasselgren har ocksa deltagit i den I6pande projektledningen fran Trafikverkets sida. Projektet har aven
haft en intern och en extern referensgrupp som gett inspel pa projektets inriktning och slutsatser under
projektets gang.

Asikterna och resultaten i projektet & dock Material Economics, och representerar inte nddvandigtvis
referensgruppernas eller Trafikverkets syn.

¢ Intern referensgrupp med deltagare fran Trafikverket: Lennart Kalander, Jonas Eliasson, Sten
Hammarlund, Ylva Gustafsson Hojer

e Extern referensgrupp: Fredrik Bergstrom (WSP), Mikael Lundin (Polhem Infra), Johan Nystrom
(Nystrom Forskning och utredning), Gunnar Eriksson (Trafikanalys), Fredrik Kopsch (Lunds
Tekniska Hogskola)

Avgransningar
Foljande avgrénsningar har gjorts i projektet:

e Projektet fokuserar pa atgarder i transportsystemet ur ett klimatperspektiv. Att fokusera pa en enskild
aspekt av de transportpolitiska malen gor det enklare att ha en djupare diskussion om denna specifika
aspekt, men det &r viktigt att vara medveten om att det alltid finns en samhallsekonomisk
alternativkostnad nar endast en aspekt véljs ut for en analys av detta slag.

e | projektet beaktas direkta utslapp fran inrikes transporter, med fokus pa bilar, lastbilar, sjéfart och
flyg som tillsammans star for 98 procent av utslappen fran inrikes transporter. Bussar, mopeder och
motorcyklar samt militara transporter som utgdr de resterande tva procenten behandlas inte i
projektet.!4

e Inrikes flyg ingdr inte i etappmalet for inrikes transporter och ges darfér mindre fokus. Atgarder for
att minska utslappen fran flyg inkluderas i de dvergripande analyserna av samhallsekonomiska
kostnader och potentialer, da det ar relevant att jamfora den samhéllsekonomiska kostnaden for att
minska utsldppen fran flyget med atgarder som leder till Gverflyttning fran flyg till jarnvag (till
exempel hoghastighetsjarnvag). | de senare avsnitten som behandlar mojliga atgardspaket och
alternativ finansiering och organisering flyg daremot inte inkluderade, och fokus ligger helt pa vag,
jarnvag och sjofart.

e Vardekedjeutslapp och utslapp fran Trafikverkets egen anlaggningsverksamhet behandlas endast
kvalitativt och dvergripande. Utslapp fran anlaggningsverksamheten ar ett viktigt omrade for
Trafikverket att arbeta med, inte minst ur ett radighetsperspektiv som en stor upphandlare av
anlaggningsmaterial och entreprenader. Det finns dock redan en rad tydliga malsattningar pa omradet,
exempelvis att infrastrukturen ska vara klimatneutral redan 2045%. For att inkludera utslapp fran
anlaggningsverksamheten i bedémningarna av klimatatgarder i detta projekt hade systemgransen
ocksa behovt utvidgas pa motsvarande satt for andra vardekedjeutslapp, fran exempelvis produktion
av nya elfordon, produktion av biodrivmedel osv., vilket avsevart hade okat omfattningen pa analysen
av potentialer.
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e Analysen av atgarder fokuserar pa atgarder i transportinfrastrukturen som ligger inom Trafikverkets
radighet. Fordon och farkoster, styrmedel och beteendeforandringar, transportinfrastrukturens
kringsystem 0.s.v. analyseras inte i samma utstrackning.

e Bland atgarderna ligger fokus pa nya atgarder inklusive investeringar, som kan bidra till ytterligare
utslappsminskningar. Vidmakthallande genom drift och underhall ges mindre fokus, dven om dessa
atgarder kan klassas som grona, da dessa inte antas leda till ytterligare direkta utslappsminskningar
utan syftar till att bibehalla nuvarande kapacitet.

o Atgardernas potential och dess effekter analyseras framst ur ett 2045-perspektiv, vilket beddms
sarskilt relevant for transportinfrastrukturatgarder som ofta tar lang tid for att ge full effekt.
Etappmalet till 2030 tas i beaktande men &r inte i fokus for bedémningen av atgéardspotentialer och
kostnadseffektivitet.

Definitioner och begrepp

Transportsystemet: Fordon, infrastruktur, kringsystem som utgdr och méjliggor transporter med fordon
och farkoster, samt de aktérer som har radighet 6ver och anvander dessa komponenter. Aven kommunal
och regional samhallsplanering inkluderas da den paverkar transportbehovet och val av trafikslag
(exempelvis genom stadsplaneringsval som mojliggor mer eller mindre biltrafik jamfort med gang-,
cykel- och kollektivtrafik).

Transportinfrastruktur: Den statliga transportinfrastrukturen innefattar statlig transportinfrastruktur for
vagtrafik, jarnvagstrafik, sjofart och luftfart. Trafikverket ansvarar for den langsiktiga planeringen av
denna transportinfrastruktur samt for byggande och drift av statliga vagar och jarnvagar. Regeringen
beslutar var fjarde ar om fornyad nationell plan for transportinfrastruktur som beskriver hur den statliga
infrastrukturen ska underhallas och utvecklas. Det finns ocksa kommunal transportinfrastruktur,
exempelvis vagar och jarnvagar.

Transportinfrastrukturens kringsystem: Klimatomstallningen av transportsystemet kommer i manga
fall innebéra teknikskiften som ger upphov till nya infrastrukturbehov, av typer som normalt inte
inkluderas i nationell plan och da inte i begreppet nationell transportinfrastruktur. Denna nya infrastruktur
ar dock en viktig del av klimatomstéllningen for transportsystemet, och kan inkludera exempelvis
laddinfrastruktur for elfordon, elférjor och elflyg samt tankningsstationer for vatgasdrivna fordon. Denna
infrastruktur benamns i denna rapport som transportinfrastrukturens kringsystem.

Atgarder: Definitionen av &tgarder utgar fran Trafikverkets definition, dér en atgérd inte behover
innebdra att man bygger om eller bygger nytt.'® | detta projekt inkluderas dock bara atgarder som kan
bidra till minskade utslapp fran inrikes transporter (inklusive flyg). Atgarder innefattar har ocksa bade
atgarder inom och utanfor Trafikverkets radighet. De atgarder som inkluderats kan innebéra direkta
utsldppsminskningar (till exempel byte till elektrifierade fordon eller fossilfria drivmedel) eller indirekta
utslappsminskningar som mojliggors av atgarder i transportinfrastrukturen (t.ex. byggande av ny jarnvag
som leder till 6verflyttning fran bil till tag).

Atgardsomrade: En kategori av atgarder med en tydlig gemensam namnare, exempelvis driftssikerhets-
och punktlighetsatgarder, trafiksékerhetsrelaterade atgarder eller godsstraksatgérder.

Utslappsminskningar: Projektet fokuserar pa direkta vaxthusgasutslapp fran inrikes transporter, och
minskade utslapp fran dessa transporter avses. Indirekta utslapp i vardekedjan fran exempelvis produktion
av fordon, byggmaterial, el eller drivmedel &r inte i fokus.
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Klimatinvesteringar: Investeringar i transportinfrastrukturen och dess kringsystem som direkt eller
indirekt bidrar till minskade utslapp fran inrikes transporter.

Klimatnytta: Atgarder som vid genomférande bedéms bidra till minskade utslapp av véxthusgaser.

Alternativ finansiering: Finansiering av investeringar i den nationella transportinfrastrukturen utanfor
Trafikverkets ordinarie anslag.

Alternativ organisering: Modeller for &gande och samverkan som mojliggor direkta privata
investeringar i transportinfrastrukturprojekt eller samverkansformer mellan offentliga och privata aktorer
utdver vad som vanligen forekommer.

Transporteffektivt samhaélle: | ett mer transporteffektivt samhélle kan tillgangligheten 6ka samtidigt
som transport- eller trafikarbetet som kréavs for att uppna motsvarande tillganglighet kan minska.!” Det
astadkoms bland annat genom transporteffektiv samhallsplanering, tillgang till effektiv, punktlig och
tillforlitlig kollektivtrafik, samordnade godstransporter, Overflyttning till mindre energiintensiva
transportsatt och fordon, 6kad fyllnadsgrad, ruttoptimering och innovativa lokala samt regionala
mobilitetslésningar.®

Transportsnalt samhélle: Anvands for atgarder som hamtats fran Trafikverkets klimatscenario i rapport
TRV 2016:043 och som syftar till att bidra till ett mer transporteffektivt samhalle.
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2. ATGARDER FOR ATT NA KLIMATMALEN FOR INRIKES
TRANSPORTER

Tre atgardsomraden med potential att minska utslappen

Inrikes transporter star for ungefar 33 procent av Sveriges totala utslapp av véaxthusgaser.*® Klimatmalen
for transportsektorn, exklusive inrikes flyg, anger att utslappen ska minska med 70 procent till 2030
jamfort med 2010-ars nivaer och till 2045 ska Sverige som helhet ha noll netto-utslapp.° Samtidigt har
transportsektorns utslapp endast minskat med 20 procent fran 2010 till 2019, och med befintlig politik
och atgéarder bedéms 2030-malet inte kunna nas.? For att klara det behdver utslappen minska till en arlig
utslappsniva pa 6,5 Mt CO,e ar 2030, vilket skulle krava en minskning med ca 1 Mt CO,e per ar mellan
2020 och 2030.%2

For att minska utslappen fran inrikes transporter finns flera olika l6sningar som kan delas in i tre
overgripande atgardsomraden; transporteffektivt samhalle, elektrifiering samt alternativa drivmedel.
Transporteffektivt samhélle inkluderar atgarder som syftar till att minska transportefterfragan, 6ka
effektiviteten i transportsystemet genom optimering av transporter, energieffektivisering av trafik och
fordon samt dverflyttning till mer energieffektiva trafikslag som gang, cykel, kollektivtrafik och jarnvag.
Elektrifiering handlar om att stalla om fordon och kringsystem till eldrift, och alternativa drivmedel ar
atgarder dar fossila drivmedel byts till drivmedel som inte resulterar i fossila utslapp av vaxthusgaser.

Atgardsomradenas utslappsminskningspotential har kvantifierats for att ge en bild av hur stort bidrag
respektive omrade kan ge till ar 2045. Atgardsomradena har en potential om 7, 16 respektive 9 miljoner
ton CO.e per ar vid ar 2045, jamfort med totala utslapp om 20 miljoner ton ar 2045 i ett referensscenario
utan ytterligare atgarder (se Figur 4). Inget atgardsomrade bedoms dock enskilt ge tillrackliga
utslappsminskningar (20 Mt) for att klimatmalen ska nas till 2045.

Potentialen for atgardsomradena har bedémts utifran dagens utslappsintensitet for respektive trafikslag for
att skapa jamforbarhet. Den samlade utslappsminskningspotentialen adderar saledes upp till mer an de
totala utslappen i referensscenariot (20 Mt) eftersom atgarderna till stor del ar 6verlappande. Syftet med
denna metodik &r att beskriva hur stora utslappsminskningar respektive atgardsomrade skulle kunna bidra
med, oberoende av vilka andra atgarder som genomfors och i vilken ordning.
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FIGUR 4 DET FINNS FLERA OLIKA LOSNINGAR FOR ATT MINSKA UTSLAPPEN FRAN INRIKES TRANSPORTER, MED
STOR SAMLAD POTENTIAL TILL 2045

Transporteffektivt samhélle Elektrifiering Alternativa drivmedel

» Atgarder som minskar » Elektrifiering av fordon och * Biodrivmedel till vagfordon,
transportefterfragan t.ex. farkoster med batterier och fartyg och flygplan
fortétning, funktionsblandning, och bransleceller . Syntetiska flygbranslen
(iigitalisering som ersatter resor « Elvagar for vagfordon (elektrobrénslen)

* Overflyttning till géng, cykel, . Alternativa fartygsbranslen som
kollektivtrafik och jérnvé.g, samt metanol och ammoniak
optimering och 6kad
nyttjandegrad

* Energieffektivisering av trafik
och fordon

Uppskattad &rlig utslappsminskningspotential ar 2045

Kalla: Material Economics analys baserat pa en rad kallor inklusive Trafikverket (2016) och Alliance for Logistics Innovation through
Collaboration in Europe (2019).% For detaljerad beskrivning se appendix.

For att berakna utslappsminskningskostnaden for de atgarder dar det inte finns existerande underlag har
McKinseys & Companys metod i Pathways to a Low-Carbon Economy (2009)?* anvénts som grund.
Kostnaden for ett CO,e-effektivt alternativ jamfors dar med kostnaden for en referensldsning, dven har
har alltsa kostnaderna for en atgard bedomts oberoende av vilka andra atgarder som genomfors.
Kostnadsberakningen inkluderar investeringskostnader, operativa kostnader (rérliga kostnader som
uppkommer under atgardens livstid for framfor allt drift och underhall) samt kostnadsbesparingar. Den
samhallsekonomiska kostnaden per reducerat ton CO,e for respektive atgard presenteras i Figur 9, och
berékningarna av kostnader och potentialer finns beskrivna i Appendix.

Transporteffektivt samhélle har en samlad utslappsminskningspotential om 7 Mt CO.e per ar vid ar 2045
genom minskad transportefterfragan samt 6kad 6verflyttning till mer energieffektiva trafikslag (Figur 6).
Potentialen har uppskattats utifran Trafikverkets rapport Styrmedel och atgarder for att minska
transportsystemets utslapp av vaxthusgaser - med fokus pa transportinfrastrukturen dar ett klimatscenario
med fokus pa ett transportsnalt scenario presenteras.?® | detta ingar atgarder for ett transportsnalt samhalle
(4,8 Mt), hallbar stadsplanering (2,2 Mt), hoghastighetsjarnvag (0,2 Mt) samt diverse sjofartsatgarder
(0,02 Mt). For att uppna denna potential kravs att man lyckas med en vasentlig 6verflyttning fran
vagtrafik till andra trafikslag och att 6kningen av transportefterfragan minskar jamfért med
basprognoserna, genom saval beteendeférandring hos individer och foretag som maéjliggorande atgarder i
form av exempelvis hallbar stadsplanering och forbattrad kollektivtrafik.
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FIGUR 5 ATGARDSOMRADENAS UTSLAPPSMINSKNINGSPOTENTIAL HAR BERAKNATS UTIFRAN ETT

REFERENSSCENARIO

Utslapp i ett referensscenario
Mt CO,e

Respektive dtgardsomrades potential att minska utslappen
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utslappen utdver de som genomforts

till och med &r 2019, utan fungerar som Transporteffektivt Alternativa

en utgangspunkt for att berakna
potentialer

« Trafikarbetet vaxer enligt bas-
prognoserna och utslappen uppgar da
till 20,3 Mt CO,e 2045 for bilar, latta
och tunga lastbilar samt inrikes flyg

samhalle

Elektrifiering

drivmedel

Kalla: Material Economics analys baserat pa en rad kallor. For detaljerad beskrivning se appendix. Atgardernas potential kan inte adderas, utan &r
overlappande for att visa bruttopotentialen hos respektive atgardsomrade.

Elektrifiering av fordon och farkoster har enligt var analys en uppskattad potential att samlat sanka
utslappen med 16 Mt CO.e per ar vid ar 2045 dar personbilar star for 10,7 Mt och tunga och latta lastbilar
star for 4,8 Mt. Andelen av trafikarbetet som kors pa eldrift baseras pa Trafikverkets basprognoser,
forutom for branslecellsdrivna lastbilar dar analyser fran European Climate Foundation anvénts.?® Dessa
antaganden innebar att andelen av trafikarbetet for personbilar som kors med eldrift kar fran dagens 3,5
procent till 68 procent ar 2040. For tunga lastbilar & motsvarande niva ar 2040 60 procent (se appendix).
Elektrifieringen av tunga lastbilar ligger idag efter personbilarna, men den snabbare utbytestakten av
lastbilar innebér att en okad nyforsaljning av ellastbilar snabbare far genomslag i den totala
fordonsflottan. Elektrifierade fordon inkluderar bade batterielektrifiering och elektrifiering med
brénsleceller, samt elvagar och eldrivna férjor och flyg.

Alternativa drivmedel har en potential att minska de arliga utslappen med 9 Mt COe vid ar 2045.
Biobrénslen till vagfordon utgér merparten av denna potential genom reduktionsplikten, som vantas ge
8,3 Mt i utslappsminskningar med beslutade nivaer for reduktionsplikt och trafikarbetstillvéaxt enligt
Trafikverkets basprognoser. Uppfyllandet av denna potential forutsétter att transportsektorn gor stora
ansprak pa Sveriges tillgang pa hallbart producerade biodrivmedel, vilket diskuteras vidare i nasta kapitel.
Bio- och syntetiska branslen for sjofart och luftfart star for resterande 0,7 Mt av

utsldppsminskningspotentialen.
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FIGUR 6 UTSLAPPSMINSKNINGSPOTENTIAL PER ATGARD

Potential att minska utslappen fran inrikes transporter
Mt CO, per ar vid ar 2045
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Bilpooler, samordnade godstransporter i stader, battre utnyttjande av
alla trafikslag for godstransporter, hemarbete och resfria méten samt
bilhammande atgarder

Fortatning och funktionsblandning kan minska trafikarbetet for
personbilar med 18% ar 2045 jamfort med basprognoser

Forbattrad kollektivtrafik och en férdubbling av
kollektivtrafikanvandandet kan minska trafikarbetet fér personbilar med
11% &r 2045 jamfort med basprognoser

Okad e-handel i kombination med ruttoptimering och 6kad fylinadsgrad
for godstransporter
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framférallt genom Gverflyttning fran inrikesflyget

Atgérder i géllande nationell plan for att hoja kapaciteten i farleder

* ~4,0 miljoner eldrivna fordon och ~71
miljarder elektrifierade fkm ar 2045

~75 tusen eldrivna fordon och 3,3 miljarder elektrifierade fkm (inklusive
utlandskt trafikarbete i Sverige ar 2045)

~32 tusen brénslecellsdrivna lastbilar 6ver 25 ton och 3,3 miljarder fkm koérs
med bransleceller (inklusive utlandskt trafikarbete i Sverige ar 2045)

~730 tusen eldrivna fordon och ~12 miljarder elektrifierade
fordonskilometer ar 2045 baserat pa Trafikverkets trafikprognoser

2045 finns 2 400 km elvég i Sverige dar 25% av lastbilar 6ver 32 ton
som kor pa dessa ar uppkopplade

Alla Gotlandsfarjor anvander bransleceller med véatgas for framdrift
vilket minskar utslappen for inrikes sjofart med upp till 20%5
Forsta generationens elflyg dar existerande kortdistansrutter
elektrifieras vilket genererar overflyttning fran fossilt flyg, bil och
kollektivtrafik

- Enligt reduktionsplikten for bensin och diesel pa
28% resp. 66% for 2030 med bibehallna nivaer till
2045

50% av inrikesflyget drivs med syntetiska branslen 2045

50% av inrikesflyget drivs med biobrénslen 2045, en férdubbling jamfort
med reduktionsplikten for flygfotogen 2030 pa 27%

Alla Gotlandsfarjor anvéander férbranning av biometanol fér framdrift
vilket minskar utsléppen for inrikes sjofart med upp till 20

Alla Gotlandsfarjor anvénder ammoniak for framdrift vilket minskar
utslappen for inrikes sjéfart med upp till 20%

Kéllor: Material Economics analys av ett flertal kéllor, se appendix.
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Atgarderna innebar forandringar i stora delar av transportsystemet, vilket ar en omfattande utmaning som
kraver bade tid, resurser och i vissa fall beteendeforandringar for att atgardernas fulla potential ska kunna
uppnas. Tiden for att na full effekt skiljer sig betydligt &t mellan de tre utpekade atgardsomradena (se
Figur 7). Alternativa drivmedel, och da framfor allt inblandning av biodrivmedel, kan generera betydande
utslappsminskningar redan om 5-10 ar under forutsattning att tillgdngen pa hallbart producerade
biodrivmedel &r tillracklig till konkurrenskraftiga priser. For ett transporteffektivt samhélle déar
beteendeforandringar och atgarder i transportinfrastrukturen ingar kravs sannolikt 25-30 ar for att na full
potential. For elektrifiering avgars tiden det tar att uppna full utslappsminskning till stor del av
utbytestakten i fordonsflottan och det bedéms av oss ta 15-25 ar fran det att 100 procent av
nyforsaljningen utgors av elfordon, beroende pa fordonstyp.

FIGUR 7 DE RESPEKTIVE ATGARDSOMRADENA HAR OLIKA TIDSPROFILFOR ATT GE FULL EFFEKT PA
UTSLAPPSMINSKNINGAR

Schematisk tidsprofil for effekt pa CO,-utslapp

| | | | | I LN
0ar 5ar 10 &r 15 &r 20 &r 25 ar 30 ar

Om- och nybyggnad av transportinfrastruktur,

Transport?ffektivt samhaéllsplanering
samhalle

25.30 &r —— B eteendefrandring, digitalisering, punktinsatser och satsningar pa existerande infrastruktur

7 Mt CO, = SAnkt hastighetsgrans, omdisponering av korfalt till gng- och cykelbanor m.m.

Utbyggnad av elvagar (ca 200 mil for tunga fordon)
Omstéllning av fordonsflottan (15-20 &r frdn 100% nyférsaljning)
Utbyggnad av laddinfrastruktur

Alternativa
drivmedel

Majliggdrande av inblandning, uppbyggnad av utbud

5-10 &r
9 Mt CO,

Ombyggnad av fartyg for alternativa drivmedel

Kélla: Material Economics analys baserat pa samhallsekonomiska analyser av transportinfrastrukturprojekt, genomsnittliga livslangder for fordon
samt analyser i Figur 6.
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Klimatnyttan av atgarder i transportinfrastrukturen beror av det omgivande systemet

Klimatnyttan fran investeringar i transportinfrastruktur som syftar till att bidra till ett mer
transporteffektivt samhéalle genom exempelvis 6verflyttning fran vég till jarnvag avgors till stor del av nar
i tid de genomfors. For personbilsflottan som idag star for majoriteten av CO.-utslappen fran inrikes
transporter véantas den genomsnittliga utslappsintensiteten per fordonskilometer minska med 6ver 90
procent till 2040 jamfért med idag (Figur 8). Detta till f6ljd av hdjd reduktionsplikt och fortsatt
elektrifiering. | takt med att utslappsintensiteten minskar avtar darfor ockséa klimatnyttan (i absoluta
termer) med ytterligare atgarder som minskar trafikarbetet pa vag. Klimatvardet av investeringar i
transportinfrastrukturen blir saledes storre ju tidigare de genomfors och fardigstlls.

FIGUR 8 JU TIDIGARE ATGARDER/INVESTERINGAR | TRANSPORTINFRASTRUKTUREN SKER DESTO STORRE BLIR
KLIMATNYTTAN

Utslappsintensitet i personbilsflottan
Gram CO, per fordonskilometer (tank to wheel) utifrdn basprognos och reduktionsplikt

130

2020 2030 2040

Kélla: Material Economics analys baserat pa Trafikverket (2020).2

Det finns samtidigt en risk med att forlita sig pa enskilda atgarder i omstallningen. Férvantningarna om
minskande utslappsintensitet for vagfordon beror som beskrivits ovan till stor del pa reduktionsplikten
och den 6kade inblandningen av biodrivmedel som denna leder till, och experter (bland annat
Klimatpolitiska radet) pekar pa risker med att forlita sig pa biodrivmedel i stor utstrackning vad géller
béade tillganglighet och prisutveckling.?® Till 2030 beréknas biodrivmedel motsvarande 29 TWh per ar
behovas i transportsektorn i Sverige jamfort med dagens 17 TWh, och Sverige anvéander i nuldget nastan
en fjardedel av den globala tillgangen pa biodiesel (HVO).?® Detta samtidigt som bioenergi utgor en
viktig del av klimatstrategin i manga andra sektorer och i flera lander, vilket 2045 riskerar att resultera i
ett potentiellt gap mellan efterfragan och utbud pa biomassa i den svenska ekonomin om ca 100 TWh.% |
utfasningsutredningen tar man upp denna fraga och foreslar ocksa att vagtransporterna bor elektrifieras sa
snabbt och langt som majligt for att frigora flytande och gasformiga drivmedel till arbetsmaskiner, flyg
och sjofart.®!
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Den samhaéllsekonomiska kostnaden skiljer sig vasentligt mellan olika atgardsomraden

Den uppskattade samhéallsekonomiska kostnaden for att uppna utslappsminskningar skiljer sig vasentligt
at mellan de tre utpekade atgardsomradena. For flera atgarder minskar kostnaderna over tid i takt med att
den utslappsreducerande tekniken antas utvecklas. Exempelvis vantas produktionskostnaden for gron
vatgas minska med 65 procent till 2030 (Figur 2), vilket kraftigt reducerar drivmedelskostnaden fér bland
annat branslecellsdrivna tunga lastbilar. Elektrifiering beddms vara det mest kostnadseffektiva
atgardsomradet med en samhallsekonomisk kostnad pa i snitt 430 kr per reducerat ton CO,e fram till 2045
(Figur 9). Samtidigt beréknas alternativa branslen utifran Trafikverkets samhallsekonomiska kalkyler
kosta i snitt 2 000 kr per ton reducerad CO.e, och den samlade kostnaden for atgarder for ett mer
transporteffektivt samhélle estimeras av Trafikverket till dver 3 000 kr per ton COze, se mer i Appendix
A3

Av de atgarder som ingar i analysen i denna rapport har, forutom sjofartsatgarder i nationell plan,
elektrifiering av personbilar den lagsta forvantade samhallsekonomiska kostnaden per ton reducerad CO2e
i ett 2030 och 2045-perspektiv (den samhallsekonomiska kostnaden per ton reducerad COze for samtliga
analyserade atgarder presenteras i Figur 9). For perioden 2030-2045 bedoms atgarden till och med
innebara en nettobesparing for samhallet pa ungefar -650 kr per ton COze. | den andra &nden av
spektrumet finns atgarder som syntetiska branslen for flyg, branslecellsdrivna farjor och
hoghastighetsjarnvag med betydligt hogre kostnader, motsvarande 4 600—-39 500 kr per ton reducerad
COee.

De atgarder som Trafikverket prioriterar i sina planer och genomfor varderas inte enbart utifran bedomd
klimatnytta utan genom en sammanvégd analys dar transportsystemets och transportinfrastrukturens
funktion och tillganglighetsaspekter med utgangspunkt i de transportpolitiska malen vags samman.
Klimatpaverkan &r saledes en faktor vid sidan av exempelvis restidsnytta och trafiksakerhetseffekter vilka
ocksa ligger till grund for prioriteringen av olika atgarder. Atgarderna har forutom olika direkta kostnader
och intakter ocksa olika bidrag till andra samhéllsnyttor, vilket endast till viss del reflekteras i de
samhéllsekonomiska kostnadskalkylerna. Manga av dem é&r svara att kvantifiera.

Atgarder for 6kad transporteffektivitet medfér dartill generellt betydande andra nyttor i form av
exempelvis effektivare resurs- och markanvandning, kortare restider samt minskat buller och minskade
luftfororeningar. Elektrifiering minskar ocksa buller och luftfororeningar men genererar samtidigt
betydande utslapp i vardekedjan genom tillverkningen av elfordon och batterier. Biodrivmedel kan i sin
tur ha negativa effekter pa biodiversitet om de framstalls pa ett icke hallbart stt. | takt med att efterfragan
pé biobranslen okar vaxer ocksa trycket pa ekosystemen.®® Med dessa begransningar i atanke kan anda en
god Oversikt over atgarders kostnader och potential sammanstillas i en sa kallad “kostnadskurva” (Figur
9), dar atgarderna presenteras fran lagst samhéllsekonomisk kostnad per ton CO, (till vénster) till hogst
samhallsekonomisk kostnad per ton CO (till hdger). Bredden pa staplarna representerar atgardernas
utslappsminskningspotential ar 2045 jamfort med ett referensscenario (dar de totala utslappen berdknas
uppga till ca 20 Mt).
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FIGUR 9 DEN SAMHALLSEKONOMISKA KOSTNADEN SKILJER SIG VASENTLIGT MELLAN ATGARDER OCH FOR FRAMFOR ALLT ELEKTRIFIERING ANTAS
KOSTNADEN BLI LAGRE 2031-2045 AN 2021-2030

Kostnadskurva over atgarder for att minska utslappen fran transporter i Sverige
SEK per ton CO, (genomsnittlig till 2045), Mt CO,

I Transporteffektivt samhalle

Sambhéllsekonomisk

Elektrifiering B Alternativa branslen

Utslappen fran vagtrafik berdknas utan
atgarder uppga till ~20 Mt 2045

kostnadseffektivitet (SEK per ton CO,) v 39 500
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Elektrifierade tunga lastbilar (2031-2045) Biobréanslen for flyg (2045) Elvagar
Branslecellsdrivna tunga lastbilar (2031-2045) Brénslecellsdrivna tunga Branslecellsdrivna farjor (2030)

Ammoniak (férbranning) till farjor (2030)

Elektrifierade latta lastbilar (2021-2030)

— Biometanol till farjor (2030)

lastbilar (2021-2030) Forsta generationens elflyg (2030)
Hdghastighetsjarnvag RU1 (tidigast 2045)

Elektrifierade tunga lastbilar (2021-2030)

Not: Trafikverket raknar idag med en CO,e -kostnad pa 7 kr per kg CO,e. Trafa anvinder idag en CO,e -kostnad pa 3,50 kr per kg CO,e och denna ska oka linjért till 7 kr per kg CO.e de kommande tio
aren. Trafikverket (2020), Trafa (2021).3* Kostnaden for de olika atgarderna ar bruttokostnad utan hansyn till att flera atgarder sannolikt genomfors parallellt.

Utslappsminskningspotentialen for samtliga atgarder ar forknippad med stor osékerhet; elektrifiering av stora delar av fordonsflottan &r avhangigt en fortsatt snabb teknikutveckling och nyforsaljning av
elfordon, och atgarder inom transporteffektivt samhélle staller krav pa bland annat samarbete mellan olika aktorsgrupper och beteendeforandringar.

Kéllor: Material Economics analys baserat pa ett flertal kallor, se appendix.
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3. TRAFIKVERKET OCH TRANSPORTINFRASTRUKTURENS
ROLL | KLIMATOMSTALLNINGEN

Transportsystemet bestar av flera delar och en rad aktorsgrupper med olika radighet over
atgardsomradena for utslappsminskningar. For att realisera en storre del av omradenas potential att
minska CO.e-utslappen kravs atgarder inom samtliga av transportsystemets delar, men i olika grad och
med olika tidsprofiler. Trafikverket har utifran sitt uppdrag endast radighet Gver ca 2 miljoner ton
utslappsminskningar, av den totala bruttopotentialen pa 7 Mt CO.e for transporteffektivt samhélle, 16 Mt
for elektrifiering och 9 Mt for alternativa drivmedel vid ar 2045. Framfor allt kan Trafikverket direkt
genomfora och paverka atgarder i den statliga transportinfrastrukturen kopplade till att uppna ett mer
transporteffektivt samhalle. Manga av dessa atgarder tar det dock lang tid att genomfora, varfor
klimateffekten kommer senare under den studerade perioden.

Transportsystemets manga aktorer har radighet dver olika atgarder

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

funktion; statlig transportinfrastruktur, kommunal och regional samhallsplanering och

transportinfrastruktur, transportsystemets kringsystem, fordon och farkoster, samt regleringar och
transportmarknaden. For att uppna en storre del av utslappsminskningspotentialen inom de olika
atgardsomradena kravs atgarder inom samtliga av transportsystemets delar.

FIGUR 10 ATGARDER INOM TRAFIKVERKETS RADIGHET UTGOR EN BEGRANSAD DEL AV KLIMATOMSTALLNINGEN
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och dess aktérer
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infrastruktur
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transporter, samt minskade returer

+ Forutsattningar for bilpooler

Energieffektivare fordon och farkoster
Byte av trafikslag frén bil till gang, cykel
och kollektivtrafik

Styrmedel som koldioxid- & drivmedels-
skatter, trangsel- & vagavgifter, bonus
malus-system m.m.

Kélla: Material Economics analys.
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®
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Trafikverket har direkt
radighet over den statliga
transportinfrastrukturen

Trafikverket samarbetar
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Trafikverket ger bidrag till
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Trafikverket har mycket
begransad radighet

Trafikverket har mycket
begransad rédighet

Atgardsomradena skiljer sig dock at med avseende pé hur stor del av transportsystemet som berdrs.
Biodrivmedel som kan blandas in i bensin och diesel kan implementeras genom regleringar utan storre
paverkan pa vare sig fordon eller transportinfrastruktur, medan elektrifiering kraver omstallning av
fordonsflottan och utbyggnad av ny infrastruktur for laddning och/eller vétgastankning. Transporteffektivt
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samhdlle &r ett stort och brett dtgardsomrade som kraver forandring inom flera delar for att ge stor effekt.
En utmaning idag ar att ansvaret for transporteffektivitetsatgarder ar spritt mellan bland annat staten,
kommuner och regioner utan tydligt samordningsansvar.®

Inom delarna av transportsystemet finns flera aktorsgrupper med olika grader av direkt och indirekt
radighet dver majliga klimatatgarder. Vissa aktorer kan genomfora atgarder som leder till direkta
utslappsminskningar (privata aktorer kan till exempel vélja att byta fran bensin- eller dieseldrivna fordon
till elfordon) medan andra har en indirekt paverkan pa utsldppen (exempelvis kan kommuner paverka
transportefterfragan genom fortatning och funktionsblandning i stadsplaneringen eller paverka
attraktiviteten for bilagande genom tillgang och pris for parkeringsplatser).

Trafikverket har genom sitt uppdrag direkt radighet dver ca 2 Mt majliga
utslappsminskningar som kan realiseras ar 2045

Trafikverket ar den enskilt storsta aktdren inom transportsystemet i Sverige, och har genom sitt uppdrag
ansvar for den statliga transportinfrastrukturen inom vag och jarnvag samt strategisk
infrastrukturplanering for sjofart i samrad med Sjofartsverket®. 1 tillagg har Trafikverket ett antal uppdrag
dar det kan stodja andra aktorer, exempelvis genom stadsmiljéavtalen dér staten medfinansierar
kommunala och regionala investeringar i infrastruktur for kollektivtrafik och cykel. Ett annat omrade &r
anslag till forskning och innovation dar nya losningar kan testas och utvecklas.®’

Trafikverket har genom sitt uppdrag radighet 6ver ca 2 Mt mojliga arliga utslappsminskningar, framfor
allt atgarder i den statliga transportinfrastrukturen kopplade till ett mer transporteffektivt samhalle och
delar av elektrifieringen (Figur 11). Trafikverket har saledes, som tidigare papekats, en begransad direkt
radighet over klimatomstallningen for transportsystemet som helhet i forhallande till den totala
bruttopotentialen, omkring sex procent. Samtidigt skulle Trafikverkets bidrag kunna uppga till maximalt
narmare tio procent av utslappsminskningarna (2 Mt av de 20 Mt CO.e-utslappen i referensscenariot ar
2045) i ett illustrativt scenario dar inga andra atgarder genomfors.

Aktorer som &ger fordon och farkoster, drivmedelsproducenter, kommuner och regioner med flera har i
stallet radighet dver en majoritet av utslappsminskningspotentialen. Det finns ocksa andra statliga
myndigheter som har radighet 6ver klimatomstallningen for transportsystemet vid sidan av Trafikverket,
exempelvis Sjofartsverket och Energimyndigheten. Reduktionsplikten ar ett exempel pa ett statligt
verktyg med stor paverkan pa utslappen.
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FIGUR 11 TRAFIKVERKETS UPPDRAG INNEBAR ATT VERKET HAR EN DIREKT RADIGHET OVER CA 2 MILJONER TON
UTSLAPPSMINSKNINGAR, 6 PROCENT AV POTENTIALEN

Trafikverkets radighet 6ver klimatatgarder i transportsystemet
Mt CO, per ar vid fardigutbyggnad eller 2045

- Transporteffektivt samhalle Elektrifiering Alternativa drivmedel
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Stor radighet | 0,6

« Transporteffektivt samhélle: Forbéattrad kollektivtrafik samt 6vriga
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8,6 + Brénslecellsdrivna samt alternativa brénslen till farjor — 0,1 Mt CO,
+ Forsta generationens elflyg — 0,02 Mt CO,

Begransad radighet

Kallor: Material Economics analys av en rad kallor, inklusive Trafikverket (2016), Naturvardsverket (2020), Klimatpolitiska radet (2021),
Transportstyrelsen (2021).%

Inom atgardsomradet transporteffektivt samhélle har Trafikverket mojlighet att paverka utslappen genom
satsningar pa statlig infrastruktur (fér godstransporter, sparbunden kollektivtrafik, cykelvagar langs
statliga vagar osv.). Potentialen for dessa atgarder uppskattas till 1,1 Mt CO,e ar 2045, av
bruttopotentialen pa 7 Mt COe for ett mer transporteffektivt samhélle. Mojlighet att realisera merparten
av potentialen inom detta omrade vilar i stallet pA kommuner och regioner, med ett brett ansvar for
atgarder i stader, exempelvis stadsutveckling och utbudet av kollektivtrafik. Har har Trafikverket dock en
stodjande roll genom stadsmiljéavtalen och lansplanerna. Inom atgardsomradet elektrifiering har
Trafikverket radighet dver framfor allt ca 0,6 Mt arliga mojliga utslappsminskningar fran utbyggnad av
elvégar, men har aven regeringsuppdrag att formedla statligt stod till laddinfrastruktur 1angs med storre
vagar.® Det bor noteras att vissa av dessa atgarder har lag samhallsekonomisk kostnad medan andra har
hdg kostnad, som till exempel elvégar.
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4. KLIMATNYTTAN AV INVESTERINGAR | GALLANDE NATIONELL
PLAN

Trafikverket utarbetar vart fjarde ar, utifran direktiv fran regeringen och senare faststallelsebeslut av
regeringen, en nationell plan som beskriver hur den nationella transportinfrastrukturen ska underhallas
och utvecklas.*® De namngivna investeringarna i transportinfrastrukturen i gallande nationell plan
uppskattas ha en total klimateffekt om 212 kt minskade CO,e-utslapp arligen. Detta motsvarar ca 1,1
miljoner kr i investering per ton COe-minskning per ar. Samtidigt star fem objekt pa totalt 12 miljarder
kr for 88 procent av utslappsminskningen i nuvarande atgardsplan. Det motsvarar 64 000 kr i
investeringar per ton minskad CO2e, vilket ar 17 ganger mer effektivt 4n genomsnittet for investeringarna
i den gallande nationella planen.'® Genomgangen visar ocksa att bland investeringarna i géllande
nationella plan har utslappsminskningar fatt ett begransat genomslag som prioriteringsgrund, allt i
enlighet med den vardering pa CO2 som galler i ASEK-metoden.

Storre investeringar i nationell plan uppskattas minska utslappen med 212 kt CO.e arligen

Gallande nationell infrastrukturplan for perioden 2018-2029 omfattar 622,5 miljarder kr varav 289
miljarder &r tillskrivna drift och underhall av statliga vagar och jarnvagar och aterstaende 333,5 miljarder
till utveckling av transportsystemet. Av dessa 333,5 miljarder kr bedoms utifran analys i detta projekt
ungefar 193 miljarder ga till tgarder som kan klassas som klimatatgarder utifran EU-taxonomin* och
Trafikverkets egna utslappsberakningar. Till grona atgarder raknas i denna bedémning jarnvags- och
sjofartsinvesteringar, miljoatgarder, stadsmiljoavtalen samt de delar av lansplanerna som gar till jarnvéags-
, cykel eller kollektivtrafikatgarder.

EU:s taxonomi for grona investeringar syftar till att 6ka flodet av medel till hallbara investeringar genom
att definiera hallbara aktiviteter inom sektorer som tillsammans tacker cirka 80 procent av EU:s utslapp.
Enligt EU-taxonomin klassificeras investeringar i jarnvag, kollektivtrafik, samt gang- och cykelbanor som
hallbara. Sjofartsatgarder tas inte upp specifikt i EU-taxonomin, men en analys av Trafikverkets
utslappsberakningar for namngivna sjofartsatgarder i nationell plan visade att d&ven dessa resulterar i
utslappsminskningar som gor att de kan klassas som hallbara.*?

Storre investeringar i nationell plan (namngivna objekt med en totalkostnad dver 100 miljoner kr#)
omfattar totalt ca 240 miljarder kr. FOr dessa investeringar tas samhéllsekonomiska beslutsunderlag fram
dar en vardering av bland annat reducerade koldioxidutslapp ingar som en del av den totala bedomningen.
Beslutsunderlaget bestar av kvantitativa och kvalitativa delar dar den kvantitativa genererar ett
samhallsekonomiskt nettonuvarde som kan vara positivt eller negativt. | nettonuvérdet utvérderas
atgardens effekter pa trafikanter (resenarer, godstransporter, persontransportforetag), externa effekter
(trafiksakerhet, klimat, hélsa, landskap) samt ekonomiska effekter (statliga budgeteffekter, drift- och
underhallskostnader och samhallsekonomisk investeringskostnad).

15 Notera att detta 4r ett annat matt pa kostnadseffektivitet &n den samhéllsekonomiska kostnaden per ton reducerad CO,e som diskuterats i
tidigare kapitel. | detta begrepp inkluderar endast investeringskostnaden, for att skapa en bild av vilken typ av atgarder som kan ge storst
klimatnytta utifran en given investerings-/atgardsbudget.
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FIGUR 12 AV DE MEDEL SOM AVSATTS TILL UTVECKLING AV TRANSPORTSYSTEMET GAR 193 MILJARDER KRONOR
TILL ATGARDER SOM KAN KLASSAS SOM HALLBARA

Nationell infrastrukturplan for 2018-2029
Miljarder SEK

3335 193 Il Investeringar i vagobjekt

I 'nvesteringar i jarnvéagsobjekt

I investeringar i sjofart
148

Lansplaner
Trimnings- och miljoatgarder
5 Stadsmiljdavtal
ET 141 I Ovrigt
40
19
26

Utveckling av transportsystemet  Klassade som klimatatgarder*  Inte klassade som klimatatgarder

Kéllor: Material Economics analys baserat pa Trafikverket (2017), Regeringen (2017), Regeringen (2020), EU Technical Expert Group on
Sustainable Finance (2020), Regeringskansliet (2018).4

Klimatnyttan for de totalt 149 storre, namngivna, investeringarna pa 235 miljarder kr som ingar i gallande
nationella plan beddms till sammanlagt 212 kt CO-e vid fardigstallande enligt de samhéllsekonomiska
beslutsunderlag som finns tillgangliga (se Figur 12). Ungefar 202 miljarder kr gar till investeringar i 93
jarnvag- och sjofartsprojekt med en sammanlagd klimatnytta om 234 kt CO,e per ar och 33 miljarder gar
till 56 vagprojekt som i stéllet 6kar utslappen med totalt 22 kt CO.e per ar.

Fem procent av de storre investeringarna star for 88 procent av klimatnyttan

En djupare analys av de namngivna investeringarna visar att det finns transportinfrastrukturatgarder som
ger en hdg CO-reduktion, men att de endast utgor en liten del av totalen. Fem procent av budgeten, 12
miljarder kr, gar till fem olika atgarder som tillsammans star for 88 procent av klimatnyttan, med
utslappsminskningar pa 186 kt CO.e (se Figur 13). Atgarder for langa godstég ger enskilt storst
klimatbidrag, men &ven kapacitetsatgarder pa Ostkustbanan, godsstraket Storvik-Frovi, farleden till Luled
Hamn samt nybyggnation av slussar i Trollhatte kanal mojliggor betydande utslappsminskningar.
Anledningen till att dessa atgarder sticker ut ar flera. Slussbyggnationen och farleden till Luled hamn ar
kapacitetsatgarder som om de inte genomforts beréknas leda till en 6verflyttning till lastbil och
foljaktligen dkade utslapp. Atgarder for 18nga godstag ar en samling av en rad atgérder som gemensamt
ger en stor effektivisering i jarnvagen och darmed skapar stor klimatnytta genom &verflyttning fran lastbil
(71%) och sjofart (29%) till godstag.

Resterande 95 procent av de namngivna investeringarna, 228 miljarder kr, gar till projekt med en mycket
begrénsad eller till och med negativ klimatnytta. Dessa utgors dels av 188 miljarder i investeringar i
jarnvag som bedoms ge liten eller obefintlig klimatnytta, dels av 33 miljarder i vaginvesteringar som i
manga fall resulterar i 6kade arliga utslapp.
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FIGUR 13 5 PROCENT AV NAMNGIVNA INVESTERINGARNA, MOTSVARANDE 12 MILJARDER KRONOR, STAR FOR 88
PROCENT AV DEN TOTALA KLIMATNYTTAN

Namngivna objekt i nationell infrastrukturplan fér 2018-2029
Miljarder SEK, kt CO, per &r

50 100 150 200 250 Atgarder for 750 m l&nga godstag pa 6vrigt stomnat
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Not: 240 miljarder SEK &r den totala investeringskostnaden for investeringar som paborjas under géllande planperiod. Detta motsvaras inom
planperioden 2018-2029 av 193 miljarder SEK.
Kalla: Trafikverket (2017), Regeringen (2017).%

Punktinsatser inom jarnvag och sjofart ger mest klimatnytta per investerad krona

Genomgangen av den nationella planen och klimatnyttan per atgard visar att punktinsatser i
jarnvéagssystemet ger de storsta CO-reduktionen relativt atgardens storlek (s.k. klimateffektiva atgarder),
med 18,3 ton COe-reduktion per investerad miljon kr (genomsnitt av 20 atgarder), foljt av
kapacitetshojning av farleder med 3,1 ton CO.e per investerad miljon kr (genomsnitt av 3 atgarder).
Satsningar pa befintlig jarnvag (exempelvis flersparsutbyggnad och elektrifiering) ger i snitt 1,7 ton
CO.e-reduktion per investerad miljon kr. Samtidigt ger nya jarnvagsstrackor uppskattningsvis 0,1 ton
CO.e per miljon kr investerade och véginvesteringar orsakar i stallet 0,6 ton 6kade COe-utslapp per
miljon investerade kr. Allt detta kan jamfdras med ett genomsnitt pa 0,9 ton CO,e-reduktion per ar per
miljon investerade kronor (se Figur 14) for namngivna atgarder i hela den nationella planen.

Det & mojligt att det i framtida eller tidigare atgardsplaner ar andra atgardstyper &n dessa som har storst
klimatnytta, men en slutsats som kan dras ur nuvarande atgardsplan &r att det ar mojligt att skapa god
klimatnytta genom insatser som forbattrar kapacitet och nyttjande av befintlig infrastruktur for jarnvag
och sjofart. Det ar mojligt att det ocksa gar att hitta sddana atgarder med god klimatnytta bland mindre
atgarder (som inte analyserats har) dn de namngivna eller for andra typer av infrastruktur, exempelvis
barighetsklassatgarder for vag.
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FIGUR 14 BETYDANDE UTSLAPPSMINSKNINGAR KAN GENERERAS GENOM SATSNINGAR PA RATT TYP AV
ATGARDER | NATIONELL PLAN

Utslappsminskningspotential for atgarder i transportinfrastruktur i nationell plan 2018-2029
ton CO,e per ar per miljon SEK
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Kalla: Material Economics analys baserat p& Trafikverket (2017) och Regeringen (2017).%

Utslappens inverkan pa prioritering av atgarder paverkas kraftigt av antaganden och
berakningsmodellen

Huruvida en atgard med god klimatnytta prioriteras till att inga i nationell plan eller inte avgors till stor
del av den berakningsmodell (SEK-kalkylen) som anvands. Ut6ver pris pad CO¢e sa ges den generellt laga
prioriteringen av klimateffektiva infrastrukturatgarder av a) antaganden om fordonsflottans snabba
utsldppsminskningar, b) varderingen av restidsnytta, c) avsaknaden av systemperspektiv fér andra
sektorers utslappsminskningar, d) ojamn kvalitet i beddmningsverktyg och e) sattet utslapp i hela
vardekedjan och utanfor Sverige inkluderas.

a) Fordonsflottans utslapp antas minska med 92 procent till 2040 — varfor atgarder som
minskar eller 6verflyttar trafik har en snabbt avtagande klimatnytta; En anledning till den
laga klimatnyttan for manga jarnvégsinvesteringar ar den berakningsmetodik som anvénds. For
investeringar som tar lang tid att planera och genomfdra blir klimatnyttan av 6verflyttning fran
vagtrafik lag pa grund av att utslappsintensiteten per kilometer i fordonsflottan véantas minska till
foljd av andra atgarder. Biodrivmedelsinblandning och ckad elektrifiering vantas minska
utslappsintensiteten for vagtrafik med 92 procent ar 2040 jamfort med idag.*

Denna effekt &r sarskilt relevant for nya jarnvégsstrackor, som i snitt resulterar i
utslappsminskningar pa 0,1 ton CO,e per investerad miljon kr. Om projekten skulle genomforas
tidigare och snabbare, eller om mer konservativa antaganden skulle goras for potentialen och
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b)

d)

tidsperspektivet for elektrifiering och tillgang pa biodrivmedel, skulle den bedémda klimatnyttan
vara storre.

CO,-reduktion har en liten vikt jamfort med restidsnytta; En annan, ndra kopplad, anledning
till den begransade klimatnyttan i nuvarande nationell plan &r att klimatpaverkan har liten effekt
pa prioriteringsordningen jamfort med exempelvis restidsnytta och biljettintakter. Projekt valjs ut
baserat pa det kalkylerade nettonuvardet i kombination med kvalitativa bedémningar av
miljoeffekter, samt évriga effekter som inte kunnat kvantifieras. Nettonuvérdet &r en
sammanvagning av nyttor och kostnader dar klimatnytta ingar som en parameter men som ofta far
litet genomslag relativt andra nyttor.

Forbifart Stockholm &r ett exempel pa en investering med negativ klimatpaverkan
(utslappsokningar pa 60 kt CO2e per ar 2030 till foljd av forvantat 6kad vagtrafik) men dar
minskade res- och transporttider far ett betydligt stérre genomslag i det samhéllsekonomiska
nettonuvardet.*® Nuvardet for minskade restider ar 59 miljarder kr samtidigt som kostnaden for
koldioxidutslapp bedomits till endast 2,9 miljarder kr. For att gora investeringen oldnsam hade en
koldioxidkostnad pa dver 18 kr per kilo behdvts anvandas. Ar 2020 hijdes vérderingen av CO5e
fran 1,14 kr per kilo till 7 kr per kilo*, men hojningen ger liten effekt pa den totala bedémningen
av klimatnyttan eftersom utslappsintensiteten i fordonsflottan samtidigt berédknas minska med 92
procent till 2040.

Paverkan pa andra sektorers majligheter till utslappsminskningar tas inte in i berakningen;
Berakningarna av klimatnyttan fran atgarder i transportinfrastrukturen forutsatter en betydande
anvandning av biodrivmedel och elektrifiering av fordonsflottan. Detta gor att klimatnyttan av
minskat trafikarbete ar néara obefintlig fran ar 2040 och senare. Samtidigt sker en omstéllning av
alla andra sektorer i ekonomin och anspraken pa biordvaror kommer vida 6verstiga den hallbara
tillgangen i Sverige. Den resulterande prisokningen gor att utslappsminskningar genom
biodrivmedel blir dyrare éver tid i transportsektorn saval som andra sektorer i ekonomin.>
Uttryckt pa ett annat sétt; man raknar inte in den alternativa klimatnytta som dessa biodrivmedel
och elfordon hade kunnat bidra med i andra delar av ekonomins omstéallning.

Skillnader mellan klimatpaverkan kan bero pa ojamn kvalitet i bedémningsverktyg; For att
ha goda forutsattningar att gora en bra prioritering av atgarder ar det viktigt att ha sa tillforlitliga
berdkningsresultat som mojligt och sékerstélla enlighet mellan olika beddmningsverktyg och
antaganden. Exempelvis anvandes tidigare verktyget GC-kalk for samhallsekonomiska kalkyler
for gang och cykelatgarder, men i december 2020 tog Trafikverket beslut om att detta verktyg
inte langre ska anvandas da det upptéacktes ha brister och inte gav till tillfredsstallande resultat.
Det skulle kunna innebara att klimatnyttan av gang- och cykelatgarder har underskattats i tidigare
samhéllsekonomiska beddmningar, och ddrmed getts lagre prioritering.

Utslapp fran hela vardekedjan tas inte in till fullo i bedémningen, ett systemperspektiv pa
hela ekonomins omstallning behdvs; Klimatpaverkan fran byggfasen och byggmaterial for ny
infrastruktur raknas ofta in i netto-kalkyler av klimatnyttan. Exempelvis uppskattas i utredningen
av hoghastighetsjarnvagens klimatpaverkan utslappen fran byggande av infrastrukturen vara 19—
45 ganger sa stora som den arliga utslappsminskningen som uppnas genom 6verflyttning fran
inrikesflyg.>2 Daremot gors kalkylen av utslappsminskningar i samma utredning gentemot de
direkta utslappen fran trafiken som minskas eller fors dver — den raknar inte in klimatpaverkan
fran nyproduktion av bilar, elbilsbatterier, produktion av drivmedel och produktion av el for
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transporterna som undviks genom &verflyttningen. Valet av systemgranser far med dessa
berakningsmodeller stor effekt pa den redovisade klimatnyttan, och for en komplett véardering
som innefattar utslapp i vardekedjan ar det viktigt med ett Overgripande systemperspektiv och
jamforbara alternativ.

5. ETT MOJLIGT ATGARDSPAKET FOR ATT OKA
TRAFIKVERKETS BIDRAG TILL KLIMATOMSTALLNINGEN

Den nuvarande nationella planen visar att det finns transportinfrastrukturatgarder med god klimatnytta
och kostnadseffektivitet, men de utgor endast omkring fem procent av de namngivna investeringarna i
planen. Samtidigt begransas klimatnyttan for manga atgarder av att dessa fardigstalls forst nar flera andra
klimatatgarder forvantas ha lett till betydligt lagre utslapp i fordonsflottan.

For att skapa ett storre bidrag till klimatomstéliningen skulle Trafikverket kunna implementera fyra
konkreta andringar infor nasta nationella plan; 1) prioritera upp redan utredda atgarder med betydande
klimatnytta per investerad krona 2) tidigarelagg storre investeringar i jarnvag som ger 6kad klimatnytta
med tidigare fardigstéallande pa grund av antaganden om minskande utslapp fran vagtrafik 3) senarelagg
atgarder som ger upphov till 6kad vagtrafik, sa att fordonsflottans utslapp minskat till fardigstallande, 4)
utred klimatnyttan av och prioritera fler méjligheter till utslappsminskningar, som stomcykelvagar och
ytterligare satsningar pa storstadsnara kollektivtrafikinfrastruktur.

Malsattningen bor kunna vara att identifiera och mojliggora eller tidigarelagga fler klimateffektiva
atgarder. En illustrativ portfolj med klimateffektiva atgarder om 50 miljarder skulle kunna dka
klimatnyttan av nationell plan till 1 Mt i sankt arlig utslappsniva, mer an en fyrdubbling mot nulaget (se
nedan).

En portfolj av effektiva klimatatgarder

Atgarder med god klimatnytta i relation till tgardens storlek ar viktiga for att skapa s& stor klimatnytta
som mojligt inom befintliga ramar. Analysen av nuvarande nationell plan i kapitel fyra visade att det gar
att hitta sarskilt klimateffektiva atgarder i atgardsmixen. I analysen hor punktinsatser i jarnvagen till de
mest effektiva klimatatgarderna ur investeringssynpunkt (det vill sdga minskade utslapp per krona), foljt
av kapacitetsatgarder i farleder och satsningar pa existerande jarnvag och nya jarnvagsstrackor, men det
kan vara mojligt att identifiera ytterligare klimateffektiva atgardstyper genom analys av ytterligare
atgarder an de i gallande nationell plan. Exempel pa sadana atgardstyper som bedéms kunna ha god
klimateffektivitet, men déar inte samma genomarbetade klimateffektanalyser finns tillgangliga som for de
namngivna investeringarna i gallande plan, &r infrastruktur for storstadsnéra kollektivtrafik och
stomcykelvagar langs statliga vagar. Dessa atgardstyper kan bada minska trafikarbetet med bil genom
overflyttning. En sammanfattande lista 6ver maéjliga klimateffektiva atgarder och atgardernas
genomsnittliga utslappsminskning per investerad miljon kronor finns i Figur 15.

De hér atgardstyperna kan anvandas som utgangspunkt for att identifiera ytterligare konkreta projekt som
kan bidra till 6kad klimatnytta. Utdver de projekt som finns i nationell plan finns ytterligare atgarder
utredda inom Trafikverket, som inte har en tillrackligt god samhéllsekonomisk l16nsamhet och ddrmed inte
har prioriterats in i atgardsplanerna — och bland dessa bér det finnas ett stort antal som har motsvarande
nivaer pa klimatnytta som de investeringar som identifierats i detta projekt. Att identifiera ytterligare
projekt med god klimatnytta bland dessa atgarder ar ett intressant omrade for fortsatt analys.
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FIGUR 15 MOJLIGA KLIMATEFFEKTIVA ATGARDER
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investerad miljon kronor Yiterligare identifierade majligheter
« Riktade insatser i kritiska delar av jarnvagsnatet for att 6ka kapaciteten och bidra till
] q A w - 2 okad overflyttning fran vag till jarnvag
é Punktinsatser i Jarnvag 18 ton C02 per ar - Motesstationer och forbigdngsspér &r i nationell plan relativt kostnadseffektiva
klimatatgarder
. q q _ 2 « Genom att méjliggora for langre och tyngre fartyg kan mer gods flyttas dver till sjofart

@ HO]d kapacnet i farleder 3,1ton COZ per ar - Kapacitetsdkningar i svenska hamnar paverkar dven utslappen frén utrikes transporter
« Helhetssatsningar pa specifika jarnvagsstréackor for att 6ka kapaciteten genom

E a .
%atsn“mgar pa existerande ~2,0 ton CO, per &r exempelvis godsstrkssatsningar?, dubbelsparsutbyggnad & elektrifiering
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Utdver ovan namnda atgardstyper kan d&ven mindre atgarder med klimatnytta ingd, exempelvis sankta hastigheter,
omdisponering av korfalt for att anvanda existerande infrastruktur mer effektivt samt andra miljéatgarder

Not: Atgérderna i blatt i denna figur har identifierats som klimateffektiva i analysen av gallande nationell plan. Atgérderna i gult har identifierats
som potentiellt klimateffektiva atgarder genom bedémning inom projektet.

Att 6ka klimatnyttan kommer kréva ett nytt perspektiv pa atgardsplaneringen

De klimateffektiva atgarderna i listan ovan har olika karaktar vad galler omfattning och hur lang tid de tar
att genomfora, och netto-klimatnyttan beror pa nar i tid atgarderna fardigstalls och vilka andra atgarder
som genomfors. Denna insikt kan ge ett nytt perspektiv pa atgardsprioriteringen, pa évergripande niva,
genom att antalet atgarder med god klimatnytta prioriteras upp och tidigarelaggs och antalet atgarder som
resulterar i 6kade utsléapp prioriteras ned och senareldggs (se Figur 16). Pa kortare sikt ar det framfor allt
punktinsatser i jarnvagssystem, miljoatgarder och andra mindre atgarder som sénkta hastighetsgranser
som kan skapa god klimatnytta. Antalet atgéarder av den har typen borde kunna 6kas i atgardsplanen och
genomforas sa tidigt som majligt for att skapa stor klimatnytta pa kort sikt med begransade
medelsansprak.

Pa samma satt kan satsningar pa befintlig jarnvag och pa stomcykelvagar liangs statliga vagar 6kas i antal
och tidigarelaggas for att ge snabba utslappsminskningsbidrag. Omfattande atgarder med viss klimatnytta,
som nya jarnvagsstrackor, kan ge 6kad klimatnytta om de tidigareldggs, men givet det omfattande
behovet av atgarder finns behov av prioritering sa att de atgarder som har storst klimatnytta och bidrag till
andra transportpolitiska mal véljs ut.
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FIGUR 16 ALTERNATIVT SYNSATT PA ATGARDSPRIORITERING FOR OKAD KLIMATNYTTA
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Det finns ocksa transportinfrastrukturatgarder med negativ klimatnytta. | nuvarande atgardsplan
domineras dessa av investeringar i vagsystemet. For att 6ka den totala klimatnyttan i atgardsplaneringen
och bidra till en brantare utslappsminskningskurva skulle dessa atgarder behéva prioriteras noga och de
som anda genomfors skulle behova senarelaggas for att minska den negativa klimatpaverkan. En sadan
prioritering ger en dubbel effekt, da senarelaggandet minskar den negativa klimatpaverkan eftersom
utslappsintensiteten i fordonsflottan hunnit minska tills atgardernas fardigstallande, och da det skapar
utrymme att i stallet prioritera och tidigareldgga atgarder som leder till minskade utslapp.
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Ett mojligt angreppssitt och atgardspaket for kommande nationell plan

For att skapa ett storre bidrag till klimatomstallningen kan Trafikverket implementera ett atgardspaket
med fyra konkreta andringar infor néasta nationella plan (se Figur 17).

FIGUR 17 FYRA KONKRETA ANDRINGAR INFOR NASTA NATIONELLA PLAN

Tidigarelagg Utred klimatnyttan
atgarder i jarnvag av och prioritera
som idag ser ut fler mojligheter
att ge begransad till utslapps-
klimatnytta pa grund minskningar som
av tidpunkten for storstadsnara
fardigstallande kollektivtrafikinfrastruktur

Senarelagg atgarder
som ger upphov till
okad vagtrafik, sa
fordonsflottans
utslapp minskat till
fardigstallande

Prioritera upp redan

utredda atgarder med
betydande klimatnytta per
investerad krona

1) Atgarder som finns utredda i Trafikverket och beddms ge en betydande klimatnytta i relation till
atgardens storlek bor prioriteras upp for att sakerstélla att s manga av dessa projekt som majligt kan
genomforas i nartid. Pa sa satt kan de ge tidigare och stérre klimatnytta och darmed bidra till att
minska de kumulativa véaxthusgasutslappen fran trafiken. Detta kan exempelvis inkludera
kapacitetshojande atgarder i farleder och mindre atgarder for att minska utslappen fran vagtrafik eller
forbattra forutsattningarna for cykel och gang, men ocksa sankta hastighetsgranser eller
omdisponering av korfalt for kollektivtrafik.

2) Atgarder i jarnvagssystemet dar klimatnyttan i kalkylen beddms begrénsad pé grund av att de tar lang
tid att fardigstalla eller att de paborjas forst langre fram, bor kunna tidigarelaggas for att 6ka
klimatnyttan. Genom att genomfora atgarder tidigare blir klimatnyttan storre och mer langvarig
jamfort med om den genomforts i ett senare skede. For att identifiera de har atgarderna behover
kompletterande klimatanalyser genomforas dar en kanslighetsanalys gors for klimatnyttan beroende
av tidpunkten for fardigstallande, sa tidsperspektivet for olika atgarder far en tydligare roll i
prioriteringsarbetet. Detta ar framfor allt aktuellt pa marginalen, det vill saga for att tidigarelagga
atgarder som redan prioriterats da de bedomts vara samhéallsekonomiskt effektiva, och dar ett
tidigareldggande skulle 6ka nyttan ytterligare genom att leda till stdrre utslappsminskningar. For den
hér typen av prioriteringar ar det viktigt att vaga in undantrdngningseffekter, det vill sdga effekten av
att en annan atgard som uppfyller andra transportpolitiska mal senarelaggs.

3) Atgarder som ger upphov till 6kad vagtrafik och darmed sannolikt 6kade utslapp, till exempel
investeringar i nya vagar och kapacitetshdjande- eller trimningsatgarder for vag, bor pa motsvarande
sétt som ovan senareldggas. Genom att fardigstallandet skjuts fram till dess att fordonsflottans utslapp
vantas ha minskat signifikant minskar den negativa klimatpaverkan av dessa &tgarder. Aven har ar det
viktigt att vaga nyttan av en mindre klimatpaverkan mot de andra nyttor som atgarden vantas leda till.

4) For att ytterligare oka klimatnyttan i atgardsplaneringen kan nya atgarder identifieras och utredas
inom omraden som beddms vara effektiva ur ett klimat- och atgardsperspektiv, exempelvis
stomcykelvagar och storstadsnara kollektivtrafikinfrastruktur. For dessa atgarder &r det viktigt att
sakerstalla att andamalsenliga kalkylverktyg finns for tillforlitliga bedomningar. Det kan ocksa handla
om att komplettera klimateffektanalysen dar klimatpaverkan bedémts kvalitativt eller fortydliga och
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komplettera kommunikationen kring klimatnytta i befintliga analyser, exempelvis muddring av
kanaler som ofta tillskrivs tillganglighetsmalen men &ven kan ha god klimatnytta.

Trafikverket kan med utgangspunkt i detta skisserade atgardspaket prova att identifiera ytterligare
klimateffektiva atgarder likt de fem procent som ger storst klimatnytta i gallande nationell plan. 20-30
sadana atgarder skulle potentiellt kunna ge arliga utslappsminskningar motsvarande 0,8 Mt CO.e med
investeringar om ca 50 miljarder (Figur 18), vilket skulle 6ka klimatnyttan i nationell plan till 1 Mt CO2e
lagre utslappsniva per ér vid atgardernas fardigstallande (se fotnot).5® Detta skulle mer an fyrdubbla
klimatnyttan jamfort med nuvarande plan, med atgarder motsvarande ca 20 procent av investeringsramen
i gallande nationell plan, férutsatt att den mangden klimateffektiva projekt finns.

En illustrativ portfélj av atgarder skulle utifran de klimateffektiva atgardstyperna i Figur 15 kunna besta
av 20 miljarder till punktinsatser jarnvag, 20 miljarder till satsningar pa existerande jarnvag, fem
miljarder till kapacitetshéjande atgarder i sjofarten, och fem miljarder till stomcykelvégar langs statliga
végar.>*

En sadan atgardsportfolj kan mojliggoras antingen genom att nedprioritera andra atgarder eller genom att
utoka medelsramen och skapa nya intaktsstrommar genom alternativ finansiering och organisering.
Utokade anslag kréaver riksdagsbeslut och utfkat utrymme for alternativ finansiering en andring i
Trafikverkets instruktion, som behdver grundas i riksdagsbehandling och uppféljande beslut av
regeringen, men kan skapa ett viktigt bidrag till klimatomstallningen. Detta diskuteras vidare i kapitel 6.

FIGUR 18 EN ATGARDSPORTFOLJ OM 50 MILJARDER SKULLE KUNNA OKA KLIMATNYTTAN TILL 1 MT CO2E PER
AR

Klimatnyttan i nationell plan och en mdjlig atgardsportfol;
Miljarder SEK, kt CO,e per ar (namngivna investeringar)

M Visjlig Atgardsportfolj
I Nationell plan

1002

Investeringar Klimatnytta

Kalla: Material Economics analys baserat p& Trafikverket (2017) och Regeringen (2017).%

En portfélj av klimateffektiva atgarder i transportinfrastrukturen kan som beskrivits ovan 6ka
Trafikverkets bidrag till klimatomstallningen, men det &r viktigt att hitta ratt omfattning av en sadan
portfolj. En allt for stor mangd transportinfrastrukturprojekt i en sadan foreslagen klimatinriktad
atgardsportfolj riskerar att inkludera klimatatgarder som ar ineffektiva ur ett systemperspektiv.
Transportinfrastruktur ar generellt sett ett relativt dyrt satt att minska utsldppen i transportsystemet (vilket
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bland annat kostnadskurvan for utslappsminskningar visade i kapitel 2), och atgarder utanfor
Trafikverkets radighet (exempelvis stod till satsningar pa laddinfrastruktur i stader) kan vara vasentligt
mer kostnadseffektiva. Det finns ocksa mojligheter utanfor atgardsplaneringen men inom Trafikverkets
radighet som kan skapa klimatnytta, exempelvis ekobonus inom sjofart eller styrande och stodjande
avgifter.

6. MOJLIG OKAD INVOLVERING AV FINANSMARKNADEN FOR
OKAD KLIMATNYTTA

Foregaende kapitel har visat att det finns stor potential att 6ka Trafikverkets bidrag till att
utslappsminskningar genom att prioritera klimateffektiva atgarder. Att prioritera upp en aspekt medfor
dock alltid svara avvéagningar och kan innebara en alternativkostnad i form av andra samhallsnyttor. For
att mojliggora fler klimatatgarder inom Trafikverkets ansvarsomrade och paskynda
utslappsminskningarna — utan att prioritera ned andra atgarder — kravs okade anslag fran staten eller
investeringar av privata aktorer som finansieras med nya intaktsstrommar. Institutionella och andra
investerare har den senaste tiden uppvisat ett stort intresse att investera i klimatomstallningen, vilket
Trafikverket/staten skulle kunna dra nytta av.

Stort intresse for investeringar i klimatomstallningen

Det pagar en omfattande omorientering inom finanssektorn, dar pensionsforvaltare och Gvriga aktorer pa
finansmarknaden i 6kande grad &r intresserade av att investera i, eller lana ut till, satsningar for
klimatomstallningen (Figur 19).% Skiftet drivs pa av nya regleringar som EU:s Taxonomi for hallbara
investeringar och en 6kad press pa investerare att visa pa sin roll i omstallningen. Ett tydligt tecken pa
detta skifte ar FN:s klimatinitiativ The Net Zero Owner Alliance, dar institutionella investerare soker
investeringar dar klimatavtrycket ska vara noll 2050 i syfte att stalla om sina portféljer i linje med 1,5-
gradersmalet. Sammanslutningen bestar av 37 institutionella investerare som gemensamt forvaltar 5,7
biljoner dollar, och inkluderar bland annat stora svenska forvaltare som Alecta, AMF, Nordea och
Folksam.®’
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FIGUR 19 DET STORA INTRESSET FOR HALLBARA INVESTERINGAR SKAPAR GODA FORUTSATTNINGAR FOR
ALTERNATIV FINANSIERING

Nya finansiella instrument Regleringar Initiativ frén stora forvaltare
« Marknaden for gréna och « EU-Taxonomin definierar hallbara aktiviteter for sektorer + FNs klimatinitiativ Net Zero
hallbarhetsrelaterade I&n och som tacker ~80% av EU:s utslapp, och kommer foljas av Owner Alliance dar institutionella
obligationer har véxt med i snitt rapporteringskrav for foretag och aktorer p& investerare som forvaltar totalt
55% per &r de senaste fem finansmarknaderna $5,7 biljoner soker investeringar
aren « Regeringen beslutade 2019 om stréangare hallbarhetskrav ggrsghmatavtrycket SLEE el
Marknaden for hallbarhetsrelaterade for Forsta-Fjarde AP-fonderna acta R
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Offentliga investeringar

« Europeiska Investeringsbanken (EIB) har 6kat sin
klimatambition och stéder European Green Deal pa vagen
mot ett koldioxidneutralt 2050

.

Blackrock, varldens storsta
fondforvaltare, stéttar malet om
netto-nollutslapp 2050 och

« | Sverige gav Riksgalden 2020 for forsta ut en grén kommer bl.a. publicera vilken
obligation om 20 mdr kr andel av innehavet som ar i linje
med netto-noll

Kaéllor: SEB (2021), Blackrock (2021), Dagens Industri (2021), UNEP (2021), EU Technical Expert Group on Sustainable Finance (2020), EIB
(2020), Riksgalden (2020), Regeringskansliet (2020), Polhem Infra (2021).%8

Alternativ finansiering for att mojliggora och tidigarelagga investeringar

Det finns flera alternativa finansieringsformer for staten som kan ¢ka Trafikverkets ram for atgarder de
kommande aren. Trafikverket kan dra nytta av det stora intresset for gréna investeringar, det vill séga
investeringar i miljomassigt hallbara tillgangar, genom att préva nya former for alternativ finansiering till
investeringar med god klimatnytta. Grona eller hallbarhetskopplade obligationer och Ian har véxt snabbt
de senaste fem aren, med en 6kningstakt pa i snitt 55 procent per ar globalt®, och kan idag ges lagre ranta
an till konventionella investeringar (dock med hogre ranta an for statlig upplaning). Hallbarhetskopplade
obligationer har en kupongranta kopplad till uppfyllande av specifika klimat- och hallbarhetsmal, och har
de senaste aren getts ut av bland annat Tesco och H&M.® Sverige ligger langt fram i denna utveckling
med 17 procent av nya utfardade lan kopplade till hallbara investeringar och en gron obligation emitterad
av Riksgalden.®

For att mojliggora alternativ finansiering behdver projekt identifieras som skulle vara lampliga for denna
finansieringstyp, och obligationen ges ut av staten efter politiska beslut. I princip skulle alla typer av
transportinfrastrukturatgarder dar det gar att uppvisa en tydlig klimatnytta kunna inkluderas, bade nya
investeringar, optimering eller ombyggnad av den befintliga infrastrukturen eller atgarder som kan
paverka behovet av transporter. En sadan obligation ger inte ett totalt 6kat anslag, eftersom de kraver
aterbetalning, utan syftar framfor allt till att tidigarelagga atgarder. Listan i Figur 15 skulle utg6ra en bra
utgangspunkt. De huvudsakliga stegen till en gron eller hallbarhetskopplad obligation beskrivs i Figur 20
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FIGUR 20 GRON ELLER HALLBARHETSKOPPLAD OBLIGATION FOR EN PORTFOLJ AV INVESTERINGAR MED GOD
KLIMATNYTTA

Huvudsakliga steg till en gron eller hallbarhetskopplad obligation

Definiera en tydlig portfolj Strukturera till finansierbart objekt Ga ut pa marknaden

* Definiera en portfolj av atgarder * Definiera ett ramverk for den * Riksgalden lanar upp pengar
med god klimatnytta som utgor grona obligationen med genom att emittera obligationen
grunden for obligationen beskrivning av berattigade utgifter o Banker tar in bud fran

* Kuvantifiera klimatnyttan av LIk investerare och séljer obligationen
atgarderna och ta fram en tidplan * For hallbarhetskopplade
for uppnadd effekt obligationer definieras och viktas

KPl:er

* Ramverket granskas och
klassificeras av oberoende institut

* Regeringsbeslut kréavs om
ramverket for obligationen samt
vilka utgifter i statsbudgeten den
ska kopplas till

Kalla: Regeringen (2020), Riksgalden (2021).52

Alternativa agande- och organiseringsformer for att skapa nya intaktskallor

For projekt som aktorer i privat sektor kan ha intresse av att finansiera kan andra dgande- och
organiseringsformer &n de traditionella vara ett alternativ till 6kade anslag till Trafikverket.
Intaktsstrommar anknutna till projekten genom brukaravgifter eller markvardesaterforing (exempelvis
markvardesavgift dar intakter genereras till staten genom arlig kostnad baserat pa markvarden, ej kopplat
till fastighetens tillstand) kan mojliggdra att projekt finansieras helt eller delvis genom dessa intakter. En
fordel med den har typen av strukturer ar att de kan mojliggdra en hdgre omstallningskapacitet genom
tillgang till kompletterande kapital och inkludera fler aktorer, vilket kan gora att fler projekt kan
genomforas inom samma tidsram. Samtidigt finns kritik mot privat d&gande av transportinfrastruktur, da
transportinfrastrukturen bar drag av naturligt monopol och av att vara en kollektiv vara, vilket motiverar
offentligt 4gande sa lange det inte finns tydliga produktivitets- eller kvalitetsvinster med privat dgande
och forvaltning.®® Det kravs saledes en val genomtankt reglering som komplement till en 6kad privat
involvering i transportinfrastrukturen, liksom for till exempel elmarknaden.

Alternativa dgande- och organiseringsformer som gor det moéjligt for aktorer i privat sektor att investera
direkt i transportinfrastruktur anvands i flera andra europeiska lander. I Finland har offentlig-privat
samverkan anvénts for att tidigarelagga stora transportinfrastrukturinvesteringar, exempelvis
motorvagsstrackor langs Riksvég 4. Privata aktorer bygger och driver motorvagen under en
koncessionstid pa 15-20 ar, varefter motorvéagen évergar till statligt &gande. Staten betalar dar en
tillganglighetsbaserad ersattning till den privata aktoren.® | Danmark finansieras, byggs och drivs stora
avgiftsbelagda forbindelser som Stora Baltbron, Oresundsbron samt den kommande Fehrman Balt-
forbindelsen i det statligt &gda bolaget Sund & Beelt Holding A/S. Investeringarna finansieras med lan pa
kapitalmarknaderna med statlig garanti, och aterbetalas med brukaravgifter.

Det finns dven exempel pé stadsutvecklingsprogram som genomfors av bolag som saméags av staten och
privata aktorer. Utvecklingen av King’s Cross-omradet i London, med bland annat sex tunnelbanelinjer,
tva tagstationer och lankar till Eurostar och Londons storsta flygplatser, gors i partnerskap mellan ett
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statligt &gt stadsutvecklingsbolag, ett fastighetsbolag, ett logistikbolag och en australiensisk pensionsfond.
Partnerskapet ar den enda markégaren i omradet, vilket forenklar utvecklingen och genomférandet.

Med privat dgande och drift av transportinfrastruktur kravs val utformade erséttningsmodeller som
hanterar faktorer som hindrar privata investeringar i transportinfrastrukturen (exempelvis bristande
I6nsamhet) och fordelar tekniska, kommersiella och rattsliga risker pa ett adekvat och effektivt satt mellan
privata aktorer och staten. En kombination av ersattningsmodeller kan anvandas for att skapa ratt
incitament, bade for staten och for privata aktorer.

Brukaravgifter, markvardesaterforing och tillganglighetsersattning ar finansieringsformer som idag &r
vanliga inom transportsektorn. | andra sektorer har motsvarande ersattningsmodeller anvants for att
astadkomma en snabb utbyggnad av ny infrastruktur med stora investeringar. Ett tydligt exempel &r
energiomstallningen, dar ersattningsmodeller som kompletterar intékter eller ger ersattning baserat pa
produktionskostnad anvénts for att skapa I6nsamhet for fornyelsebara energikéllor (exempelvis Contract
for Difference, Feed in Tarrif och Power Purchase Agreement).®’

FIGUR 21 ALTERNATIVA AGANDE- OCH ORGANISERINGSFORMER FOR STORRE
TRANSPORTINFRASTRUKTURINVESTERINGAR

Huvudsakliga steg till investeringar med alternativa dgande- och organiseringsformer

- u ] " Strukturera dgandeformer och Ao F - .
Identifiera lampliga projekt ersattningsmodeller Bjud in privata aktorer

* Valj ut storre, val avgransade e Strukturera investeringen i ett * Privata utforare bjuds in att
transportinfrastruktur- offentligt agt bolag for att disponera tillgangen under en
investeringar som bedéms ha god mojliggdra privat delagande eller bestamd eller flexibel
I§Iimatnytta men inte ryms inom forsaljning i ett senare skede koncessionsperiod
atgardsplanen * Definiera koncessionsavtal och

* Projekten bér ha mojlighet att ersattningsmodeller for
helt eller delvis finansieras investeringen. Det finns olika
genom brukaravgifter eller andra mojligheter for huvudmannaskap,
intéktsstromar intéktsrisk osv.

* Alternativt kan befintlig * Nya intéaktsstrommar kan komma
infrastruktur av privat intresse fran brukaravgifter och
struktureras pa detta satt for att markvardesaterforing

indirekt frigora medel for
klimatinvesteringar

Kalla: WSP (2020), Upphandlingsmyndigheten (2021).%8
Not: Vid koncessioner dvertas verksamhetsrisken av leverantoren, och leverantéren forvaltar foremalet for koncessionen. Ersattningen bestar helt
eller delvis av ratten att anvanda féremalet for koncessionen.

Alternativa organiseringsformer lampar sig framst for storre, val avgrénsade
transportinfrastrukturatgarder som kan struktureras i ett bolag eller liknande struktur. Bland de
klimateffektiva investeringarna i Figur 15 &r frdmst nya jarnvagsstrackor och infrastruktur for
storstadsnéra kollektivtrafik relevant fér den hér typen av strukturer. Genom att dra nytta av nya
intaktsstrommar kan flera sadana projekt genomféras med mindre ansprak pa Trafikverkets
atgardsbudget, och darmed inte riskera att tranga undan andra angelagna projekt. Trafikverket kan
identifiera och strukturera ett antal lampliga sadana projekt med god klimatnytta. De huvudsakliga stegen
till investeringar med alternativa dgande- och organiseringsformer beskrivs utifran rapporten
Klimatanpassning av transportinfrastrukturen i Figur 21.
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Att anvanda sig av alternativa &gande- och organiseringsformer for investeringar med god klimatnytta ar
det mest direkta tillvagagangssattet och ett satt att attrahera investerare som soker gréna
investeringsmdjligheter och har god kompetens inom grén transportinfrastruktur. Ett alternativ
tillvagagangssatt, som inte beskrivs narmare i denna rapport, ar att anvanda sig av alternativa agande- och
organiseringsformer for investeringar som inte har en sarskild klimatprofil, och pa sa satt frigéramedel for
Trafikverket till atgarder med god klimatnytta. Detta skulle kunna vara fordelaktigt framfor allt for att
skapa utrymme for Trafikverket att genomfora klimatatgarder med hog upplevd risk, exempelvis i nya
typer av transportinfrastruktur som elvégar, dér en stor riskpremie annars skulle inkluderas av privata
aktorer.

BOX 1. ALTERNATIVA AGANDE- OCH ORGANISERINGSFORMER | HISTORISKA
TEKNIKSKIFTEN

Paralleller kan dras mellan omstallningen till ett klimatneutralt transportsystem och tidigare teknikskiften i
telekomsektorn, som bada karaktariseras av att stora investeringar i ny infrastruktur behéver komma pa plats pa kort
tid. Alternativa organiseringsformer och ersattningsmodeller anvandes for att mojliggéra snabb utbyggnad av 3G-nat
och bredband med god tackning dver hela landet. Den tidigare avregleringen av Televerket kan ses som en
mojliggorare for hur privata aktdrer stod for utbyggnaden av 3G-néatet genom tilldelning av licenser. Utbyggnaden av
bredband &r ett senare exempel, dar offentliga aktorer paskyndade utbyggnaden och styrde mot god tackning éver
hela landet genom statliga subventioner, framfor allt i omradden med begréansad tillganglighet eller otillracklig
konkurrens. | transportsektorns klimatomstéallning finns motsvarande behov av stora investeringar pa kort tid for att
Oka kapaciteten for gang, cykel, kollektivtrafik och jarnvag saval som en snabb utbyggnad av ny infrastruktur for
laddning och véatgastankning av elfordon.
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APPENDIX

Al. METOD VID BERAKNING AV UTSLAPPSMINSKNINGSKOSTNAD

Véagfordon: Elektrifiering

For att berakna utslappsminskningskostnaden for de atgarder for vilka det inte finns
fardiga utrdkningar har McKinseys & Companys metod i Pathways to a Low-Carbon Economy
(2009) anvants som grund. For varje enskild atgard beréknas kostnaden enligt foljande metod:

Utslappsminskningskostnad
_ Kostnad for ett CO,e—effektivt alternativ — Kostnad for en referensldsning

CO,e—utslapp for en referenslésning — CO,e—utslapp for alternativet

Kostnadskurvan tar ett samhéllsperspektiv pa kostnaderna genom att visa kostnader samt
nyttor for hela samhallet och inte enskilda aktorer. Kostnaderna inkluderar
investeringskostnader, operativa kostnader och kostnadsbesparingar fran den alternativa
I6sningen.
«  Operativa kostnader utvéarderas som det reella &rliga genomsnittsvardet av de rorliga
kostnaderna eller utgifterna fér perioden
«  Exempel: Det arliga genomsnittet av besparingar i branslekostnader for perioden
2021-2030 for personbilar beréknas till -1,4 miljarder SEK vilket sedan anvands
for att berdkna utslappsminskningskostnaden fér &r 2030
« Kapitalkostnader redovisas som annuiteter av aterbetalningar for investeringarna med
en aterbetalningstid motsvarande den funktionella livslangden fér utrustningen och en
diskonteringsréanta baserad pé Trafikverkets analysmetoder
+  Exempel: Den diskonterade skillnaden i investering for eldrivna latta lastbilar
jamfért med forbranningsmotorer ar 10,8 miljarder SEK for perioden 2021-2030.
Med en funktionell livslangd p& 9 &r och en rénta pa 5% blir annuiteten for
investeringen 1,8 miljarder SEK vilken anvands fér att beréakna
utslappsminskningskostnaden fér ar 2030

De atgarder for vilka denna metod har anvénts ar:

*  Elektrifiering av personbilar — 15 ars livslangd for laddstolpar, 12 r for fordon

«  Elektrifiering av latta lastbilar — 15 &rs livslangd for laddstolpar, 9 ar for fordon

»  Elektrifiering av tunga lastbilar — 15 &rs livslangd for laddstolpar, 9 ar for fordon

«  Bréansleceller for tunga lastbilar — 15 &rs livslangd for vatgasstationer, 9 ar for fordon

Flyg

For utslappsminskningskostnaden av bransleskiften har Trafikverkets utrékningar till
reduktionsplikten for vagfordon anvénts i vilken skillnaden i produktionskostnad for
referensbrénslet jamfors med det brénsle man vill byta till. For flyg innebér det att
produktionskostnaden for flygbransle har jamforts den for biobrénslen respektive synbranslen.

For férsta generationens elflyg har utslappsminskningskostnaden tagits direkt fran Trafas
rapport 2020:12 Elflyg — bérjan pa en spannande resa.

Sjofart

For sjofarten har ETC:s rapport Mission Possible — Sectoral Focus: Shipping anvéants som
grund till berakningar av utsléppsminskningskostnaden i kombination med Trafikverkets
raknemetod for reduktionsplikten.

Den genomsnittliga arliga kostnaden fér tjockoljedrift har jamforts med kostnaden for
biometanol, ammoniak till férbranning samt brénsleceller med vatgas

Ovriga

For 6vriga atgarder — hoghastighetsjarnvagar, elvagar, reduktionsplikt fér vagfordon,
sjofartsatgarder, samt stadsplanering fér minskat transportbehov & transportsnélt samhalle —
finns fardiga utredningar av Trafikverket dér utslappsminskningskostnaden finns utraknad.
Projektet har i stérsta méjliga mén forsokt anvénda s&dana utredningar och rapporter.

A2. METOD OCH ANTAGANDEN VID BERAKNING AV KOSTNADER OCH UTSLAPP

Trafikarbete och antal personbilar

« Transportarbetet vaxer fran 106,4 miljarder personkilometer per &r 2017 till 135,2 miljarder .

2030 (&rlig tillvéxt pa 1,0%) och 159,7 miljarder 2065 (Arlig tillvéxt p& 0,7%)*

« Trafikarbetet beraknas genom att varje bil i snitt har 1,67 passagerare? vilket ger 73 miljarder

fordonskilometer 2030 och 96 miljarder 2065

« Antal personbilar i fordonsflottan antas véxa baserat pa antal bilar per person (0,41 ar 2017
och 0,40 &r 2065) enligt befolkningsprognoser till 4,4 miljoner 2030 och 5,05 miljoner 2065
«  Varje personbil kommer att kéra en langre stracka per ar (hégre nyttjandegrad) da

trafikarbetet véxer snabbare

Laddstolpar

Kostnaderna antas vara konstanta for de

olika typerna av laddare men effekten okar
Hemladdare” - 11 553 SEK

Publika (14g)” — 41 415 SEK .
Publika (h6g)7 — 325 029 SEK

Kostnaden for utbytta laddare antas vara

hlften av det i !

Utslappsminskningen 2045 beréknas
genom att subtrahera utslappen fran
personbilar i scenariot med elbilar med ett
j io med konstant

) P Fordon elektrifieringsgrad
« Andelen av trafikarbetet som kérs med eldrift vaxer fran 3,6% &r 20203 till 26% &r 2030 och «  Ber#knas som skillnaden i kostnad mellan
CER IR, e oD (e Ty ([ Tl e iy e en bil med forbranningsmotor och enelbil = Utsléppen frén fordon med

age * Andelen elbilar antas motsvara andelen av korstréackan som kérs med eldrift
Elektrifiering av .

personbilar

Inga hybrider raknas med vilket 6verskattar antalet rena elbilar i borjan

Laddstolpar
+ Hemladdpunkter per elbil* - 0,8

+ Elbilar per publik laddstolpe (hég hastighet)* — 40 ar 2020, 80 &r 2025, 130 efter & 2030
« Elbilar per publik laddstolpe (1&g hastighet) — 13 (Baserat pa optimal férdelning 2020 och att

antal & i till

inte andras)

+ Laddstolpar som byggs under ett &r tillgodoser behovet av laddstolpar for antal elbilar det aret
- Bristen pé publika laddstolpar som finns i dagslaget kommer att arbetas av till &r 2030

Brénsle och el

« Bensin- och dieselférbrukningen beréknas baserat p& utslappsfaktorn for fordon med
¢ i o ing pa 0,4 liter per kg CO,?, vilket ger en genomsnittlig

och en
brénsleforbrukning pa 0,063 liter per km
+  Elbilar forbrukar i genomsnitt 0,175 kWh per kmé

(extrakostnaden for att vélja elbil)

* Kostnadsskillnaden 2018 var ~90 000
SEK® och 2025 antas det inte skilja n&got i
inkdpskostnad mellan dem

Brénsle och el

«  Skiftet frén fossila brénslen genererar
besparingar motsvarande kostnads-
reduktionen fr&n minskat behov av bransle
plus kostnaden for det 6kade elbehovet

« Branslekostnaden (bensin och diesel)
exklusive skatt &r satt till 5,20 SEK per liter,
och antas inte andras 6ver tid®

+ Elkostnaden exklusive skatt &r satt till 1,00
SEK per kwh1®

forbranningsmotor beréknas till i

genomsnitt 158 g per km baserat pa totala

utslapp frén personbilar 2019 och

trafikarbete med férbranningsmotor

+ | jamférelsescenariot antas
utslappsfaktorn for bilar med
férbranningsmotor ligga konstant

« Elektriciteten fill elbilarna antas vara
fossilfri

1. Trafikverkets basprognoser

2. Beréknat baserat pa trafikarbete och transportarbete fér 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 pA 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 pa The International Council on Clean Transportation (2019), Estimating electric vehicle charging infrastructure costs across major U.S. metropolitan areas.
9. i den for 2016-2019 &r 15,31 SEK per liter (Eurostatdata) av vilken 66% utgors av skatt (Ekonomifakta (2021), Bensinskatt)

10. Genomsnittskostnaden for el till hushall 2017-2019 &r 1,44 SEK per kWh imarkr &n, Normal elfo

(Energimarknadsbyrén, Hojd energiskatt fran 1 januari 2020)
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Elektrifiering av
latta lastbilar

Elektrifiering av
tunga lastbilar

Trafikarbete och antal latta lastbilar
« Trafikarbetet antas véxa fran 9,4 miljarder fordonskilometer 20191 i takt med inrikes godsarbele

Laddstolpar
. Samma metod som fér personbilar

med 1,65% per A till 20402 for att darefter minska i p

transportarbete till 1,16%

+ Det motsvarar 13,18 miljarder fordonskilometer 2040 och 17,70 miljarder 2065

Antal |atta lastbilar antas véxa i samma takt som trafikarbetet frén ungefar 595 tusen &r 20193

« Andelen av latta lastbilar som kors med eldrift véxer fr&n 1% &r 2020% p& samma sétt som for
personbilar till 26% &r 2030 och 68% &r 2040, och antas dérefter oka linjart till 100% &r 2050

Laddstolpar

« Depdladdare per eldriven latt lastbil4 —

« Eldrivna latta lastbilar per publik laddstolpe — 40 &r 2020, 80 &r 2025, 130 efter &r 2030
(antar samma utveckling for latta lastbilar som for laddstolpar med hég hastighet till personbilar)

+ Alla publika laddstolpar byggda innan 2021 antas vara byggda for personbilar

+ Modelleringen gors p4 samma sétt som fér personbilar

Brénsle och el
+ Dieselforbrukningen beraknas som for personbilar till i genomsnitt 0,064 liter per km
+ Elektrifierade latta lastbilar forbrukar i genomsnitt 0,195 kWh per kms

Trafikarbete och antal tunga lastbilar

+ Antal tunga lastbilar for stationar laddning antas vara 26 tusen fordon &r 2030 (25% av
flottan elektrifierad), 45 tusen &r 2035 (40% av flottan) samt 71 tusen &r 2040 (60% av flottan)”
- Forséljningen av eldrivna tunga lastbilar antas ta fart & 2023

+ Totalt antal tunga lastbilar i fordonsflottan var 84 tusen &r 20197

« Trafikarbetet antas véxa fran 3,68 miljarder fordonskilometers, varav 20% eller 0,74 miljarder
utfors av utlandska lastbilar”, 2019 i samma takt som latta lastbilar till 5,19 miljarder 2040 och
6,68 miljarder 2065

Laddstolpar

- Depaladdare per eldriven tung lastbil* —

+ Semipublika laddstolpar’ — 2 380 st. &r 2030, 3 667 st. &r 2035, 5 000 st. & 2040

« Publika laddstolpar” — 1 100 st. & 2030, 1 749 st. &r 2035, 3 000 st. &r 2040

Bransle och el

« Dieselforbrukningen beréknas som fér personbilar till i genomsnitt 0,35 liter per km

+  Elbilar forbrukar i genomsnitt 1,0 kWh per km?

https://www.trafa.se/vagtrafik/trafikarbete/

https://www.trafa.se/vagtrafik/fordon/

T&E (2020), Unlocking electric trucking in the EU: Recharging in cities.

Lebeau et. al. (2015), Electrifying light commercial vehicles for city logistics? A total cost of ownership analysis.
Antagande, baserat pa skillnad i elnétskostnader (konservativ bedémning)

Trafikverket (2021), Behov av laddinfrastruktur fér snabbladdning av tunga fordon langs stérre vagar. — For antal laddstolpar anvands det lagre estimatet d& det battre dverensstammer med andra kéllor

1. Trafa (2020) —
2. Trafikverkets basprognoser
3. Trafa (2021) -
4.
5.
6.
7.
pa laddstolpar per fordon
8. Trafa (2021) — https:/A
9.
Vétgas for

tunga lastbilar

Elvagar

Reduktionsplikt
for vagfordon

Analys av Material

European Climate Fc\undaﬂon (2018) Truckmg into a Greener Future: the economic impact of decarbonizing goods vehicles in Europe.

Traflkarbete och antal tunga lastbilar
Trafikarbetet och antal tunga lastbilar som beskrivet for elektrifiering av tunga lastbilar
+ Endast lastbilar tyngre an 25 ton (som redan idag utgor majoriteten av trafikarbetet) antas
drivas med vétgas och antas pa efter &r 20251
Tunga vatgasdrivna lastbilars andel av nyférsaljningen antas n& 12% &r 2030, 30% &r
2035, 55% &r 2040, 70% &r 2045 och 80% &r 2050"
« Detinnebar att 57% av de tunga lastbilarna éver 25 ton drivs med vatgas 2045

© e — 18 296 SEK
°© Publlka‘ 786 360 SEK .
Fordon

* Beréknas som for personbilar som den

extra investeringskostnaden for eldrift

Kostnadsskillnaden 2018 var ~169 000

SEKS och kostnadsparitet antas nés 2030, .

fem &r efter personbilar

Bréansle och el

= Nyttorna av skiftet frén fossila branslen
beréknas p& samma sétt som for
personbilar

+ En rabatt pa elkostnaden pa 25%° jamfért
med personbilar laggs till d& foretag betalar
en lagre elnatskostnad

Laddstolpar

+ Samma metod som fér personbilar

* Hemladdare” — 200 000 SEK (50 kW)

+  Semipublika’ - 1 750 000 SEK (350 kW) °

+ Publika’ — 4 200 000 SEK (800 kW)

Fordon

+ Samma metod som fér personbilar

* Kostnadsskillnaden antas vara ~409 000
SEK &r 2030 och ~199 000 SEK &r 2050°

+ Innan 2030 antas investeringskostnaden
minska med 8% per &r

Bréansle och el

» Nyttorna beréknas p& samma sétt som fér
latta lastbilar med samma rabatt pa
elkostnaden for foretag

Vatgasstationer
* Samma metod som fér

Utslappsminskningen 2045 beraknas
som fér personbilar dar utslappsfaktorn for
latta lastbilar med forbranningsmotor i
jamforelsescenariot antas ligga konstant

Utslappen fran fordon med
forbranningsmotor beréaknas till i
genomsnitt 2,59 ton CO, per fordon
baserat pa totala utslapp frén l4tta lastbilar
2019 och antal ltta lastbilar med
forbranningsmotor

Utslappsminskningen 2045 beréknas
som for personbilar dar utslappsfaktorn for
tunga lastbilar med forbranningsmotor i
jamforelsescenariot antas ligga konstant

Utslappen fran fordon med
forbranningsmotor beraknas till i
genomsnitt 877 g per km baserat pa totala
utslapp frén tunga lastbilar 2019 och
trafikarbete med forbranningsmotor

+ En mellanstor vatgasstation kostar 75
miljoner SEK?

Fordon
o Sam ma metod som for elektrifiering
o antas vara ~419 000 °

Trafikarbetet, inklusive utlandska fordon p& svenska végar, som utfors av
antas motsvara dess andel av fordonsflottan

Vatgasstationer

+ Antal vétgasstationer 2045 beraknas baserat pa ett arligt vétgasbehov per lastbil pa 5,9 ton?,
en kapacitet hos en (antaget for Sverige) ion pa 1 369 ton per
&r2 och antal vétgaslastbilar r 2045 motsvarande 33 150 fordon
«  Det ger 143 vétgasstationer r 2045 och &r 2030 antas en tredjedel av dessa finnas

Bransle och vatgas
« Dieselférbrukningen ar beskrivet for elektrifiering av tunga lastbilar 0,35 liter per km

Br ilar forbrukar i itt 0,058 kg per km3
Avsmedeldygnlraflk och trafikarbete
+ Elvéagarna antas byggas ut enligt scenariot med 2 400 km elvég vid fardigstallande”
Arsmedeldygnstrafik i antal tunga lastbilar ar for Malmé-Stockholm 5 000, Géteborg-Malmé
6 000, Goteborg-Stockholm 3 0007, samt antas fér kompletterande strék vara 3000
Arsmedeldygnstrafiken antas vaxa i takt med ilinje med
2040 antas 12,5% av svenska och utlandska tunga lastbilar p& straken anvanda elvagarna”
Trafikarbetet p& elvag antas 2040 vara 614 miljoner fordonskilometer baserat pa en
genomsnittlig kérstracka for tunga lastbilar p& 475 km® och en andel som kors pé elvag pa 60%7

Trafikarbete

« Trafikarbetet for personbilar, latta samt tunga lastbilar véaxer enligt referensscenariot vaxer som
beskrivet under elektrifiering

Inblandning av biobransle

+ Inblandningen foljer det som finns beslutat till 2030 vilket ar 66% for diesel och 23% fér bensin?

+ For personbilar viktas inblandningen baserat pa antal bilar som drivs med diesel respektive
bensin idag

European Climate Foundation (2018), Trucking into a Greener Future: the economic impact of decarbonizing goods vehicles in Europe
Fraunhofer (2020), Wie konnte ein T: fir 1-Lkw in D

Baserat p& T&E (2020), Comparison of hydrogen and battery electric trucks med en tank p& 70kg och en rackvidd pa 1200 km
Baserat p& European Climate Foundation (2018), Trucklng into a Greener Future: the economic impact of decarbonizing goods vehicles in Europe

transportkostnader pa 0,48 € pe

baseral pa:

72%, kostnad for elektrolysorer idag pa 1 015 € per kW, ir

SEK &r 2030 och ~220 000 SEK &r 2050
+ Innan 2030 antas likt fér elektrifierade
tunga lastbilar |nvester|ngskostnaden
minska med 8% per ar
Bransle och vatgas
« Nyttorna beréknas p& samma sétt som for
elektrifiering
Kostnaden fér vatgas minskar fran 64
SEK per kg idag till 25 SEK ar 20305

+ Kostnaden for 2 400 km elvag beréknas
enligt Trafikverket till 24-48 miljarder SEK”

+ Kostnaderna fér en inblandning av
biobrénsle ar tagna fran Trafikverkets
berakningar i vilka skillnaden i
produktionskostnad mellan fossila branslen
och biodrivmedel (1,30-2,60 SEK per kg
CO,) anvandsi®

13%, vid

Trafikverket (2021), Behov av \addmlrastruktur for snabbladdnlng av tunga fordon langs storre vagar.

Trafikverket (2021), R

fort och planera for en utbyggnad av elvagar.

Eurostat (2019), Road freight transport byjoumey characteristics. Anvander svenska varden for mlemauonell trafik, méattat fran graf
. Promemoria - Reduktionsplikt for bensin och diesel —
0. Trafikverket (2020), Klimatstyrmedel i infrastrt |

kontrollstation
ingen —en

il i derlaget 2020.
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pa 30 € per MWh,

Utsl4 i i 2045 beraknas
som for elektrifiering dar utslappsfaktorn for
fordon med forbranningsmotor i
jamforelsescenariot antas ligga konstant

Utslappen frén tunga lastbilar med
forbranningsmotor beraknas med hjalp av
andelen av den totala energianvandningen
fér tunga lastbilar®

« Over 32 ton &r utslappen 849 g per km
+ 24-32ton &r utslappen 1 067 g per km
«  Viktat blir utslappen 876 g per km

Vatgasen antas vara gron, alltsa fossilfri

Utslappsminskningen 2045 beréknas
som for elektrifiering dar utslappsfaktorn for
fordon med férbranningsmotor i
jamforelsescenariot antas ligga konstant

Véatgasen antas vara gron, alltsa fossilfri

Utslappsminskningen 2045 beraknas
som for elektrifiering dar utslappsfaktorn for
fordon med férbranningsmotor i
jamforelsescenariot antas ligga konstant
medan den med reduktionsplikt sjunker i
takt med inblandningen
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Den samhéllsekonomiska kostnaden for

Arliga nyttan av utslappsminskningen

Befintliga linjer som i rapporten bedsmts lampliga att ersatta med elflyg ingart ° ; > bedoms vara 126 miljoner SEK®
Elflyg Nya linjer som mojliggérs av elflyg har inte tagits med fs%’g‘: genersionensieivalieconsivaraiy En koldioxidkostnad p& 7 SEK per kg ger
r per ton CO, _ 3
en minskning p& ~18 tusen ton per &r
Transportarbete " L .
Persontransportarbetet for inrikesflyget &r konstant fram till 2040 med 3,9 miljarder Trafikverkets metod for biobranslen for Utslappsminskningen 2045 beraknas
personkilometer for att darefter vaxa till 4,0 miljarder personkilometer &r 2065 VLTI (2 i genom antagandet att 50% av drivmedien
Bl For biobranslen anvands en produktions- Sl Gl i e Gaets
kostnad for HEFA pa 8-10 SEK per liter® : et
Koldioxidutslappen fran flygbréansle &r 3,16 kg CO, per kg bransle?® For synbranslen Snvénds @ ps,dukmns produktionen av dem &r fossilfri
Densiteten pa flygbransle &r 0,8 kg per liter bransle* kostnad p& 12,50 SEK per ton” Ingen hansyn har tagits till
Bio- eller synbrér ] ari 50% &r 2045, en fordubbling jamfort Fossilt bransle kostar 4 SEK per liter8 haghgjdseffekter
med reduktionsplikten for 2030 pa 27%3 P
R Skillnaden i arlig totalkostnad mellan
Jek . . . N tjockolja och alternativa drivmedel for
Gotlandsfarjorna, alltsd RoPax-fartyg, anvands som mal for de alternativa drivmedien S e tey e b st 18
For att bestamma storleken pa det ropax-fartyg som anvénds i Mission Possibles berakningar x-fartyg Y . .
i har foljande gjorts: Tjockolja — 18 mnkr per &r Dagens utslapp frén Gotlandsfarjorna p&
Alternativa hartollande gjors: Biometanol — 46 mnkr per &r 144 kiloton CO, anvénds®2

Koldioxidutslappen frén tjockolja &r 3,20 kg CO, per kg bransle®

Kostnaden for tjockolja (VLSFO) var i arsskiftet 2019-2020 (fére COVID) 440 USD per ton®
Av totalkostnaden for att driva ett RoPax-fartyg pa 2,0 miljoner USD antas majoriteten
utgoras av branslekostnader*

Arliga bransleférbrukningen blir darav ~4 500 ton olja vilket motsvarar 14,5 kiloton CO,

Ammoniak ICE — 37 mnkr per &r

Vatgas (brénslecell) — 129 mnkr per &r
Utslappsminskningskostnaden ges av
att dividera kostnadsskillnaden med

Alternativa drivmedel antas ge nollutslapp
och alla farjor antas vara ombyggda

utslappen frén drift med tjockolja

Trafa (2020), Elflyg — bérjan pa en spannande resa.

Trafikverkets basprognoser

Transportstyrelsen (2019), Berékna din flygresas utslapp.

https://en.wikipedia.org/wiki/Aviation_fuel

5 & - for
SOU 2019:11, Biojet for flyget, s. 141.
World Economic Forum (2020), Clear Skies Tomorrow. Power-to-liquid pathway anvands fér kostnaderna (1 358 USD per ton flygbrénsle &r 2045)
(2020), Ki i ingen.

SSB (u.d.), Emission factors used in the estimations of emissions from combustion
. Ship & Bunker (u.d.), Bunker Cost: VLSFO EMEA average.
. Energy Transitions Commission (2020), Mission Possible: Sectoral Focus Shipping. Ett medelvarde for referens- och I&gprisscenarior for elektricitet har anvénts,
. Destination Gotland (2020), En hallbar resa — for Gotland och varlden.
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A3. METOD OCH ANTAGANDEN FOR UTSLAPPSMINSKNINGAR | ETT TRANSPORTEFFEKTIVT SAMHALLE

 Atgéardernai ett transporteffektivt samhélle kommer huvudsakligen fran Trafikverkets klimatscenario? vilka gemensamt kan minska
trafiktillvéxten for personbil och tung lastbil med 45% respektive 42% till 2050

« Energieffektivisering som ocksa ingar i Trafikverkets klimatscenario har inte inkluderats
» Trafikarbetet med personbil och tung lastbil anvands som grund for berékning av utslappsminskningspotentialen och bedémds véxa
till 84 respektive 5,5 miljarder fordonskilometer ar 20452
- Trafikverkets klimatscenario ger exklusive energieffektivisering en total utslappsminskning pa 7,1 Mt CO,e ar 2045

For att tydliggora olika akt6rers radighet har atgarderna delats upp i hallbar stadsplanering samt atgarder for ett transportsnalt
samhalle

Hallbar stadsplanering kan minska trafiktillvaxten med personbil med 20% &r 2050 vilket motsvarar 2,2 Mt CO,e ar 2045
+ Atgéarder for ett transportsnélt samhaélle stér for resterade utslappsminskning, motsvarande 4,9 Mt CO,e &r 2045, och denna grupp
har brutits ner ytterligare vilket tydliggors pa bild 24
« Forbattrad kollektivtrafik utgdr 32% av minskningen av trafiktillvéaxt for personbilar
« E-handel och optimerad logistik utgdér 13% av minskningen for personbilar och 29% av minskningen for tunga lastbilar
 Effektiva trafiksystem utgoér 9% av minskningen for personbilar och 20% av minskningen for tunga lastbilar
» Resterande atgarder utgor 46% av minskningen for personbilar och 51% av minskningen for tunga lastbilar

» Den samhallsekonomiska kostnaden for Trafikverkets klimatscenario bedéms vara storre an 3 kr per kg CO,e®

Utover atgarder fran Trafikverkets klimatscenario ingdr aven nya stambanor for hdghastighetstdg och diverse sjofartsatgarder, for
vilka det finns fardiga utslappsminskningspotentialer, i ett transporteffektivt samhalle

- Kostnaden for dessa atgarder om >3000 SEK/ton CO, &r en genomshnittlig kostnad for transporteffektivitetsatgarder hamtad fran
rapporten Atgarder for att minska transportsektorns utslépp av véaxthusgaser - ett regeringsuppdrag (Trafikverket, 2016).
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