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Forord

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

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

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

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

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

Bakgrund

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

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

Utgangspunkter

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

i Regeringsforklaringen 2015



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

Styrmedel

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

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

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

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

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

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

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

Mojliga satsningar och atgarder i transportinfrastrukturen

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

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

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

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

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

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

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

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

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

Effekter av satsningarna

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

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

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

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

i Kraftvirme med blobranslen i kombination med koldioxidlagring

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

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

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

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

1.3 Syfte
Syftet med detta underlag ar att beskriva

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

Nulage Malbild

Utveckling >

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

Figur 1 lllustration av backcastingmetodik

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

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

2.2.1 Trafikutveckling pa nationell niva i Trafikverkets klimatscenario

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

v Samma slutsats dterfinns dven i SOU 2013:84 fossilfrihet pa vig
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procents minskning av personbils- och lastbilstrafiken. Givet samma efterfragan pa resor
och transporter innebér detta atgiarder som totalt sett forbattrar alternativen till resor med
personbil och godstransporter med lastbil. I scenariot sker det framforallt en kraftig 6kning
av bdde resor och transporter pa jarnvag men idven sjofarten forvintas ta mer
godstransporter och en stor andel personresor behover flyttas till buss, gang och cykel (se
tabell 1 nedan). Ett samlingsnamn for den fordndrade trafikslags- och
fardmedelsforedelningen ar transportsnalt samhalle. Av tabellen nedan framgér att saval det
totala person- som godstransportarbetet dr ungefiar detsamma i basprognosen och i
klimatscenariot. Klimatscenariot ar darfér inte mer transportsnélt totalt sett. Det handlar i
stillet om en mer effektiv logistik och en annan férdelning mellan trafikslag och
transportsatt. I scenariot sker en viss minskning av efterfrigan pa persontransporter genom
mer resfria alternativ och kortare avstdnd. Detta motverkas dock av att dtgarderna for att
oka andelen kollektivtrafik, gang och cykel aven inducerar en del nya resor. Om
restriktionerna blir storre, eller dtgirderna vad géller teknik och samhéllsutveckling inte
genomfors, kan det dock bli nodvandigt att totalt sett minska transportvolymerna for att
bibehélla minskningen av utslappen. Det ar ocksa 14tt att inse att det totala transportarbetet
inte kan Oka for evigt i en hallbar virld med begriansade resurser.

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

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

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

Basprognos Klimatscenario relativt
2015 Klimatscenario 2015vi basprognos?
Personbil 25% -10 till -20% -30%
Lokal
kollektivtrafik
(buss, sparvagn,
tunnelbana 13% 130% +110%
Gang och cykel 10% +240% +210%
Jarnvag 50% 120% +40%
Totalt 26% 24% -1%
Inrikes flyg 28% 0% -20%

viDe hogre siffrorna anger utbudsékning som behdvs om utbudet (hégre turtithet) i sig ska fa flera
att resa kollektivt (elasticitet 0,5) de lagre siffrorna ar raknat pa ren overflyttning vilket kraver mer
styrmedel. Vid bedomning av atgardsbehov utga fran intervallet som en skattning pa osakerheten.
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Tabell 2 Férindring av godstransportarbete (tonkm) till 2030 jimfért med 2010 i basprognos 2015 och

klimatscenario 2015 (tonkm)

Basprognos

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

* Varde inom parantes avser forandring av trafikarbete (fkm)

2.2.2 Trafikutveckling pd mer nedbruten niva

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

Vad géller lokalt resande under 1 mil och som skulle kunna flyttas till cykel ar figur 2 mer
svartolkad. Lokalt resande under 1 mil star f6r 73 procent av antalet resor men bara 19
procent av trafikarbetet. Om en stor del av dessa resor flyttades 6ver pé cykel (och
kollektivtrafik) skulle sannolikt behovet av egen bil paverkas. Om bilinnehavet minskar som
ett resultat av detta s kommer troligen alternativ sokas for de langre resorna vilket
sammanlagt kan fa effekt pd minskad personbilstrafik.
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Figur 2 Fordelning av personbilsresor och kérda kilometer med personbil ackumulerat éver reslangd.
Enligt klimatscenariot ska biltrafiken (antal km) minska med 10-20 procent till 2030 jamfért med 2010.
Kalla BRD-databasen som baserar sig pa 600 instrumenterade bilar. Fordelen jamfért med
resvaneundersokningar ar att inga (korta) resor gléms bort. Just for exemplet &r skillnaden mot
resvaneundersokningar liten d& dessa anger att 82 procent av trafikarbetet med personbil &r kortare
an 10 mil.

For att fa ett mer hogupplost underlag for analys av brister och behov har Trafikverket 1atit
WSP bryta ned och regionalisera klimatscenariots nationella trafikutveckling i olika
segment. For mer detaljerad fakta om metodik se rapport Regionalisering klimatscenario?s.

Regionaliserade personresor och godstransporter

De regionaliserade personresorna r indelade i segmenten storstadsregion, medelbebyggd
region och glesbygd vilka i sin tur 4r uppdelade pa titort och landsbygd (inom och utom
tatort). Resultatet visar att biltrafiken minskar mer i storstadsregion dn i medelbebyggd
region och glesbygd. Daremot skiljer det inte sd mycket mellan titorter i storstadsregion och
medelbebyggd region. I glesbygd sker en relativt stor minskning av biltrafiken i tatort.
Nedanstdende figur 3 visar segmenteringen utifran geografi, reslaingd och drendetyper.
Godstransporterna har delats in i langviga (> 30 mil) och kortviga (< 30 mil). For mer
detaljerad beskrivning av trafikutvecklingen i de olika segmenten, se bilaga 1.
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Figur 3 Figuren visar geografisk indelning av kommuner i tre olika regioner samt vilka olika drendetyper, och
omrdaden som ingdr i den regionaliserade trafikutvecklingen. Figuren visar ocksd i vilka intervall som korta,
medelldnga och Idnga resor delats in .

2.3 Samhallsekonomisk Idnsamhet, samhéllsekonomisk effektivitet och
kostnadseffektivitet

Samhillsekonomi syftar till att vaga atgardskostnader mot monetért varderade effekter

(nyttor och kostnader). Om nyttorna 6verstiger kostnaden ar dtgidrden samhéallsekonomiskt

lonsam. Nedan foljer definitioner av nagra centrala begrepp inom samhéllsekonomi.

Sambhiillsekonomisk analys (I6nsamhetsbedomning): Med samhillsekonomisk
analys avses hir en samhallsekonomisk lonsamhetsbedomning. Det finns ytterligare négra
namn pé denna metod, bland annat kostnadsnyttoanalys, samhéllsekonomisk
kostnadsintédktskalkyl eller pa engelska "cost-benefit analysis” CBA. Det sistndmnda ar den
internationella och akademiska beteckningen. Egentligen finns det en viss skillnad mellan
begreppen analys och kalkyl. Kalkyler 4r sammanstéllningar dar effekter beskrivs med
siffror. En samhaillsekonomisk kalkyl ar alltsd en samhéllsekonomisk 16nsamhetsbedémning
dar alla effekter varderats i termer av priser (faktiska marknadspriser eller berdaknade
skuggpriser). En samhéllsekonomisk analys kan omfatta bade effekter virderade i priser och
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verbala beskrivningar av icke-prissatta effekter (svarvarderade effekter). Oftast anvénds
dock bendmningarna samhéllsekonomisk analys och kalkyl synonymt.

Sambhiillsekonomisk effektivitet: Om samhillets resurser anvinds pa ett sddant sitt att
vi har basta moéjliga produktionsinrikining ur medborgarnas/konsumenternas synpunkt,
d.v.s. vi producerar "ratt produkter i ratt mangd och till ratt personer/foretag”, och detta
gors till lagsta mojliga kostnad sd maximeras medborgarnas totala nytta av landets samlade
resurser. I sé fall uppnér vi total samhallsekonomisk effektivitet (i bAde konsumtion och
produktion). Om all samhallsekonomiskt I6nsam produktion genomfors och alla
samhillsekonomiskt lonsamma atgéarder vidtas sa kan man uppné detta optimala tillstdind
av samhillsekonomisk effektivitet.

Den samhaillsekonomiska effektiviteten tar emellertid inte hansyn till inkomstférdelning.
Den giller givet den faktiska inkomstfordelningen (det finns alltsd en samhallsekonomiskt
effektiv 16sning pa resursanviandningsproblemet for varje tankbar fordelning av inkomst).
Samhallsekonomisk effektivitet garanterar att det totala resursvirdet blir storre och att
nagra far det battre. Men det garanterar inte att alla far det béttre eller att fordelningen av
resurser blir jimnare. Samhallets mél nar det géller inkomstférdelningsfragor och
rattvisefragor méste bestimmas politiskt och dessa fragor analyseras vid sidan av
analyserna av samhéllsekonomisk 16nsamhet och effektivitet.

Kostnadseffektivitet: — innebir att man uppnar ett givet mal, eller ett givet resultat (t.ex.
viss méngd produktion, bevarande av viss mangd resurser etc) till lagsta mojliga kostnad.
Analys av kostnadseffektivitet (cost-effectiveness analysis) anvinds i de fall man inte kan
gora en fullstindig samhéllsekonomisk l6nsamhetsanalys (CBA) p g a
intidktssidan/nyttosidan inte gar att vairdera. Om man t.ex. vill virdera bevarande av en viss
mangd ekosystem av en viss specifik typ, och virdet/nyttan av den inte gar att faststilla da
kan man inte gora en CBA. Da far man néja sig med att gora en analys av
kostnadseffektivitet dir man undersoker olika metoder for att uppna resultatet (bevarande
av ekosystemet) och vad de olika metoderna kostar. Da kan man &tminstone vilja det
billigaste sittet att genomfora dtgidrden. Fragan om huruvida atgiarden ska goras far man
alltsa bestamma utifran andra kriterier. Kostnadseffektivitet kan alltsd inte anvindas for att
avgora om man ska genomfora en viss sak (da kravs en samhillsekonomisk
lonsamhetskalkyl) den kan bara ge viagledning om hur man ska gora en sak. Med en
samhillsekonomisk analys (CBA) daremot kan man fa svar pa bagge fragorna.

En del i det 6vergripande transportpolitiska mélet ar att transportsystemet ska vara
samhaéllsekonomiskt effektivt. Stravan mot det samhallsekonomiskt effektiva
transportsystemet sker genom att genomfora atgiarder som ar samhallsekonomiskt
lonsamma. Nir sedan budgeten dr begransad géller det att rangordna atgarderna och
genomfora de som dr mest samhéillsekonomiskt lonsamma forst.

Om man applicerar ett strikt samhéllsekonomiskt perspektiv pa dtgarder som minskar
utslappen av viaxthusgaser sé ska det som kostar minst i forhallande till nytta genomforas
forst och darefter i fallande skala. Nar det giller atgiarder i transportsystemet bor siledes de
atgarder som ar samhillsekonomiskt Ilonsamma, och som dessutom bidrar till minskade
utslapp av vaxthusgaser, genomforas forst. Dessa dtgiarder har en negativ kostnad (alltsé en
intékt) for att minska vaxthusgasutslappen samtidigt som de bidrar till samhéllsekonomisk
effektivitet.
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Den samhéllsekonomiska l6nsamheten beror dock alltid pa vilka antaganden som gors om
framtiden. Exempelvis paverkas lonsamheten for fysiska investeringsatgiarder mycket av
vilken prognos for trafikutveckling som anvinds i analysen. Orsaken till detta ar framst att
stor del av 16nsamheten &r restidsvinster som uppstér av investeringen. Vid t.ex. en lagre
trafiktillvaxt eller en negativ tillvixt minskar de samlade restidsvinster och den
samhillsekonomiska nyttan av dessa i motsvarande grad. I samband med
atgiardsplaneringen 2014-2025 gjordes, enligt instruktion frin ASEKii, en kénslighetsanalys
av den samhillsekonomiska l6nsamheten for alla vagobjekt > 200 miljoner kronor med
Trafikverkets klimatscenario. Resultatet visar att en tredjedel av vagobjekten blir
olonsamma i ett sddant scenario. En annan kinslighetsanalys med forhéjt pris pa koldioxid
paverkar daremot knappt alls. Se figur 4 nedan.

Det som saknas i kinslighetsanalysen ar en motsvarande bedomning av atgarder for
kollektivtrafik samt godstransporter pé jarnvag och sjofart, det vill siga om man antar att en
del av de resor och transporter som skulle skett med bil och lastbil i stillet sker med dessa
fairdmedel. Men kanslighetsanalysen for vigobjekten ger dnda en indikation pa att
prognosen ar ett viktigt underlag vid bedomning av samhillsekonomisk lonsamhet.
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Figur 4 Férdelningen pd Iénsamhet fér de objekt som varit foremdl fér kéinslighetsanalys

Genomforande av samhallsekonomiskt lonsamma atgiarder behover kombineras med
styrmedel som styr resor och transporter mot minskade utslapp. Styrmedlen kan ha olika
effektivitet beroende pé vilken utsldppsminskning som ska uppnas, exakt utformning samt
vilka andra styrmedel som finns. Styrmedel och &tgirder paverkar ocksa varandra.

Vil Arbetsgruppen for samhillsekonomiska analys- och kalkylmetoder inom transportomradet
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Exempelvis ger utbyggnad av kollektivtrafik storre priselasticitet pa efterfragan pa bilresor
vilket gor att beskattning for minskad biltrafik ger battre effekt.

Teoretiskt sett bidrar en generell koldioxidskatt till samhéllsekonomisk effektivitet om den
ar lika for alla som anvander transportsystemet. En generell koldioxidskatt ger ocksé stor
flexibilitet for enskilda aktorer att vilja olika typer av atgirder. Samhillsekonomisk
effektivitet framjas sdledes av att alla aktorer behandlas lika och att alla
utslappsminskningar méter samma incitament. Detta talar t ex for att man bor undvika
trappstegsliknande incitament (sdsom befintlig supermiljobilspremie) eller sarskilda kvoter
for bensin och diesel i ett kvotpliktssystem.

Darmed inte sagt att det kan finnas andra skl till att inféra styrmedel av detta slag. En
supermiljobilspremie ger t.ex. en tydlig signal till marknaden och kan vara motiverad for att
driva pa for okad andel elfordon. Genom att tillimpa trappsteg som ar internationellt
anvinda t.ex. i EU-regelverket, vilket ar fallet for saval miljobilsgrans som gransen for
supermiljobilen, kan kostnaderna for fordonsindustrin héallas nere. Det dr ocksa svart for
fordonsindustrin genom dess langa ledtider, fran ritbordet till att sista exemplaret av
modellen sitts pd marknaden, att anpassa sig utifran en generell koldioxidskatt. EU-krav pa
minskade koldioxidutslapp, som pekar ut kraven upp till 10 ar framét, ger ddremot
forutsattningar for langsiktig utveckling for industrin. Sverige har under lang tid anvint sig
av undantag fran koldioxidskatt (och energiskatt) for att 6ka andelen biodrivmedel och
minska den fossila drivmedelsanvindningen. Aven om detta har gjorts under lang tid har
det saknats langsiktighet i det da Sverige hela tiden fatt s6ka nya godkdnnande fran EU
kommissionen for skattereglerna for biodrivmedel. Detta da EU inte tillater att biodrivmedel
overkompenseras jamfort med fossila drivmedel. En kvotplikt for biodrivmedel dr dock
forenlig med EU:s regelverk och kan ge mer langsiktiga spelregler. Olika former av
marknadsmisslyckanden, exempelvis brist pa information, gor ocksé att koldioxidskatten
behover kompletteras med mer riktade styrmedel som verkar pa t.ex. nya fordons
effektivitet, biodrivimedel eller samhéllsplanering, se avsnitt 3.2—3.4 i nésta kapitel®.
Koldioxidskatten kan dven behova differentieras i tid och rum.

I detta underlag har det inte varit mojligt att gora nagra berdkningar av forslagens
samhillsekonomiska 16nsamhet eller bidrag till samhillsekonomisk effektivitet. Vissa
styrmedel har dock analyserats utifran kostnadseffektivitet. Nar det géller
samhillsekonomisk I6nsamhet for fysiska investeringsatgarder ar den mycket beroende pa
forhallanden i enskilda fall och hur man viljer att I6sa de brister som uppstar. Aven om
l6sningen t.ex. ar utokad kollektivtrafik sa kan detta goras pa ménga olika sétt som innebar
olika samhillsekonomisk 16nsamhet. Sddana analyser gors mer ingdende i
atgirdsplaneringen.

Klimatscenariot utgar dock fran att 8o procents reduktion nés till 2030 och 100 procent till
2050. For att 4stadkomma detta kriavs maximalt utnyttjande av styrmedel och atgarder som
bedoms rimliga for att minska anvindningen av fossil energi, dvs samtliga styrmedel och
atgarder behover genomforas fullt ut. Undantaget ar orimliga atgarder sdsom férbud av
fossila bréanslen och fossildrivna fordon eller utskrotning av fossildrivna fordon i fortid.
Utgangspunkten i maxpotentialer gor det svart att rdkna pa kostnadseffektivitet i syfte att
vilja atgarder med lagst kostnader.
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3. Styrmedel for att stegvis minska utslappen av
vaxthusgaser

For att astadkomma vasentliga utslappsminskningar i linje med prioriteringen om en
fossilobereonde fordonsflotta och visionen om nettonollutsldpp kriavs en kombination av
atgarder och styrmedel for 6kad energieffektivisering, 6vergang till biodrivmedel samt
transportsnalt samhélle. Att ga fore i klimatarbetet jamfort med andra linder kan, om det
gOrs pa ratt satt, aven vara positivt for naringslivet. Det kan t.ex. handla om forsknings- och
utbildningssatsningar, infrastrukturinvesteringar eller olika samarbetsprojekt for
effektivisering. Styrmedel som leder till kostnadshé6jningar for enbart svenska transporter
fungerar ddremot mindre bra i en internationell transportvarld.

I ett klimatperspektiv ar det viktigt att ta hansyn till vad som langsiktigt behover
astadkommas vid utformning av styrmedel. Att enbart fokusera pa styrmedel som ger
samhillsekonomisk effektivitet pa kort sikt innebar en risk att nédviandiga
systemfordndringar pé langre sikt uteblir. Att t.ex. utveckla bebyggelse och infrastruktur tar
tid och gar det dessutom i fel riktning finns stor risk att man laser in sig i system som
innebar stora koldioxidutslapp och hog resursanvindning. Detta dr ocksa négot som IPCC
varnar for i de senaste klimatrapporten.”

Flera existerande styrmedel motverkar minskningen av utslappen genom att de snedvrider
de beslut som manniskor fattar nir det géller bland annat val av korstracka och fordon. En
analys av internaliseringsgraden visar att framforallt godstrafiken inte betalar for sina
samhillsekonomiska marginalkostnader. Detta leder till att trafikmadngden blir storre &n vad
som skulle vara samhillsekonomiskt optimalt och att de sammantagna kostnaderna for att
minska koldioxidutsldppen darmed blir hogre dn nodviandigt. P4 samma sétt orsakar
reseavdragens utformning storre koldioxidutslapp an vad som annars skulle vara fallet. Den
bristfilliga 6verenstimmelsen mellan formansvardet och kostnaden for att skaffa
motsvarande bil privat leder ocksa till val av fordon med hogre utslapp dn vad som annars
skulle vara fallet. Vidare 6kar subventioner av parkering bilinnehavet. I de fall kollektivtrafik
subventioneras mer dn vad som &ar samhillsekonomiskt motiverat blir dven resandet med
kollektivtrafik hogre dn vad som ar samhillsekonomiskt optimalt. Allt detta fordyrar arbetet
med att minska utslappen av koldioxid. Ur rattvisesynpunkt ar det viktigt att fororenaren
betalar-principen géller. Detta implicerar bland annat att trafiken bor betala for sina
samhéllsekonomiska (marginal)kostnader. Det implicerar ocksé att dyrare drivmedel till
foljd av 6kad andel biodrivmedel bor betalas av trafikanterna och inte av skattebetalarna.8

Samhillsekonomisk effektivitet 4r komplext och ett enskilt styrmedels effektivitet beror pa
exakt utformning samt vilka andra styrmedel som finns. En 6versiktlig jamforelse mellan de
olika analyserade styrmedelstyperna kan dock goras. Nar bilarna redan ar relativt snala
(kring 95 g/km) blir ytterligare energieffektiviseringséatgiarder dyrare och borjar 6verstiga
dagens CO.-virdering, sisom den uttrycks i koldioxidskatt. I det laget borjar ytterligare
energieffektivisering bli ungefar lika kostsamt som produktion av biodrivmedel (1-3 kr/kg
koldioxid).19

Energieffektivisering respektive 6vergang till biodrivmedel innebar olika paverkan pa
bilisternas fasta respektive rorliga kostnader for transporter. Medan energieffektivisering
sénker den rorliga kostnaden genom lagre drivmedelsférbrukning innebar en 6kad andel
biodrivmedel att drivmedelskostnaden stiger. Kraftig energieffektivisering i form av t ex
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hybridisering och 6vergéng till eldrift sinker den rorliga kostnaden visentligt men innebér
ocksé att fordonen blir dyrare i inkdp. Béde den fasta kostnaden for att dga bil och den
korstrackeberoende kostnaden péverkar det framtida trafikarbetet. I vilken utstrackning
som minskade koldioxidutslapp sker genom energieffektivisering respektive 6vergéng till
biodrivmedel paverkar darigenom vilket framtida trafikarbete som kan férvantas.

3.1 Generella styrmedel
Koldioxidskatt och energiskatt pd drivmedel har fordelar som ndmnts att de ger flexibilitet i
hur individer anpassar sig till den. Med energieffektivare fordon som i allt st6érre
utstrackning gar pd el kommer dock dessa styrmedel generera allt mindre inkomster for
staten men ocksa forlora den styrande effekt som de har pa trafiken. Inkomstforlusterna for
staten kommer bli betydande. Detta har inte med samhallsekonomisk effektivitet att gora
men ar andé en viktig aspekt. FFF-utredningen berdknade att det maluppfyllande scenariot
skulle innebdra en minskning av statens inkomster fran beskattning av el och drivmedel pa
36 miljarder kronor per ar 2030. Aven med rena elfordon finns ett behov av att styra
trafiken da den har andra externa effekter dn de direkta koldioxidutslappen. Det handlar om
sadant som trangsel, buller (fran dick och viagbana), luftféroreningar (fran slitage av dack,
viagbana m.m.), trafikolyckor etc. Ur ett livscykelperspektiv ger elbilen, liksom andra fordon,
ocksa upphov till energianvindning, koldioxidutsldpp och anvindning av naturresurser fran
fordon, el och infrastruktur.

Utvecklingen gor att nuvarande beskattning av transporterna behover ses over relativt snart,
nagot som dven FFF-utredningen patalade. Beskattning utifran drivmedel behover da
kompletteras med beskattningen baserad pa kord stracka. Beskattningen per kord stracka
bor tas ut oberoende av drivmedel och motorteknik. For lastbilar utreds redan detta men det
kommer alltsd behdvas dven for personbilar och 6vriga fordon.

En beskattning utifrén kord stracka bor kunna differentieras i tid och rum for att driva mot
maélen. Det ar da inte givet att den blir strikt marginalkostnadsbaserad. Beskattningen bor
ske dar det finns mojlighet till god tillganglighet utan bil och darigenom kan effekt fas utan
stora negativa konsekvenser. Detta sa att man totalt haller sig inom héllbarhetens ramar.
Det innebiar konkret en hogre kilometerskatt pa personbilar i stader och langs
kollektivtrafikstrak. P4 motsvarande sitt rumsligt differentierad kilometerskatt med hogre
skatt for lastbil i omraden och f6r produktkategorier dar 6verflyttning till jarnvag och sjofart
kan ske.

Banavgifterna och beskattningen av viagtrafiken maste balanseras sé att mélen nés.

3.2 Styrmedel for ett mer transportsnalt samhélle
Styrmedel for ett mer transportsnalt samhille handlar forenklat dels om styrmedel som
paverkar hur bebyggelse och transportsystem utvecklas som ger majligheter till kortare och
farre resor, dels om val av alternativ till resor med bil och transporter med lastbil. Det
handlar ocksd om styrmedel som far anviandare av transportsystemet att forandra resandet
och transporter for ett givet system. Det ar inte nagon tydlig vattendelare mellan dessa
styrmedel utan de fungerar delvis ocksd som kommunicerande kirl. Exempelvis kan en
forbattrad kollektivtrafik paverka resebeteendet och en forandring av reseavdraget kan pa
langre sikt ocksé fa effekt pa bebyggelselokalisering. Det viktiga ar att det beh6vs en
kombination av dessa typer av styrmedel for att fa stor effekt.
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Ménga ganger uppfattas styrmedel for minskad biltrafik sdsom drivmedelsskatt och
vagavgifter som impopulédra och svara att fa acceptans for. Trots detta sa ar de i
samhillsekonomisk mening inte speciellt dyra. Aven om biltrafikens (6vriga) externa
kostnader skulle vara fullt internaliserade i utgéngsléget kan den marginella
atgiardskostnaden, genom en begrinsning av trafikarbetet, héllas under en krona per kg
koldioxid. Detta forutsatter dock att inkomsterna fran den hojda skatten anvands till andra
nyttiga andamal i samhaéllet=°.

Atgirder for att forbittra alternativen till bilresor och lastbilstransporter beskrivs utforligt i
klimatscenariot. Vad géller kostnadseffektiviteten for sddana atgarder i ett klimatperspektiv
kan generellt sdgas att om &tgiarderna ar samhallsekonomiskt l6nsamma dven utan hansyn
till minskning av koldioxidutsldppen ar de kostnadseffektiva “styrmedel” for att minska
utslappen. Om atgiarderna daremot inte dr samhéllsekonomiskt l6nsamma kan de bli
mycket kostsamma om man tolkar atgdrden som ett “styrmedel” for att stadkomma
minskade utslipp. En genomgéng av befintlig nationell plan visar pé stort spann i
kostnadseffektiviteten for olika jarnvagsprojekt betraktade pa detta sitt. Allt ifran sddana
atgarder som har stor samhallsekonomiskt 16nsamhet och ar kostnadseffektiva for att
minska utslappen till dtgarder som inte ar samhéllsekonomiskt lonsamma och dirmed
innebar en hog kostnad for att minska utslappen av koldioxid.2

Atgirder som forbittrar tillgingligheten for cykel ér ofta samhillsekonomiskt Ionsamma.
Sadana satsningar ger negativ atgirdskostnad for att minska koldioxidutslappen och ar
darmed ocksa kostnadseffektiva ”styrmedel”. Den samhillsekonomiska 16nsamheten for
investeringsatgarder ar, som redan patalats i kapitel 2.3, starkt beroende av antagen
utveckling av transporterna. Det innebir att atgarder inom jarnvag, sjofart, kollektivtrafik
och cykel har en hogre I1o6nsamhet i klimatscenariot eftersom den samlade restidsvinsten for
dessa fairdmedel ar storre dn i basprognosen. Sett i ett sidant perspektiv ar atgirderna
egentligen inte nagra klimatatgarder utan mer atgarder som har god 16nsamhet i en framtid
dér utsliappen fran trafiken minskar kraftigt.

Tatare, och mer funktionsblandade bebyggelsestrukturer ger ocksa forutsattningar for
minskad biltrafik och ddrmed lagre utslapp av vaxthusgaser. Det dr ocksa lattare i en sidan
miljo att skapa attraktiva alternativ i kollektivtrafik, gdng och cykel. Det ar dock inte mgjligt
att siga om en ny markanviandningspolitik, med en tydlig stravan mot 6kad tithet och
funktionsblandade strukturer, skulle innebéra en 6kad samhallsekonomisk kostnad jamfort
med dagens reglering (dtgardskostnad >0), eller en minskad samhéllsekonomisk uppoffring
(atgardskostnad <0)22. Analysen av de samlade konsekvenserna maste darfor ersittas av
mer kvalitativa bedomningar av pa annat sitt vilinformerade politiska beslutsfattare. Det
finns ocksa en rad olika nyttor med en tdtare mer funktionsblandad stad utéver
minskningen av utsldppen av vixthusgaser. Vikten av en mer héallbar stadsplanering dar
behovet av transporter minskar betonas ocksa av ett stort antal olika internationella
organisationer daribland, IEA23, OECD24, UN Habitat2s , UNEP26, Word Bank27 och WHO?28,
I analogi med atgdrderna i transportinfrastrukturen ovan kan man resonera sé att om
planerna for markanvandningen i 6vrigt kan anses samhillsekonomisk l6nsam sa ar de
ocksa kostnadseffektiva “styrmedel” for att minska utsldppen av vaxthusgaser.

Det har i manga sammanhang, bl.a. frin FFF-utredningen, framforts att det saknas en tydlig
politik och mélsattning for héllbar stadsutveckling. De preciseringar som finns i mélet om
god bebyggd miljo ar inte tillrackliga. Utredningen foreslog darfor ett stadsmiljomal som
samhillets aktorer kan samlas kring. Stadsmiljomaélet innebér att andelen kollektivtrafik,
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gang och cykel ska 6ka sa att biltrafiken kan minska och darigenom bidra till minskad
trangsel och bittre stadsmiljo. Det skulle kunna séttas upp som ett etappmaél under
miljokvalitetsmalet god bebyggd miljo. I ett klimatscenario kan det till att borja med racka
med att f4 till en vindning mot minskad biltrafik men p& sikt behover malsattningen
stimma 6verens med mélbilden dér biltrafiken minskar med ca 10 procent till 2030 jamfort
med 2010 och lastbilstrafiken ar of6randrad.

Stadsmiljomalet kan vara utgdngspunkt i saval bebyggelseplanering som planeringen av
transportsystemet. Det kan darfor vara en forutsittning for kommande atgards- och
inriktningsplaneringar.

Trafikverket far idag inte finansiera steg 1 och 2 dtgarder dar annan aktor ar ansvarig, dven
om bristen eller behovet paverkar statlig infrastruktur. Kostnaderna for att genomfora steg
1- och 2-dtgarder belastar i stillet ofta kommunerna. Det gor att det kan finnas incitament
for kommuner nar de ingar i atgardsvalsstudier att argumentera for att man bor g vidare
med steg 3- och 4-atgirder som belastar nationell eller regional plan. Samtidigt dr steg 1-
och 2- atgarder ofta kostnadseffektiva och méluppfyllande atgarder. Bl.a. har FFF-
utredningen foreslagit att Trafikverket borde f4 mdjlighet att nyttja medel for att finansiera
steg 1- och 2- atgarder, dven dir annan aktor dr ansvarig, for att dirmed minska samhillets
totala kostnader.

Nuvarande satsning pa stod for att fraimja héllbara stadsmiljomiljoer s.k. stadsmiljéavtal bor
utvirderas och kan utvecklas mot en betydligt storre satsning i paritet med de norska
bymiljoavtalen (27 miljarder pé 10 ar) som laggs in som en del i den nationella planen for
2018-2027. Stadsmiljomalet ar forstas d&ven hir en utgangspunkt. Detta beskrivs mer
utforligt i kapitel 5.

Kommunerna har idag méjlighet att anvénda tillgdng till parkering och parkeringsavgifter
som styrmedel men behover dven ges ytterligare verktyg i att styra trafik och finansiera
dtgirder. Tva styrmedel som kan lyftas upp ar mojligheten att kréava transportplaner vid
nyetablering och en skatt pa parkering. Vad géller det sistndamnda dr det en statlig skatt som
ska utga pa parkeringsplatser. Den utgor da ett komplement till de parkeringsavgifter som
kommunen sjilva kan bestimma pa kommunal parkering. Det 4r ocksa ett enklare
alternativ som passar medelstora och mindre tétorter battre dn en trangselskatt. Riksdagen
bor i likhet med trangselskatten bestimma nivan pa parkeringsskatten. Medlen aterfors till
kommunerna for dtgarder som okar tillgdngligheten med kollektivtrafik, gang och cykel.

Miljozonerna behover ocksa utvecklas och fornyas. En mojlighet ar att infora miljézoner for
tysta och emissionsfria fordon, antingen som en kérna i befintliga miljozoner eller som helt
fristdende miljozoner. Det kommer driva pa elektrifiering av fordon inte bara i zonerna utan
dven utanfor.

Som pétalats tidigare leder nuvarande reseavdrag till onodigt hoga utslapp och det behover
darfor ses 6ver. Ett avstindsbaserat system har i forskningsprojekt och i vara grannlénder
visat sig kunna 6ka andelen kollektivt resande samtidigt som det dr samhallsekonomiskt
fordelaktigt jamfort med nuvarande system.

Hastigheten for vagfordon har stor betydelse for energianviandning och utsléapp av koldioxid.

Ut6ver de direkta effekterna for varje enskilt fordon har dven forandringar av skyltade
hastigheter och 6kad hastighetsefterlevnad indirekta effekter pA mangden resor samt val av
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fardsitt. En del av dessa effekter ar pa kort sikt medan andra som val av lokalisering har
betydelse pa langre sikt. I blandning mellan bilar och oskyddade trafikanter har hastigheten
ocksa betydelse for sakerhet och upplevd trygghet. En mer generell sinkning av
hastighetsgranser med 10 km/h for alla vigar > 70 km/h utom i glesbygdslian, och en
sidnkning av hastighetsgranserna i staderna till 30/40 km/h, far relativt stor inverkan pa
utslappen fran vigtrafiken men innebar inga restidsforluster i glesbygd (eftersom
hastighetsgrianserna inte dndras dir) dar det finns fa alternativ till bil. Trafikverkets
nuvarande inriktning for hastighetsgranser lyder: Den justering av hastighetsgranser som
sker bor om mojligt inte medfora 6kade CO.-utslapp”.

Sankta hastighetsgrianser och efterlevnad av dem skulle kunna ses som ett alternativ till
hojda drivmedelsskatter. Kostnadseffektiviteten i en sddan atgard kan dock variera mycket
beroende pa vilka andra konsekvenser den far utéver minskning av koldioxidutslappen. Om
sankningen enbart resulterar i att koldioxidutslappen minskar och andra nyttor uteblir ar
det sannolikt mycket mer kostnadseffektivt att i stéllet hgja bransleskatten. Det beror pa att
inkomsterna fran skatterna kan anvéindas till andra nyttor medan hastighetssiankningen i ett
sadant fall inte ger andra nyttor29. Ger det daremot andra nyttor genom minskade
bullernivéer, farre dédade och skadade i trafikolyckor och lagre utslapp av luftféroreningar
kan resultatet bli annorlunda. Ett l4gre hastighetsansprak kan ocksé innebara ligre
kostnader vid ombyggnad till motesseparerad vig. Om hastigheten inte hojs, d.v.s. att 8o
km/h eller 9o km/h bibehalls, innebir det att hastighetsskillnaderna mellan olika
fordonskategorier inte blir sa stora vilket gor att man kan ha liangre 1+1 strackor

Fordelen med att anvinda hastighetsgrans som styrmedel ar att det kan differentieras sa att
de som inte har ngot alternativ till bilen i glesbygd kan fa behalla relativt hoga
hastighetsgrianser. Det dr ocksa mer rattvist genom att det drabbar alla med tillgang till bil
lika oavsett inkomstniva. Utsldppen fran biltrafik i glesbygd utgor ocksa en mycket liten del
av de totala utsldappen fran trafiken vilket gor att en hégre hastighet dar bara far en
forsumbar effekt. En jamnare fordelning av hastighet mellan olika fordon pa vignétet ar
fordelaktigt for naringslivets godstransporter pa vag. Att sinka hastigheten for
personbilstrafiken minskar stress hos lastbilschaufforer och risken for olyckor, dédade och
svart skadade. Sankta hastigheter for personbilstrafik ger ocksa restidsforluster.

Vad giller 6vriga trafikslag omfattas de inte av drivmedelsskatter och andra styrmedel som
inverkar pa trafikeringen. For sjofarten finns hamn- och farledsavgifter men deras uppgift ar
mer att pdverka utslappen av kviaveoxider och svavel. Det har dven tidigare diskuterats att
inkludera sjofarten i ett handelssystem for utslappsrittigheter eller att infora en
koldioxidavgift pa brinslet. Inriktningen inom IMO®* &r dock i dagsliget ett operationellt
styrmedel baserat pa befintliga fartygs energieffektivitet samt ett energieffektivitetsindex for
nya fartyg.

Flyget innefattas i EU:s system for handel med utslappsrittigheter sedan 2012. Undantag
finns for flygningar till och fran EU dar ICAO* nu istéllet arbetar med att fa fram ett globalt
marknadsbaserat styrmedel som ska presenteras 2016 och vara implementerat 2020.
Flygplatsavgifter tas ocksa ut som bl.a. relaterar till emissioner av kvaveoxider och buller.
Internationellt, i bl.a. Storbritannien, finns ocksa sedan lange passagerarskatt pa
flygresande. Om flygresandet som i klimatscenariot inte ska 6ka kravs sannolikt nagon form

* International Maritime Organisation
* International Civil Aviation Organisation
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av styrmedel dven pa nationell niva. En moéjlighet skulle dd kunna vara att inféra en
passagerarskatt dven i Sverige.

3.3 Styrmedel for 6kad energieffektivitet
Okad energieffektivitet hos fordonen kan dels 4stadkommas genom ligre prestanda, dels
genom hogre teknikniva i motor, drivlina och material. For fordon som i utgangslaget har
hog bransleférbrukning kan en betydande effektivisering dstadkommas till en relativt lag
kostnad, i manga fall sa 14g att den minskade branslekostnaden motsvarar kostnaden for
motortekniken sett 6ver livslangden. For bilar med ldgre utslépp blir kostnaden for
utslappsreducerande teknik hogre, dock finns dtgirder som kan ge betydande
utslappsminskningar till en kostnad som understiger koldioxidskattens°. Den tekniska
utvecklingen gor ocksé att kostnaderna for t.ex. batterier och elektrisk drivlina minskar med
tiden vilket gor att sidana atgarder blir mer och mer lonsamma. Mycket talar for att eldrivna
bilar kan konkurrera med konventionella drivlinor inom en tiodrsperiod.

Nybilskoparna tenderar dock inte att ta hansyn till minskade branslekostnader under hela
fordonets livslangd. Det giller f6r saval personbilar som for tunga lastbilar. Detta talar for
styrmedel som riktar in sig pa sjdlva inkopstillféllet, eller i alla fall under de forsta &ren, och
som kompletterar styrmedel som paverkar kostnaden for bilen under hela livslangden. Man
kan ocksa argumentera for att energieffektiviserande styrmedel bor utformas sa att varje
minskning av utslappen premieras pd samma sitt, d.v.s. att ett gram koldioxid ar lika
mycket vart oavsett om minskningen sker fran 200 g/km som om minskningen sker fran 50
g/kms3!, Samtidigt kan det finnas skal till att premiera teknik med 1aga utslapp som anses
vara viktig langre fram t.ex. elbilar.

Utveckling av fordon sker inte for enskilda lander utan for storre marknader sdsom EU. Det
gar dessutom i allt storre utstrackning mot globala krav och marknader. Det gor att ett
enskilt land inte kan styra utbudet pad marknaden. Daremot kan nationella styrmedel styra
vilka fordon som viljs fran detta utbud. Den stora betydelsen som EU-kraven har gor att
Sverige behover ta en aktiv del i utformningen och skapa allianser med andra
medlemslander for att driva pa utvecklingen. For personbilar innebar klimatscenariot att
EU-krav behover séttas pa nivan 70 g/km till 2025 och 50 g/km till 2030. For litta lastbilar
bor nivaer som ger lika stora reduktioner sittas. Dessa nivier kommer &ven driva pa for en
elektrifiering.

For tunga lastbilar behover dven Sverige, tillsammans med andra medlemsliander, driva pa
for koldioxidkrav/energieffektivitetskrav som motsvarar en effektivisering av nya lastbilar
pa minst 30 procent till 2030 jaimfoért med 2010. Aven hir kommer kraven se till att det
finns ett utbud p& marknaden av energieffektiva fordon.

Idag omfattar inte provmetoderna for bransleforbrukning alla kérférhéallanden och
komponenter som har betydelse for den verkliga bransleférbrukningen och
koldioxidutslappen. Det ar viktigt att provmetoder och krav utvecklas sa att utsldappen dven
under dessa forhallanden, och for dessa komponenter, minskar minst lika mycket relativt
sett som de delar som idag omfattas av kraven.

Nationella styrmedel behovs for att utnyttja utbudet pA EU-marknaden och sikerstilla att
utvecklingen sker i minst lika snabb takt i Sverige. Bonus-malus baserat pa fordonsskatt och
supermiljobilspremie dr en mojlighet som nu utreds. Det ar viktigt att fordonsskatten da blir
tillrackligt kraftigt differentierad for att paverka nybilsforsiljningen. Detta behover dven
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kombineras med styrmedel for formansbilar t.ex. koldioxiddifferentiering av formansvirdet.
Okad energieffektivisering av fordonsflottan kan ocksé ske genom utskrotning av gamla
ineffektiva fordon. Det &r darfor viktigt att utveckla styrmedel som inte bara paverkar vilka
nya fordon som tillkommer utan dven vilka som skrotas ut. En kraftigt
koldioxiddifferentierad fordonsskatt ger ocksé incitament att skrota ut de minst
energieffektiva fordonen forst men man kan ocksa tanka sig kortvariga skrotningspremier.

For tunga fordon saknas fortfarande deklarerade viarden pa koldioxidutslapp och
bransleférbrukning. Metod for detta och krav pa redovisning fran fordonstillverkarna ar
under utveckling inom EU och antas bli obligatorisk for tunga lastbilar frén och med 2018.
For bussar kommer det sannolikt ndgot ar senare. Nar detta ar infért och varden finns
tillgdngliga ger det ocks& mojlighet att inféra liknande modell som for ldtta fordon med
koldioxiddifferentierad fordonsskatt och miljépremier. Om méanga lander anvander sig av
nationella styrmedel som driver i samma riktning kan det ocksé gora att man kommer
langre dn EU:s mélsittning.

Konsumentinformation med energimarkning behovs ocksa for att underlitta for kunderna
att valja fordon med hog energieffektivitet.

3.4 Styrmedel for minskad andel fossila branslen
Det behovs dels styrmedel som 6kar andelen fornybara driviedel och dels styrmedel som
ger incitament f6r en 6kad produktion av hallbara biodrivimedel i Sverige.

Vad giller styrmedel som 6kar andelen ar det framforallt skattenedsattning och kvotplikt
som ir de tva huvudsakliga alternativen.

Beskattningen av drivmedlen utgar i Sverige fran en koldioxidskatt och en energiskatt.
Sedan 1995 har regeringen beslutat om skattebefrielse pa biodrivmedel. Detta har gjorts i
korta perioder pa ett till tva ar och ofta med kort framforhallning. Skattebefrielsen har
omfattats av ett statsstodsgodkidnnande fran EU som villkorats med att biodrivmedel inte
for 6verkompenseras jaimfort med deras fossila motsvarighet. EU regelverket tar inte hiansyn
till skillnader i koldioxidutslapp genom att energiskattedirektivet saknar en uppdelning pa
energiskatt och koldioxidskatt.

En kvotplikt innebar att staten satter upp ett krav pa leverantorer av bransle att silja en viss
andel biodrivmedel. Samtidigt tas skattesubventionen bort och biodrivmedlen beskattas pa
samma satt som det fossila alternativet. Kvoten tar hansyn till drivmedlets paverkan vid
utvinning, produktion, distribution och anvindning. Genom en succesivt h6jd plikt att
reducera drivmedlens klimatpaverkan kan detta pa sikt driva mot utfasning av fossila
drivmedel och anvindning av héllbara drivmedel. En fraga som ett kvotpliktssystem
behover hantera ar hur drivmedel som kriaver dedikerade fordon sdsom biogas och etanol i
form av ED95 och E85 ska hanteras. Det finns risker att dessa konkurreras ut i ett tidigt
skede om de ska ingd i en gemensam kvotplikt samtidigt som de dnda kan vara en vasentlig
del av 16sningen péa langre sikt ett fossilfritt transportsystem.

Skillnaden mellan skattenedsattning och kvotplikt ur ett kostnadseffektivitetsperspektiv ar
att en kvotplikt innebar att kostnaden for att 6ka andelen biodrivmedel 6verfors till
marknaden och konsumenterna medan en skattebefrielse innebar att staten tar kostnaden.
Med en kvotplikt férsvinner dven risken for att staten 6verkompenserar, dvs. betalar for
mycket, for att infora biodrivmedel. Daremot blir kostnaden fér samhillet osdker, dvs. det ar
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svart att pa forhand bedéma vad en viss kvotniva kommer att innebira i 6kade kostnader for
samhillet.

Oversiktliga beridkningar uppskattar kostnaden for att 6ka andelen fornybar energi i
transportsektorn (oavsett skattebefrielse eller kvotplikt) till mellan 2,0 och 3,5 kr/kg CO.-
reduktion for dagens befintliga drivmedel och el (inklusive uppskattad merkostnad for
fordon)32.

Sverige bor pa sikt kunna utvecklas till ett land med betydande export av biodrivmedel
producerade av inhemska révaror men aven en exportor av kunnande inom
biodrivmedelsproduktion. Erfarenheter har visat pé svirigheterna att &stadkomma en
kommersialisering av ny teknik f6r produktion av biodrivmedel. Det kan darfér behovas
sdrskilda insatser for att &stadkomma en produktion av hallbara drivimedel i Sverige.

Utvecklingen visar samtidigt att en stor del av produktionen av HVOx-diesel och HVO-
bensin kunnat ske utan direkta st6d till utveckling av anldggningarna. I dessa fall ar det
sannolikt viktigare med en 1angsiktig politik ddr producenterna kan vara sikra pa att de kan
sélja sina produkter till ett konkurrenskraftigt pris under 6verskadlig tid.

For drivmedel som kraver dedikerad infrastruktur for distribution som t.ex. biogas kan det
dven behovas stod till denna. Styrmedel kan ocksa behovas for att konsumenter ska vilja
fordon som kan kora pa dessa drivimedel. For elektrifiering beh6vs, utéver styrmedel for
fordonen, dven stod till laddinfrastruktur och utveckling av affirsmodeller f6r laddning. Det
ar inte sjalvklart vilken roll staten respektive niringslivet bor ha i denna utveckling vilket
behover utredas vidare.

3.5 Klimatrad
Omstéllning av transportsektorn dr komplex. Manga aktorer dr inblandade och vid
omstillningen kommer manga hinder upptickas och behéva undanréjas. For att samordna
detta arbete skulle ett klimatrad bestaende av de viktigaste aktorerna inom sektorn kunna
bildas enligt tidigare forslag fran bl.a. utredningen for fossilfri fordonstrafik. Syftet och
mandatet for ett sdidant klimatrad bor dock fortydligas ytterligare. Klimatradet bor involvera
trippel helix, d.v.s. offentliga organisationer, naringsliv och akademi. En mojlig
sammansattning skulle kunna vara Trafikverket, Naturvardsverket, Boverket,
Energimyndigheten, SKL, Svenskt Naringsliv, samt representanter fran ett par
hogskolor/universitet. Till klimatradet bor ocksé kopplas nationella samordnare. Har
foreslog FFF- utredningen nationella samordnare for biodrivmedel, elinfrastruktur for latta
fordon och elinfrastruktur for tunga fordon. Ytterligare samordnare skulle behovas for
transportsnalt samhalle samt effektivisering. Exakt sammansattning av klimatrad och
samordnare ar dock avhangigt syfte och mandat.

3.6 Kontrollstationer och inriktningsunderlag
Den samlade effekten av atgiarder och styrmedel, liksom deras bidrag till
samhéllsekonomisk effektivitet, dr svarbedomd. Utvecklingen behover darfor f6ljas upp i
aterkommande inriktningsplanering och kontrollstationer for utslappen av vixthusgaser.
Kontrollstationer f6r utvecklingen av de svenska utslappen av vixthusgaser i relation till
klimatmaélen har under dren genomforts med viss oregelbundenhet. Den sista genomférdes
2015. Transportsystemet dr genom sin stora andel av utsldppen ett viktigt omrade i dessa

X Hydrerade vaxtoljor
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kontrollstationer. Samordningen mellan kontrollstationer och framtagning av
inriktningsunderlag behGver utvecklas. Kontrollstationer bor ocksé genomforas med storre
regelbundenhet, minst vart 4:e ar, och da helst samordnat med framtagning av
inriktningsunderlaget. Vid kontrollstationer och inriktningsplanering stams utvecklingen av
mot malbild och mél. P4 s& sitt sdkerstalls att inriktningen f6r utvecklingen av
infrastrukturen dr kompatibel med en utveckling for att né klimatmalen.

Utover Trafikverket och andra berérda myndigheter bor klimatradet ha i uppgift att ge
underlag till kontrollstationerna i form av beskrivning av utveckling och identifiering av
hinder och behov av nya eller fordndrade styrmedel. Dessa utvecklas till konkreta forslag pa
atgirder och styrmedel till regering och riksdag samordnat med inriktningsunderlaget.
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4. Brister och behov

I detta kapitel beskrivs brister och behov i transportinfrastrukturen som antas uppkomma
om ytterligare styrmedel och atgarder for att minska transportsektorns utslapp av
klimatgaser infors. Utgdngspunkten ar de scenarier for att begransa transportsektorns
klimatpéverkan som redovisas i kapitel 7 samt de styrmedel som beskrivs i kapitel 3.

Forst gors dock en kort analys av brister och behov av satsningar i ett scenario med enbart
tekniska atgiirder for att begriansa transporternas klimatpaverkan. I korthet innebar det i
stort samma brister och behov som inriktningsunderlagets inriktningar f6r beslutad och
aviserad politik.

4.1 Transportinfrastrukturens brister och behov i ett scenario med endast
tekniska atgarder for att begransa transportsektorns klimatpaverkan

I kapitel 5 beskrivs ett scenario med enbart teknisk utveckling av fordon och drivmedel for
att minska transporternas klimatpaverkan. Scenariot ger stora reduktioner av utsldppen och
anvandning av fossil energi men nér inte fram till 80 procents reduktion till ar 2030 eller
nollutslapp ar 2050. Detta scenario innebér ocksa dubbelt sa stora utsliapp 2030 som
klimatscenariot. For infrastrukturen i stort innebér ett scenario med enbart teknisk
utveckling av fordon och drivmedel liknande brister och behov av satsningar som
inriktningsunderlagets inriktningar for beslutad och aviserad politik. Det som skiljer 4r vissa
behov av elektrifiering av vagnit och laddinfrastruktur for personbilar och bussar i staden.
Regeringen har redan idag beslutat om stdd till elbussar och till laddinfrastruktur f6r
personbilar. Det senare som en del av Klimatklivet. Storleken pa ytterligare behov har inte
analyserats. Vad giller elektrifiering av vagniat har innovationsupphandlingar gjorts och tva
forsok kommer genomforas. Forutom mer begransad elektrifiering mellan t.ex. hamnar och
logistikcentraler dr bedomningen att en storre elektrifiering av vagnatet borjar ske forst i
slutet av planperioden. Kostnaden for elektrifiering av vignit har tidigare bedomts till 5-20
miljoner per kilometer (se 5.1.4).

Den betydligt hogre energieffektiviteten och elektrifieringen av fordonen jamfort med
business as usual, innebar att korkostnaden kommer minska drastiskt om inte hgjda skatter
pé drivmedel alternativt kilometerskatt for savil latta som tunga fordon inférs. Nagon
trafikprognos har inte gjorts for detta scenario men det ar sannolikt att det leder till 6kad
trafiktillvaxt. Hur mycket ar svart att sdga. Det ar inte heller sikert att dagens trafikmodeller
kan svara pd hur stor trafiktillvixten blir ett scenario med sa kraftigt minskade kérkostnader
da det ligger utanfor vad de ar kalibrerade for. Tiden som ménniskor ar villiga att tillbringa i
bilen for att gora resor ar en begriansande faktor som gor att nuvarande elasticiteter inte ar
tillimpbara.

Om skatter inte hojs i motsvarande grad som korkostnaden sjunker finns trots allt en risk
for ytterligare 6kad trafiktillvaxt for personbil. Det kan 6ka behovet av viginvesteringar for
att skapa tillracklig kapacitet, speciellt i storstadsomraden. En sddan utveckling innebar
ocksa en utglesning av stdderna och fortsatt utveckling mot 6kat bilberoende. Om en sddan
utveckling sker kommer det, om ens mdgjligt, vara mycket kostsamt att i ett senare skede
vianda utvecklingen t.ex. om det visar sig att de tekniska l6sningarna inte var tillrackliga for
att minska viaxthusgasutslappen. Det innebar ocksa enligt International Energy Agency
betydligt hogre langsiktiga kostnader for fordon, drivmedel och infrastruktur an for ett mer
transportsnalt scenario (se dven kapitel 5). IPCC varnar ocksé i sin senaste klimatrapport for
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att bygga in sig i infrastrukturlésningar som innebar stor anvindning av resurser och energi.
Klimatpéverkan kommer inte bara fran anvindningen av drivmedel utan dven frén
byggande, underhall och skrotning/nedlaggning av fordon och infrastruktur.

4.2 Transportinfrastrukturens brister och behov i scenario med
fossiloberoende fordonsflotta och inga nettoutslapp av vaxthusgaser
2050

Nedanstéende beskrivning av brister och behov utgar fran en trafikutveckling med minskad
personbils- och lastbilstrafik och 6kad ging, cykel och kollektivtrafik samt jairnviag och
sjofart. Utgdngspunkten ar alltsa att FFF-utredningens tolkning av klimatmaélen ar
uppnédda, dvs metodiken ar back casting. Beskrivningarna bygger pd underlag fran
Trafikverkets regioner samt fran workshop med externa experter fran bland annat
Jarnvagsgruppen pa KTH, Infra Nord, Green Cargo, K2, SKL, Transportgruppen,
Transportstyrelsen mfl.

Brister och behov beskrivs i omradena storstadsregion, medelbebyggd region och glesbygd.
Definitioner av dessa omréaden finns i kapitel 2, metodik. Viktigt att ha med sig ar att olika
segment dven kan forekomma inom samma segment, dvs det kan exempelvis finnas plattar
av glesbygd i storstadsregioner osv.

Utover dessa tre omraden beskrivs ocksa brister och behov i ldngviga godstransporter och
jarnvig. Anledningen till att trafikslaget jairnvag belyses sarskilt ar att trafikutvecklingen
framforallt innebar stora behov och brister dar.

4.2.1 Storstadsregion

Storstaderna vixer vilket 4r bade en utmaning och en tillgdng for mer klimatsmarta
transporter. Nedan f6ljer en beskrivning av bedomda brister i storstddernas
transportsystem. Trafikutvecklingen innebar mycket stora utmaningar for
storstadsregionerna med tanke pé deras kraftiga inflyttning. Styrmedel for minskat
transportarbete ar sannolikt helt nodvandigt, dvs det gar inte att uppratthalla samma
efterfragan pa tillgdnglighet som i basprognosen.

Brister i tatorternas utformning och anvandning av transportsystemet

Mojligheten att flytta 6ver bilresor till gédng, cykel och kollektivtrafik 4r beroende av
samhillsplaneringen (savil bebyggelsen som infrastrukturen). Det handlar generellt om
okad fortdtning, funktionsblandning och att koncentrera bebyggelsen och malpunkter
centralt och vid kollektivtrafikens knutpunkter. Den nya bebyggelsen behover i sig vara tét
men dven bidra till fortatning av befintlig bebyggelse. Klimatscenariot forutsatter att all
tillkommande bebyggelse sker inom tatortens granser och for detta kravs kraftiga styrmedel,
se kapitel 3. En samhallsutveckling enligt ovan bidrar till att reseavstand kan minska och
skapa forutsattningar for en stad dar man i storre utstrackning gér, cyklar och dker
kollektivt.

Detta skapar framforallt brister och behov i géng, cykel och kollektivtrafik samt utrymme for
distributionsfordon. Brister och behov kan uppsté bade i infrastruktur och i atgarder for
okad beldaggnings- och fyllnadsgrad i befintligt system. En tétare stad ar ocksé mer
storningskanslig vilket skapar behov av tysta och emissionsfria fordon. Samtidigt minskar
behoven av parkeringsytor for biltrafik.
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Brister i kapacitet i kollektivtrafiken samt en, pa vissa hall, redan hog kollektivtrafikandel
begransar mojligheterna till dverflyttning

I hogtrafik ar delar av kollektivirafiken redan idag fullbelagd med betydande
kapacitetsproblem. I ett klimatscenario 6kar brister och behov ytterligare. Det handlar om
att 6ka kapaciteten men ocks3 att stélla om till mer effektiv trafik. P4 prioriterade strék finns
framforallt behov av att forbattra restidskvoten mellan kollektivtrafik och bil, dvs att
kollektivtrafiken &tminstone inte ska ta langre tid &n att resa med bil. Nir det giller
pendlingsstrék finns ocksé brister i pendlarparkeringar, bade for bil och for cykel.

Mycket aterstar att gora i storstadernas kollektivtrafik och manga kostnadseffektiva atgiarder
ar redan genomforda. I klimatscenariot uppstar kraftigare behov av att 6ka kapaciteten
genom att ta utrymme fran biltrafik samtidigt som busstrafiken fir en dnnu tydligare
prioritering. Ett annat behov ar att se 6ver mojligheter att jamna ut resandet genom arbets-
och skoltider.

Brister i attraktivitet och sakerhet fér fotgdngare och cyklister

Redan idag uppstér trangsel pa vissa gang- och cykelstrak i storstdderna. Klimatscenariot
innebar en kraftigt 6kad efterfragan pa kapacitet, tillginglighet och framkomlighet for
gdende och cyklister i tatortsnéra lagen vilket 6kar bristerna och behoven ytterligare. Den
kraftiga 6kningen av gang-, cykel-, och kollektivtrafik innebar ocksa 6kade brister i
trafiksikerhet for oskyddade trafikanter. Okad andel fotgéingare och cyklister ger dven
brister i drift och underhall, sarskilt vintertid.

Brister for gods- och nyttotrafik

Den minskade biltrafiken och farre lastbilar i staden ger sannolikt battre framkomlighet for
gods- och nyttofordon. Brister och behov som kan uppsta i infrastrukturen ar yta for
omlastning samt laddning av elfordon.

Vissa brister och behov for biltrafik kvarstar

Trots minskad biltrafik kan brister och behov av trafiksikerhets- och miljoatgirder i
tatortsomraden och tatortsnara omraden kvarstd pa samma niva jamfort med
basprognosen, eller till och med 6ka. Vad géller trafiksiakerhet 6kar behoven av
trafiksakerhetsatgirder for oskyddade trafikanter eftersom klimatscenariot forutsatter
kraftigt 6kad géng- och cykeltrafik. Nir det géller buller innebar den hogre graden av
elektrifiering, fraimst av busstrafiken men dven for andra fordon, en utveckling mot
minskade bullernivaer i tatorter dar motorbuller 4r dominerande. I hégre hastigheter ar i
stillet dackbuller dominerande och da hjilper inte elfordon.

Sarbarheten i jarnvagssystemet forstarks

Jarnvigssystemet i storstad har redan idag kapacitetsbrister och adr mycket
storningskansligt. Med 6kad jarnvagstrafik 6kar dessa brister &nnu mer. Exempelvis ar det
bristande sparkapacitet pa samtliga strak till och fran storstdderna. Det ar dven bristande
sittplatskapacitet i regional- och pendeltdgstrafiken. Behovet av savil 16pande som eftersatt
underhall ar stort. En ytterligare kraftig trafikokning stéller &n hégre krav pa
jarnvagssystemet. For att klara 6verflyttningen till jirnvag kravs att systemet upplevs
tillforlitligt.
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Yitterligare brister i jirnvigssystemet, i kombination med fortatning kring stationer, ar
okade buller- och vibrationsstorningar, exponering for farligt gods, sparspringi etc. Det kan
ocksa uppsta brister i tillgdnglighet till stationer, framforallt for gdng, cykel och
kollektivtrafik.

4.2.2 Medelbebyggd region

Brister i kollektivtrafik p& vag

Klimatscenariots krav pa 6kad andel kollektivtrafik i medelbebyggda regioner ar en
utmaning med tanke pa restidskvoter jamfort med bil samt brister i utbud, bytespunkter och
biljettsystem. Potentialen finns i kollektivtrafik i och mellan tétorterna och sarskilt
arbetspendling. Det ar betydligt svarare att skapa en kostnadseffektiv och attraktiv
kollektivtrafik fo6r mer oregelbundna resor som fritidsresor och handel. Vid utokad
kollektivtrafik uppstar brister i antal linjer samt for att uppratthalla trafiksikerheten vid
dessa.

Goda mojligheter att cykla men det maste bli sékrare

Vid kraftigt 6kad cykeltrafik uppstér brister och behov i cykelinfrastruktur bade i och mellan
vissa titorter. Behoven uppstar dels i ny infrastruktur, dels i 6kat behov av drift och
underhéll, sirskilt vintertid. Okad cykeltrafik ger iven brister i séikerheten i korsningar.
Samtidigt minskar biltrafikens lagre hastigheter utsattheten for oskyddade trafikanter vilket
skulle kunna minska behovet av trafiksikerhetsatgarder.

Okade brister i jarnvagen

Jarnvagen har redan idag utpekade brister i medelbebyggda regioner, framforallt nar det
giller godstrafiken (se avsnitt 4.2.4 Ldngvdga godstransporter). Okad trafik pa jirnvigen
okar intensiteten i dessa brister, exempelvis omledning och risk for &nnu fler
hastighetsnedsittningar p& grund av bristande bérighet och sikerhet. Okad trafik p4 jirnvig
kraver ocksa mer dtgirder for sikra plankorsningar samt 6kar behovet av attraktiva och
sdkra stationsmiljoer.

Viss minskning av brister for biltrafiken
Klimatscenariot innebir viss minskning av brister i viagsystemet vad giller kapacitet och
miljoatgarder i titortsgenomfarterna och tatortsnira omraden.

4.2.3 Glesbygd

I de mer glest befolkade delarna av landet ar det just det bristande kundunderlaget som den
glesa bebyggelsen skapar som utgor svarigheterna for en attraktiv och kostnadseffektiv
kollektivtrafik. Aven omvandling av sommarstugeomraden till permanentboende 4r en
orsak till ytterligare spridd bebyggelse som ofta medfor simre forutsattningar att erbjuda
samhillsservice och klimatsmarta transporter. Dessa delar har ibland dven en betydande
turism som bor ses som en viktig planeringsférutsittning.

Vad géller brister i cykel uppstér dessa i och mellan tatorter. Bristerna uppstar dels i
investeringar, dels i 6kat behov av drift och underhall, sarskilt vintertid.

Okad cykeltrafik ger Aven brister i sikerheten i korsningar. Samtidigt minskar biltrafikens
lagre hastigheter utsattheten for oskyddade trafikanter vilket skulle kunna minska behovet

Xl |Innebar att obehériga personer befinner sig i sparomradet vilket innebar dkade risker fér
personpakoérningar och forseningar.
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av trafiksdkerhetsatgirder. Bilen kommer dven framover vara en viktig forutsattning for
livet i glesbygd. Med kraftigt minskad briansleanviandning och potentiellt fler branslen
minskar l16nsamheten for drivmedelsstationer i glesbygd. Det kan innebara problem for
delar av glesbygden att fa tillgdng till drivmedel. Undantag utgors av el dar infrastrukturen
ar val utbyggd.

4.2.4 Langvaga godstransporter

I klimatscenariot uppstar framforallt brister i jirnvagen nir det giller 1angviga
godstransporter. Brister kan dven uppsté i vissa hamnar och farleder vad giller tillrackligt
djup for att méta storre fartyg. Utpekade brister i jarnvagen ar barighet, mojlighet till
omledning, sparkapacitet vid hamnar och terminaler samt en del oelektrifierade strackor.
Lingvaga godstransporter kan ocksé drabbas av lingre transporttider vid 6kad persontrafik
pa jarnvagen eftersom godstigen oftast far std pa forbigang. Det finns ocksa for fa
omlastningspunkter mellan vég och jirnvig samt bristande framkomlighet for 1anga och
tunga godstag. Vid en 6kad godstrafik p4 jairnvdag bedoms dven brister i 6kat behov av
skyddsétgarder for buller och vibrationer barridreffekter.

Vad giller brister i vagtrafik ar det framforallt barighet for langre och tyngre lastbilar.

4.2.5 Jarnvag

For att fa en bild av brister och behov pa jarnvigen har det gjorts kapacitetsberakningar for
klimatscenariot3s. Berdkningarna har gjorts pa befintligt jarnviagsnat utifrdn basprognosen
samt med antagande om nya stambanor fran Stockholm till Géteborg/Malmé och
Norrbotniabanan enligt aviserad politik. Redan i basprognosen 6kar antalet strickor med
stora kapacitetsproblem vilket ger ett sarbart system. I klimatscenariot forvirras bilden
ytterligare.

I figur 5 visas kapacitetssituationen om man forsoker bedriva trafiken i klimatscenariot med
nuvarande jarnvagsnat. Figuren visar att det pa flera strackor skulle bli ett
kapacitetsutnyttjande pa 6ver 100 procent. For banor med ett kapacitetsutnyttjande 6ver
100 procent men mindre dn 120 procent bedéms det som att systemet kan vara
trafikeringsbart med stora storningar eller att tag far forlangd gangtid, mest troligt att
snabba tdg far anpassa sig till den medelhastighet langsammare tdg har. Detta skiljer fran
bana till bana. Fér banor med mer édn 120 procent utnyttjande bedéms det inte méjligt att
genomfora trafik. De mest akuta problemen uppstar i Goteborgsregionen, delar av Vastra
Stambanan och pa de mest belastade strickorna i Skane.
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Kapacitetsbegransningar
Klimatscenario 2030
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Figur 5 Kapacitetsbegrdnsningar i klimatscenariot 2030 med nuvarande jérnvégsndit.

I figur 6 redovisas kapacitetssituationen om trafiken i klimatscenariot 2030 genomfors i ett
system med utbyggnad av nya stambanor och Norrbotniabanan. Bilden forbattras da
vasentligt men det 4r fortfarande problem att genomfora trafik kring storstdderna.
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Kapacitetsbegransningar
Klimatscenario 2030 med

inriktningsplaneringen
—— >140 %
Omskoldsvik
——  120-140 % ‘ Ej trafikerbart
s 100-120 % Eventuellt traﬁkerbart

ed stor sto srisk

Nuvarande skala

s 81-100 %

61-80 %
——— < =60 %
Jama
HOGHASTIGHETSNATET :
Nykping
Norrkdping
Bors Link8ping

Almedal

Stdertalie

( Nynashamn

Kungalv

Lund

f 4

Staffanstorp

MALMO

GOTEBORG

Figur 6 Kapacitetsbegrénsningar i klimatscenariot 2030 (eller strax ddrefter) med utbyggnad av ny stambana
och Norrbotniabanan.
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5. Mojlig inriktning av transportinfrastrukturen i
ett scenario med fossiloberoende fordonsflotta
och inga nettoutslapp av vaxthusgaser 2050

Ett scenario med fossiloberoende fordonsflotta och inga nettoutslapp av viaxthusgaser 2050
ger upphov till delvis andra brister och behov av atgirder i transportsystemet och samhallet
an en utveckling enligt beslutad eller aviserad politik. Bristerna och behoven beskrivs i
kapitel 4 och utgar frén den efterfragan pé tillgdnglighet som speglas i Trafikverkets
basprognos. Detta gor att osikerheterna i rese- och transportutvecklingen ir lika stor i
klimatscenariot som i basprognosen. Med mindre total efterfragan pa tillganglighet 4n
antaget kommer behovet av atgirder inte bli lika stort. Aven det omvinda giller forstas.

Liksom i en utveckling med beslutad eller aviserad politik dr tgidrder inom vidmakthéllande
och trimningsatgirder avgorande for att robust transportsystem. Dessa atgirder bor ocksa
prioriteras fore nya investeringar. Trafikverkets bedomning dr att trimningsatgirder ofta ar
samhaillsekonomiskt lonsamma. De storre investeringsatgirderna (namngivna objekt)
genomgar separata samhéllsekonomiska analyser som sedan ligger till grund for
prioritering. Fordelningen av resurser for atgarder inom vidmakthéllande respektive
trimningsatgarder kommer dock delvis bli en annan an f6r beslutad och aviserad politik.

En utveckling av attraktiva stader med minskad biltrafik och forbattrade majligheter att ga,
cykla och dka kollektiv samt effektiv godslogistik ar ett 1angsiktigt arbete. Det kraver en
konsekvent och samordnad planering av stider och transportsystemet mot transportsnéla
samhallsstrukturer. Med goda forutsattningar for alternativ till bilen i stiderna behover
heller inte styrmedlen vara lika kraftiga for att fa till minskad biltrafik. Det gor ocksa att
man inte bor vinta med att planera och utveckla bebyggelse och transportsystem i denna
riktning. Styrmedel behovs givetvis ocksé for energieffektivisering av fordon och 6kad andel
fornybar energi. Styrmedel beskrivs mer utforligt i kapitel 3.

Jamfort med beslutad och aviserad politik blir kapacitetsproblemen inom jarnvigen storre
vilket 6kar behovet av dtgirder. Samtidigt minskar behoven av kapacitetshojande atgarder
inom vigtrafiken. Aven om sjofarten inte har nigra stora kapacitetsproblem 6kar behoven
av dtgirder aven hir. En omstillning av det slag som klimatscenariot innebar kommer
sannolikt leda till 6kade kostnader under en 6vergangstid jamf6rt med beslutad och aviserad
politik.

Beskrivningarna av atgérder bygger pd underlag fran interna backcastingworkshops med
experter inom utveckling av infrastrukturen, vidmakthallande och trimningsatgirder.
Trafikverkets regioner har ocksa bidragit med underlag. For att fa in ett externt perspektiv
genomfordes ocksa en backcastingworkshop med externa experter fran bland annat
Jarnvagsgruppen pa KTH, Infra Nord, Green Cargo, K2, SKL, Transportgruppen,
Transportstyrelsen mfl.

5.1 Vidmakthallande av statens infrastruktur
I det inriktningsunderlag som Trafikverket limnade i november 201534 gjordes
bedomningen att for att vidmakthélla transportsystemets funktionalitet pa dagens niva
behovs ytterligare 6-7 miljarder utover dagens anslagsniva (inklusive banavgifter) pa 22
miljarder per ar. For att dessutom eliminera det efterslipande underhallsbehovet beh6vs det
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i storleksordningen ytterligare 4-5 miljarder per ar under planperioden 2018-2029. Totalt
hamnar da behovet pd knappt 400 miljarder kronor under planperioden varav 54 miljarder
utgors av kostnader for att aterhamta efterslapat underhall.

Behoven for vidmakthallande i klimatscenariot bedoms totalt sett vara lika stora som i
beslutad och aviserad politik. Att person- och lastbilstrafiken pa vég berdknas bli 30 procent
lagre jamfort med basprognosen till 2030, samtidigt som det blir mer resor med gang, cykel
och kollektivtrafik samt godstransporter pa jarnvéag och sjofart, bor dock f4 konsekvenser pa
fordelningen av medel inom vidmakthéllande.

5.1.1 Jarnvag

Jarnvagssystemet dr redan mycket anstrangt men i ett klimatscenario kriavs 4ndé ckade
transporter pa jairnviag om efterfrigan pa resor och transporter ska kvarsta enligt
basprognosen. Mojligtvis kan sjofarten avlasta jairnvigen men det kraver affairsmodeller som
gor sjofarten mer attraktiv. En mycket kritisk punkt ar tillgdng till jirnvagen for att utféra
underhall, sa kallat tid i spar. Ett satt att mdjliggora detta ar att satsa pa kapacitetshéjande
trimningsatgérder i exempelvis dubbelspar pa befintliga banor. Kompletterande atgarder ar
langre och tyngre tdg, men det kommer ocksa krivas trimningsatgarder i form av 6kad
birighet samt langre perronger och terminaler. Ett problem ar ocksé att entreprenorerna
har gamla maskiner for underhall. Ett férslag som framkom i expertworkshopen var att
skapa en maskinpool fran vilken entreprendrerna skulle kunna hyra in moderna och
andamaélsenliga maskiner. Entreprenorerna menar ocksi att Trafikverket méste skaffa sig
mycket bittre kontroll pa anldggningen sjilva.

I forsta hand handlar behovet av vidmakthallande for jirnvag framforallt om att atgarda
eftersldpat underhéll sa som det beskrivs i inriktningsunderlaget. Bedomningen &r att
atgardande av eftersldpningen bor genomfoéras under en 12-arsperiod. Genom att tillféra de
resurser som identifierats kan anldggningen uppna funktionalitet och robusthet vilket ger en
okad livslangd, effektiv resursanvandning och en positiv samhéllsekonomisk effekt3s.

Prognostiserad trafikokning enligt Trafikverkets basprognos ingar i berdkningarna i
inriktningsunderlaget men bidrar marginellt till behovet av resurser da anldggningens
tillstdnd utgor kostnadsdrivare och atertas anlaggningens tillstand kan prognostiserad
trafikokning omhéndertas3¢. Hur trafikokningen i klimatscenariot paverkar behovet har inte
varit mojligt att bedéma men detta kraver investeringar for 6kade mdjligheter att fa tid i
spar och 6kad kapacitet, exempelvis dubbelspér.

5.1.2 Vég

Det lagre trafikarbetet med personbil och lastbil kan paverka vissa delar av vigunderhéllet
mot mindre kostnader. Exempelvis minskar slitaget fran dubbdéack vilket bor minska
behovet av beldaggningsatgiarder. Hur mycket kraver ytterligare analys.

A andra sidan 6kar resandet med géng, cykel och kollektivtrafik vilket 6kar behovet av drift
och underhall for den viginfrastrukturen. Behovet 6kar sarskilt for vinterdrift av cykelbanor
men detta 4r marginellt pd det statliga vagnatet. Ett annat omrdde med 6kat behov i
vagnaétet ar barighet for, och slitage fran, langre och tyngre lastbilar. Behovet beror
framforallt pa hur vagen ursprungligen har dimensionerats. Givet att nuvarande axellast
bibehélls kommer underhéllskostnaderna pa det hogtrafikerade vignitet, med modern
konstruktion, att vara kvar pa nuvarande nivier, men broar som inte ir dimensionerade for
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totallasten 74 ton behéver bytas ut eller forstiarkas. Detta ar di inte att betrakta som en
underhallsitgard utan en investeringsatgird for att uppnd forbattrad funktion. Det
lagtrafikerade vagnitet ddremot kommer med de svagheter som finns i vigkonstruktionen
sannolikt att utsittas for 6kande slitage- och underhallsbehov. Hur behovet ser ut ar en
komplex friga som belysts i regeringsuppdraget "Fordjupade analyser av att tillita tyngre
fordon pé det allminna vignitet” som lamnades till regeringen i november 2015.
Sammantaget minskar behovet av underhall med en minskad personbils-och lastbilstrafik
samtidigt som behoven 6kar med tyngre lastbilar.

5.2 Trimningsatgarder
Begreppet trimningsatgiarder omfattar for narvarande utvecklingsinsatser upp till en
kostnad av 50 mkr. I inriktningsunderlaget fran Trafikverkets” féreslds en hjning av
gransen till 100 mkr. Det dr &tgarder som bidrar till att anvandningen av befintligt
transportsystem blir mer effektiv, siker och hallbar. Dessa atgarder har bred och god
maluppfyllelse genom att de kan dstadkomma forbattringar i huvudsakligen i befintligt
transportsystem utan omfattande och kostnadsintensiva investeringar i ny infrastruktur.

Iinriktningsunderlaget gors en grov beddmning av behoven av trimningsatgarder pa i
storleksordningen 70 miljarder kronor under planperioden. Detta dr ungefar dubbelt sa
mycket som i nu gillande nationell plan. Behovet i ett klimatscenario bedoms vara i samma
storleksordning som i inriktningsunderlaget men liksom f6r vidmakthéllande bor
trafikutvecklingen i klimatscenariot innebira en annan férdelning av medel inom omradet.
Nedanstaende beskrivningar av behov av trimningséatgarder bygger pa underlag fran
regioner och nationella experter inom arbetet med underlag till inriktningsplaneringen.

5.2.1 Miljoatgarder i befintlig infrastruktur

Behovet av miljoatgirder i befintlig infrastruktur bedéms, totalt sett, 6ka i ett
klimatscenario. Det dr framforallt behovet av bullerskydd for jarnvag som berdknas 6ka.
Diremot bedoms en minskning av behovet av vattenskyddsétgarder, viltolyckor och
bullerskydd for vigtrafik. Se mer ingdende beskrivningar nedan.

Buller och vibrationer

Okad trafik p4 jirnvig innebir mer buller och vibrationer vilket 6kar behovet av att f3 till
styrmedel som leder till byte av bromsblock pa tigen. Detta bidrar ocksa till att minska
behovet av riktade skyddsatgirder.

Inriktningen med minskad och tystare biltrafik i tatorter till forman for cykel, gdng och
kollektivtrafik leder generellt till mindre bulleremissioner. Allt annat lika leder det till
minskat behov av riktade dtgirder. Viktiga forutsattningar ar att kommande bussar ar tysta
och att hansyn tas till [judaspekten vid ruttplanering och héllplatsplacering. Behovet att
skapa tysta utomhusmilj6er okar i takt med fortdtning och fler bostdder i bullerutsatta
omraden. Urbaniseringstrenden gor att utvecklingen kan ga at fel om den inte hanteras med
tanke pa ljudkvalitet. Risk finns att behovet av riktade skyddsatgéarder 6kar. Det ar svért att
pa forhand veta vad summan av effekten tystare fordon och fler bostéder i bullerutsatta
omraden blir.

Okad sjofart med 6kad hamnverksamhet som omlastning kan leda till 6kat behov av

bullerskyddande atgarder. Buller frin hamnverksamhet klassas som industribuller, med
stranga bullerkrav.
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Fororenad mark

Extra kostnader for tillkommande atgarder kan uppstd om exploator koper fororenad mark
som behover hanteras for bostadsdndamal. Efterfragan kan komma att 6ka i takt med
efterfragan pa bostader i stationsnéara omréden eller i narheten av flygplatser. I 6vrigt
bedoms inga stora forandringar pa grund av klimatscenariot.

Landskap

Ett okat trafikarbete pé jarnvag skulle kunna féranleda att nedlagda jarnvagar kan bli
samhillsekonomiskt l6nsamma, vilket dock inte behover betyda att det aterupptas. Om de
aterupptas skulle det kunna f& negativa effekter pd dessa jarnvagsmiljoer men lika girna
kunna vara en mojlighet for att utveckla viarden som idag forfaller.

Viltolyckor

Viltolyckor med pakorning av storre klovdjur ar relativt fler per trafikarbete pé jarnvag
jamfort med vag. En relativ 6kning av jarnvagstrafik skulle sannolikt krdva 6kade atgirder
pa jarnvagen for att mota det 6kade behov som uppstar. Samtidigt ar det mojligt att 1agre
vagtrafikvolymer, och framforallt sinkta hastigheter kan ge positiva effekter i form av
mindre storning, barridreffekter och mortalitet, sarskilt for mindre djur.

Vatten

D4 risken for olyckor med férorening av vatten ar avsevirt mycket mindre vid transport pa
jarnvag jamfort med vag ar det mojligt att klimatscenariot innebar ett total sett minskat
atgiardsbehov for att skydda vattenférekomster mot fororening fran olyckor.

5.2.2 Kapacitetshtjande atgarder

Trimningsatgarder for godstransporter pa jarnvag och vag

Jarnvig: Trimningsatgarder ger positiva effekter pa jairnvagens kapacitet och robusthet.
For att 6ka mojligheter for betydande 6verflyttning av transporter till jirnvag kravs bade
okade trimningsatgirder sdvil som storre, namngivna investeringar i form av dubbel- samt
flersparsparsutbyggnader eller nya banstrackningar, dar snabb och 1dngsam trafik helst
separeras. Ett 6kat behov av att anvinda jarnvig och sjofart innebar fler kombitransporter,
detta medfor en 6kad anviandning av noder. Detta borde innebara att flera av de noder som
har brister som maéste atgirdas vid okat transportarbete kommer att krava atgiarder inom
planperioden. I atta noder finns brister i anslutningar som behéver atgardas vid okat
transportarbete. Vi kan anta att atminstone for nagra behover atgarder genomforas i
planperioden.

Aven lingre tig kan 6ka kapaciteten i jarnvigen. For detta kriivs styrmedel.

Vig: Behov av barighetsatgirder for langre och tyngre fordon i forsta hand for att
mojliggora 74 ton tunga och 34 meter langa ekipage. I ett klimatperspektiv behover
atgiarderna koncentreras till omraden dar transporter med jarnvag och sjofart gynnas. Det
kan exempelvis handla om rundvirkestransporter fran skog direkt till producent eller f6r
omlastning till jirnvég eller sjofart. Langre och tyngre fordon som del i en intermodal
transportkedja bor prioriteras. Det kan till exempel vara mellan en kombiterminal och en
eller flera mottagare dar jarnvig saknas.
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Trimningsatgarder for personresor pa jarnvag och vag

Jarnvag: Klimatscenariots trafikutveckling kraver mycket stora insatser i och kring
storstdderna. Behovet av kapacitetshojande trimningsétgarder i dessa omréden ar darfor
mycket stort. P4 ménga stillen ar kapacitetstaket redan natt for en langre tid framover vilket
gor att stora delar av det 6kade resandet med kollektivtrafik behover ske med buss.

Vig: Regionerna och kollektivtrafikmyndigheterna brottas med utmaningen att forbattra
och finansiera kollektivtrafiken — i konkurrens med vérd, skola och omsorg. Detta gor att
man, forutom faktiska behov av infrastruktur, ocksa behover titta pa incitament for en
utbyggnad av sjilva trafiken. Det finns mycket som talar for att staten behover ta ett storre
ansvar for finansieringen av kollektivirafikens infrastruktur, bade nationellt och regionalt,
om vi ska klara trafikutvecklingen. Incitament och 6verenskommelser behover skapas for
hur kollektivirafiken ska samfinansieras. Framforallt giller det ansvaret hos Trafikverket
och kollektivtrafikmyndigheterna om det gemensamma ansvaret att tillsammans utveckla
transportsystemet

Farledkapacitet sjofart

Muddring for att sdkerstilla tillrackligt djup i utpekade farleder samt dtgérder i vissa
slussar. Visst behov av atgiarder for att skapa mojligheter for storre fartyg att sikert anlépa
dven de mindre hamnarna.

Klimatanpassning
Ingen bedomd fordndring av behov. Daremot bor de l6sningar som genomfors utformas sa
att de gynnar bade en klimatanpassning och minskad klimatpéaverkan.

IT och Trafikledning
Ingen bedomd forandring av totala behov dven om det kan innebéra andra 16sningar och en
annan fordelning inom omradet.

Atgéarder for okad och saker cykling

Behoven av atgéarder for 6kad och sdker cykling tilltar eftersom cykeltrafiken viantas 6ka
kraftigt. Utpekat behov ar exempelvis separering av fotgdngare och cyklister, reglering av
korsningspunkter samt planskildheter. En annan viktig del som foreslds under
Vidmakthéllande ar 6kat behov av drift och underhall av cykelinfrastruktur, sarskilt
vintertid.

5.2.3 Tillganglighet for alla

Stationer

Klimatscenariots trafikutveckling innebar ett 6kat behov av forutsattningar for kraftigt 6kat
resande med jarnvag och darmed ett 6kat behov av tillgingliga, effektiva och anpassade
stationer.

5.2.4 Lagre hastighet pa statligt vagnat

Hastigheterna pa viagarna har stor effekt pa koldioxidutslappen och energianviandning bade
direkt och indirekt genom att det paverkar efterfragan pa transporter, fordelning mellan
olika trafikslag samt trygghet for oskyddade trafikanter. Sankta hastighetsgrianser med 10
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km/h for alla vigar > 70 km/h utom i glesbygdsldn*i ger en minskning av personbilarnas
energianvandning och utslapp pa drygt 3 procent. En siankning av hastigheten i tatort frin
50 till 30 eller 40 km/h ger ytterligare minskning. Sankta hastighetsgranser kan eventuellt
leda till andra siakerhetsdtgirder med mer trafiksdkerhetskameror och mindre
mittseparering. Mer lika hastighet mellan personbilstrafiken och lastbilstrafiken kan ocksa
gora att man kan bygga 1+1 i storre utstrackning istéllet for 2+1 i vilket séanker kostnaden
per striacka. Sankta hastighetsgranser innebar dock restidsforluster for personbilstrafik
forutom i glesbygd dir hastighetsgrianserna inte sanks.

5.2.5 Attraktiva och sakra trafikmiljoer

Trafiksakerhet pa vag

Klimatscenariot innebar en omsvangning till mer kollektivirafik, gdng och cykel.
Buss/spéarvagn berdknas 6ka med 75-150 procent, jamfort med 10 procent i basprognosen.
Cykeltrafiken mer dn fordubblas jamfort med en 6kning med 5-10 procent i basprognosen
Detta gor att de trafiksdkerhetsproblem som vi redan nu kan se, och som beskrivs ovan,
riskerar att 6ka betydligt jamfort med nollalternativet. Detta maste hanteras genom ett
tydligare fokus pé trafiksikerhetsatgérder.

Stadsmiljoer

Vid 6kad mangd resande med kollektivtrafik 6kar behovet av vilfungerande stationer bade
utifran kvalitet, kvantitet och kapacitet. Stationens funktionella uppbyggnad i
kollektivtrafiken bidrar tydligt till 6kat kollektivtrafikresande. Om man ska kunna
omhénderta den 6kade méangden och stimulera till 4n stérre 6kning ar stationens kvalitet
avgorande. Med 6kad méngd resenérer 6kar kraven och behoven.

Fortatning av staden sker med fordel runt kollektivtrafikens noder och stationer i staden.
Vikten av en vilfungerande station 6kar for att hantera och mota dessa fortitningar.

Tatorter

Inga dndrade behov identifieras. Dock framgar att atgarder for trygghet i tatort i manga fall
gér i linje med minskad klimatpéverkan tack vare minskad biltrafik. De faktorer som
utpekas som viktiga for att minska den socioekonomiska segregationen i samhallet ar i
manga fall ocksd desamma som faktorerna for minskad biltrafik och 6kad tillganglighet med
géng, cykel och kollektivtrafik. Funktionsblandningen kriver en storre blandning mellan
gammalt och nytt i staden med olika kostnadsldagen. Detta, tillsammans med okat kollektivt
resande och en mer levande stad, 6kar sannolikt fysiska moten mellan manniskor fran olika
sociala samhallsgrupper i staden vilket ar positivt for jamstalldhet och social integration.
Okad social mix och fler manniskor som ir i rorelse leder ocksa till minskat antal
valdsbrott3.

5.2.6 Sakerhet pa jarnvag

Det ar hogst sannolikt att en 6kad jarnvagstrafik paverkar antalet suicid negativt. En 6kad
jarnvagstrafik kommer krava okade atgiarder for att forhindra obehorigt sparbetradande.

Xii Glesbygdslan ar i detta sammanhang. Varmland, Dalarna, Gavleborg, Vésternorrland, Jimtland,
Vasterbotten och Norrbotten
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5.2.7 Plankorsningsatgarder

Sannolikt 6kat behov i ett klimatscenario pa grund av 6kad jarnviagstrafik. Bygger pa hur
fort tiget gér och hur ménga spér som trafikerar vid plankorsningen och om det ar sikt eller
inte. Uppgradera plankorsningar.

5.2.8 Ovriga insatser

Sambhallsplanering i tidiga skeden

Trafikverkets deltagande i samhallsplaneringen tidiga skeden, externa dialoger,
framtagande av kunskapsunderlag med mera ska alltid vara anpassad for att stodja gidllande
inriktningar for transportsystemets utveckling.

I det fall den 1angsiktiga inriktningen for transportsystemet kommer ta sin utgdngspunkt
fran ett klimatscenario kan det innebéra att den samverkan och de dialoger som
Trafikverket deltar i maste ske med nagot fordndrat innehall och fokus. Detta d&ndrar dock
inte arbetssatten for verksamheten som sédan, eller formerna for hur den bedrivs.

Muséer
Ingen bedomd fordandring av behov i ett klimatscenario.

5.2.9 Nedlaggning och borttagning av anlaggning

Nedldggning och borttagande av anlaggningar reducerar viss klimatbelastning i och med att
drift och underhéll av nedlagda och borttagna anldggningar upphor. Detta méste samtidigt
vagas mot sddana atgardsbehov som trafikutvecklingen i klimatscenariot stipulerar.

En forvantad trafikutveckling med 6kat transportbehov for sévil gods som person pa
jarnvig kan innebara att trafiken pa jairnvigsnitet som forvaltas av staten 6kar. Hur den
bedomda 6kningen av trafik kommer att férdelas pa olika banor ar svart att bedéoma. Nagra
banor med l4g eller minskande trafik idag, skulle da pa sikt kunna fa en 6kning av trafiken.
Givet detta antagande sa skulle en del banor kunna bli samhillsekonomiskt 16nsamma.
Detta betyder dock inte att det ar givet att de ska aterupptas.

5.3 Utveckling av infrastrukturen i ett klimatscenario
I direktiven till inriktningsunderlaget ges en ekonomisk ram under planperioden pa 281
miljarder kronor till utvecklingen av statens infrastruktur.®. En mycket stor del av dessa
medel dr dock bundna i projekt med start till och med 2018. Med oférandrad ram &ar endast
35 miljarder kronor majliga att satsa pa nya atgiarder under de 12 aren. En 6kad ekonomisk
ram med 15 procent innebar att utrymmet okar till 77 miljarder kronor.

Som redan ndmnts bor medlen i férsta hand anvéndas till vidmakthallande och
trimningsatgarder. Darefter bor medlen anvéindas for att oka tillgdngligheten i stiderna med
géng, cykel och kollektivtrafik samt till effektiv stadslogistik for gods. Detta kan goras genom
stadsmiljoavtal som ger kommunerna ett ekonomiskt stéd och omfattar krav pa
motprestationer som incitament for en héllbar stadsutveckling. Utover detta finns stora
behov av utveckling av jarnvégen och till att forbattra mojligheter till godstransporter med
sjofart. En utveckling av bebyggelse och infrastruktur enligt klimatscenariot innebér en
riktningsférandring jamfort med beslutad och aviserad politik. Det gor ocksa att
investeringsbehovet totalt sett 6kar under en 6vergdngsperiod. Detta var ocksé nagot som

XV Samma ram som inriktningarna i inriktningsplaneringen
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patalades i Kapacitetsutredningen. Totalt uppskattas behovet till ytterligare 160-170
miljarder for utveckling av transportinfrastrukturen i klimatscenariot. En narmare
beskrivning och prioritering av kostnaderna beskrivs i avsnitt 5.3.1 och framat.

I analysen for utveckling av statens infrastruktur i ett klimatscenario ingar ocksa aviserad
politik, dvs nya stambanor mellan Stockholm och Géteborg/Malmo, Norrbotniabanan samt
upplatelse av en del av vignétet for 74 ton och mojliggérande att kora langre och tyngre tag
pé jarnvag. Investeringen i nya stambanor forutsatts, liksom i inrikiningsunderlagets
huvudrapport, ske genom 1an och ingar darfor inte i de 160-170 miljarderna ovan. Daremot
ar hela kostnaden pé 30 miljarder fér Norrbotniabanan inkluderad, &ven om den sannolikt
delvis hamnar utanfor planperioden. Nya stambanor bedoms lngsiktigt bidra till en
minskning av trafikens utslapp av vixthusgaser. Detta betyder dock inte att det 4r den mest
kostnadseffektiva 16sningen for minska utslapp av vaxthusgaser fran transportsystemet.
Med lagre krav pa hastighet kan den ocksa byggas med lagre klimatpéverkan t. ex. genom
farre broar och tunnlar och minskad betonganvindning i banéverbyggnad.

5.3.1 Satsningar for 6kad tillganglighet i stader — prio 1

Trafikverket bedomer att det i forsta hand dr viktigt att prioritera tillgingligheten med géng,
cykel och kollektivtrafik, framforallt i stiderna. Exempel pa dtgarder ar BRT, och
superbussar samt att underlitta fér 6kad och siker cykling genom béade utveckling av nya
snabbcykelvigar och befintliga cykelvigar. Satsningarna handlar ofta om en kombination av
statliga, regionala och kommunala atgéarder, vilket kraver god samordning och
ansvarsfordelning. Stadsmiljoavtal och statlig medfinansiering kan vara effektiva
instrument for att Astadkomma detta. Okad statlig medfinansiering kan ocksa komma att
kravas till drift av kollektivtrafik. Ett problem ar att Trafikverket idag inte far finansiera steg
1- och 2- dtgirder dir annan aktor dr ansvarig. Detta dr ndgot som bland annat FFF-
utredningen har foreslagit att Trafikverket borde fa méjlighet att gora.

En mojlighet skulle ocksa kunna vara att inféra en parkeringsskatt som ett enklare alternativ
till trangselskatt. Inkomster fran en saddan skatt skulle kunna férdelas till kommunerna for
satsningar pé kollektivtrafik (dven drift), cykel- och géngvagar.

En mojlig satsning pa stadsmiljoavtal och statlig medfinansiering skulle kunna vara:

¢ 30 miljarder avsatts frdn nationell plan till statlig medfinansiering genom
stadsmiljoavtal mellan Trafikverket och kommuner/landsting med krav pa
motprestationer. Medel bor dven kunna ga till tgarder for samordnade
varutransporter samt ging och cykel. Medlen koncentreras till kommuner med 30
storsta tatorterna.

¢ 5 miljarder avsitts for statlig medfinansiering till kollektivtrafik, gdng och cykel i
ovriga delar av landet.

Stadsmiljoavtal — statlig medfinansiering for att framja hallbara stadsmiljoer
Stadsmiljoavtalen utgar fran ett tydligt mal, stadsmiljoméal, om minskad biltrafik (se forslag
pa styrmedel i kapitel 3) och att efterfragan pé tillganglighet ska 16sas med kollektivtrafik,
géng och cykel vilket ar syftet att dtgarder och motprestationer ska leda till. I den mgjliga
fordelningen ovan avser stadsmiljoavtalen perioden 2019-2029 och utgér en fortsidttning
och utokning av den statliga medfinansieringen for att frimja héllbara stadsmiljer. Aven
fortsdttningsvis bor den i s& fall riktas till de 30 storsta stiderna.
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Stadsmiljomalet om minskad biltrafik och att ta 6kad efterfragan p4 tillganglighet i
kollektivtrafik, gdng och cykel skulle kunna beslutas som ett mél, t.ex. som etappmal inom
god bebyggd miljo, och utgdra en forutsittning for kommande dtgardsplanering.

Formerna for stadsmiljéavtalen behover i sé fall utvecklas och erfarenheterna fran
nuvarande system bor dé tas hansyn till. En majlighet ar att som i Norge ha en form som
mer ar ett avtal mellan tvé jambordiga parter, kommunen och Trafikverket, som forhandlas
fram i stillet som i nuvarande system med ett ansokningsforfarande. Det skulle battre
kunna passa de lingre avtalen och sannolikt storre volymerna. En mgjlighet ar att medlen
for stadsmiljoavtalen tas fran den nationella planen. Detta for att fi en battre samordning
med 6vriga projekt i nationell plan.

I Norge ar det ocksé en forutsittning att det utéver medlen fran bymiljoavtalen tillfors
medel fran bompengen for att finansiera atgarderna. FFF-utredningen foreslog att en statlig
parkeringsskatt skulle f& motsvarande uppgift i Sverige. Denna skulle kunna ge en inkomst
till statskassan som en enklare form av trangselskatt och att motsvarande volym medel
sedan fordelas till kommunerna (och landsting) for satsningar pa kollektivtrafik (dven drift),
géngvagar och cykelvégar.

Stadsmiljoavtal dr sannolikt ett effektivt satt att fa nytta i transportsystemet och samtidigt
minska utsldppen av vixthusgaser. Bedomningarna baseras pa att trimningséatgarder for
okad tillganglighet, miljo och trafiksdkerhet ofta visar pa god samhéllsekonomisk l16nsamhet
och dr mgjliga att genomfora inom forhéllandevis korta tidsrymder. Det dr ocksé viktigt att
dven de regionala och lokala aktérerna bidrar inom sina ansvarsomréden och
stadsmiljoavtalen kan vara en link daremellan.

De atgirder som statlig medfinansiering skulle kunna omfatta ar:

¢ Anléggningar for kollektivtrafik (ex busskorfilt, hallplatser och bytespunkter, BRT-
anlaggningar)

¢ Anlédggningar for samordnade varutransporter (ex godskollektivirafikkorfalt,
omlastningspunkter)

e Gang- och cykelviagar

De tvé sistndmnda innebéar en utokning jimfort med nuvarande stadsmilj6avtal. Liksom i
nuvarande satsning pa stadsmiljoavtal ar det viktigt att skapa en innovationskraft inom
omradet. Detta kan 6ka attraktionskraften och effektiviteten i atgdarderna. Ett exempel kan
vara automatiserad kollektivtrafik, sdvil bussar som pa spar, som kan framforas sdkert utan
forare. Sddana tunnelbanesystem har funnits under 1ang tid i andra europeiska lander.

Motprestationer kan vara som i nuvarande system, dvs nagot som kommunen féreslar
utifran vad som enligt analys behovs for att tillsammans med statligt medfinansierade
atgarder na mélet. Det bedoms dnda som att féljande motprestationer ar viktigast:

o Planer for bebyggelse centralt, funktionsblandad och kollektivtrafiknara.
e Cykel- och gdngvagar samt kompletterande kollektivtrafik.

e Utformning och hastighet for gdende, cyklister och kollektivtrafik.

o Parkeringspolicy, avgifter och parkeringsnormer.
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Det ar ocksé viktigt att generellt planera for ett mer effektivt utnyttjande av
kollektivtrafiken. Da kan det stracka sig 6ver manga olika ansvarsomréden i kommunen.
Exempelvis kan det vara att kommuner arbetar med att jimna ut resande 6ver dygnet
genom bl a fordndrade skolstarter och arbetstider.

Om ovanstdende fordandringar gérs kommer det kriva en forandring av nuvarande
forordning alternativt en helt ny forordning.

Stadsmiljoavtalen kommer, genom det tydliga stadsmiljomaélet och kraven pa
motprestationer, dven att vara ett styrmedel for en mer héllbar stadsutveckling med
minskad biltrafik. Det kan dock dven behovas forandring av andra regelverk for att ge
tydligare incitament att planera mer strikt i denna riktning.

Statlig medfinansiering till kollektivtrafik, gang och cykel i 6vriga delar av landet
Stadsmiljoavtalen bor i forsta hand rikta sig till kommuner med de 30 storsta titorterna.
Det kommer dock dven att finnas ett behov av tillgdnglig kollektivtrafik, gdng och cykel i
andra delar av landet. Det ar viktigt att atgdrderna samordnas med andra atgirder i
nationell plan. Separata medel skulle darfor kunna avséttas frin den nationella planen.

5.3.2 Satsningar pa jarnvag med mera - prio 2

Utdver statlig medfinansiering finns ocksé stora behov i statlig infrastruktur. Det handlar
framforallt om storre trimningsétgirder och investeringar i jirnvig men ocksé atgiarder for
okad kollektivtrafik, gdng och cykel pa statligt vagnat. Sjofarten ar ocksa i behov av atgirder
dven om denna inte har nagra egentliga kapacitetsproblem och skulle kunna avlasta
jarnvagen nar det giller godstransporter. Dock behdvs forbindelser till och frén hamnar och
ivissa hamnar och farleder borjar det bli trangt. Ett sitt ar att styra godset till hamnar som
har storre kvarstaende kapacitet. Det behovs ocksa affirsmodeller som gor sjofarten till ett
attraktivt trafikslag for godstransporter. Det kan ocksd behovas 6kat anslag till
lanstransportplanerna for att méta klimatscenariots efterfragan pa tillganglighet. En mojlig
fordelning av medel ar:

e 5 miljarder for atgirder till kollektivtrafik, gang och cykel pa statligt vignat.

e 120-130 miljarder for 6kad kapacitet i jirnviagsnatet, hamnar och farleder m.m.
Detta inkluderar dven kostnaden for Norrbotniabanan pé ca 30 miljarder kronor.

e Ofo6randrade eller 6kade anslag till lanstransportplaner men med direktiv om att de
ocksé ska arbeta for uppfyllande av stadsmiljomaélet (om minskad biltrafik och att
okade behov istéllet ska tas i kollektivtrafik, gang och cykel, se avsnitt om forslag pa
styrmedel) i likhet med stadsmiljoavtalen.

Det kan dven Gvervigas att anvinda en mindre del av budgeten till ett par pilotanldggningar
for elvagar med kommersiell trafik mellan hamn och logistikcentra eller slutkund.

Ut6ver nimnda behov finns dven andra exempel pa dtgiarder som skulle kunna genomforas
om ytterligare utrymme fanns tillgangligt:

o Atgirder for tunga fordon pa 9o ton

e Paborjad elektrifiering av vigniat mellan de storre staderna t.ex. motorvégstriangeln.
e Storre sparutbyggnader i storstad
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Aven om dessa atgirder inte ryms skulle de #ind4 kunna utredas vidare och arbete p&bérjas
med regelverk for att maojliggora en sddan utveckling.

Exempel pa atgarder inom jarnvag

Investeringar i jarnvagsinfrastruktur ar kostsamt och darfor ar fyrstegsprincipen en mycket
viktig utgdngspunkt vid atgiarder for 6kad robusthet och kapacitet i jarnvagen. Det handlar
framf6rallt om trimningsétgarder och ett utokat underhall.

I forsta hand handlar det om att bittre anvdnda den jarnvag som finns genom olika steg 1-2
atgarder. Det kan exempelvis rora sig om att 6kad lastfaktor (gods), 6kad belaggning
(person), nya lastbarare som medger dubbelriktade transporter med olika typer av gods,
ruttoptimering samt dir det 4r mojligt langre, hogre, tyngre och bredare person- och
godstég. Andra 16sningar som kréver lite mer utveckling ar platooning dar tag kors virtuellt
sammankopplade vilket kraver farre forare (lagre kostnader for operator) och ger hogre
kapacitet. P4 dnnu langre sikt kan tankas automatisering for att kora persontrafik av
tunnelbanekaraktiar och godstdg med homogen trafik helt och héllet utan forare. Detta gors
sedan lange i tunnelbanesystem i t.ex. Frankrike. Automatiserade tunnelbanelinjer har
hogre kapacitet och mycket hégre punktlighet.

Bittre underhall och steg 1-2 atgirder kommer dock inte rdacka. Exempel pa storre
trimnings- och investeringsétgiarder som kan ingé ar:

e Motesspar och forbigadngsspar

e Dubbelspar och partiella fyrspar

e Utveckling av terminaler och bangardar

e Utveckling av det yttre godssystemet, kundspar

e Forbattrade forbindelser till hamnar

e Atgirder for hojd hastighet

e Forstarkning for 6kad axellast (stax25)

e Forlangda plattformar for persontag

e Utveckling av noder for intermodala transporter

o Elektrifiering/utveckling av mindre banor med potential t.ex. till hamnar (sparbyten
och forstarkning av barighet osv.)

e Nyabanor

Kapacitetsanalysen for jarnvigen i kapitel 4 pekar pa stora brister och behov vid
genomforande av trafiken i klimatscenariot. For de banor som efter avlastningen genom nya
stambanor mellan Stockholm och G6teborg/Malmoé samt Norrbotniabanan fortfarande
kommer ha ett kapacitetsutnyttjande 6ver 100 procent har en sammanstillning gjorts 6ver
tankbara atgirders9. Det handlar om effektivisering av trafikuppldgg, optimering av fordon
(langre, tyngre, hogre och bredare tag), langre och nya moétesspar, hogre barighet, (partiella)
dubbel- och fyrspar, enkelriktning av trafik, 6versyn av blocksignaler och signaloptimering,
triangelspar, hastighetsoversyn, nya métesstationer och plattformsférlangning. Totalt
beddms dessa atgirder kosta ca 90-100 miljarder kronor. Aven om det finns osikerheter i
denna siffra och det beh6vs fordjupade analyser ger anda det en storleksordning pa behoven
av investeringar i transportinfrastrukturen i ett klimatscenario med samma efterfragan pa
tillganglighet som i Trafikverkets basprognos.

52



Exempel pa atgarder inom hamnar och farleder

Aven for sjofarten handlar det i forsta hand om att béttre utnyttja den infrastruktur som
finns genom steg 1 och 2 atgirder. Det kan handla om att se 6ver incitament och
affirsmodeller. Utover detta dr exempel pa investeringsatgiarder inom hamnar och farleder:

¢ Muddring i farleder for att sdkerstalla tillrackligt djupgédende i hamnar
¢ Renovering eller nybyggnation av slussar
o Forbattrade forbindelser till hamnar

Samtliga exempel behver konkretiseras och genomga ytterligare analyser for bedomning av
samhaéllsekonomisk effektivitet och bidrag till méluppfyllelse.

Nya direktiv till lansplaneuppréattare

Om en inriktning for infrastrukturplaneringen gar mer i riktning mot klimatscenariot
behover naturligtvis inte bara den nationella planen ses 6ver utan dven andra planer i
sambhallet inklusive ldnstransportplanerna. Det dr da viktigt att man utgér fran samma
malbild som for den nationella planen. Det méjliga stadsmiljomaélet (se forslag pa styrmedel
i kapitel 3) skulle kunna vara en viktig gemensam utgingspunkt. Aven for linsplanerna bor
andringar goras si att statliga medel kan ga till steg 1 och 2 dtgirder 4ven om annan aktor ar
ansvarig.

Minskad biltrafik och oférandrad lastbilstrafik gor att behoven av kapacitetshjningar i
vagnatet blir mindre &n i beslutad och aviserad politik. Det innebér inte att det 4nda kan
finnas behov av investeringar i vignatet. Klimatscenariot gor dock att andra behov blir mer
angeldgna och tillsammans med den harda prioriteringen, innebar det sannolikt att
vagprojekt med byggstart 2019 eller senare inte prioriteras. For kollektivtrafik, gdng och
cykel och samordnade varutransporter kommer det dock behévas satsningar pa vag. Det
behovs dven atgiarder inom vagtransportomradet for att minska dess negativa konsekvenser
for miljo och trafiksdkerhet samt for att bidra till en battre hélsa. Sidana atgirder behandlas
inom ramen for trimningsatgarder.

5.3.3 Summering av kostnader

En forandrad utveckling av samhille och transportsystem kommer leda till 6kade behov av
investeringar under en 6vergdngsperiod. Det kommer sannolikt ocksa handla om att
omvirdera allt som finns i befintlig nationell plan (med byggstart 2019 och senare) och
prioritera om.

I ett scenario som tar sikte pa 80 procents reduktion till 2030 och nollutslapp 2050 behover
aven jarnvagsprojektenkanske omprioriteras och viagas mot andra effektiva 16sningar.

Behoven pé 160-170 miljarder kronor till utvecklingen av infrastrukturen, utéver de 6kade
behoven till vidmakthallande och trimningséatgérder som i férsta hand bor prioriteras,
innebar en kraftig 6kning jamfort med dagens anslag. Av de mer prioriterade behoven
under planperioden utgors ca 35 miljarder av medel till stadsmiljéavtal i de 30 storsta
tatorterna och forbattrad tillgdnglighet i andra delar av landet. Den allra storsta delen av
behoven utgors av atgarder for att 6ka kapaciteten inom jarnvéagen pa totalt 120-130
(inklusive Norrbotniabanan pa 30 miljarder). Det finns forstas en osdkerhet i de bedomda
behoven. En del beror pa osdkerheten i tillgianglighetsbehov som i grunden bygger pa
basprognosen. Med lagre tillgdnglighetsbehov minskar behovet av atgarder och darmed
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kostnaderna. Aven det omvinda giller forstis. Samtliga atgirder behover ocksd genomgi
ytterligare analyser for bedomning av samhillsekonomisk 16nsamhet och bidrag till
maéluppfyllelse.

Om satsningarna inte genomfors och utsldppen dndé ska minskas i den takt och omfattning
som anges av klimatscenariot kommer det begrinsa den totala tillgdngligheten. Det kommer
i sd fall 6ka kraven p4 att skapa tillging till funktioner mer lokalt och p4 virtuell roérlighet
genom t.ex. distansarbete och resfria moten. Det gor det viktigt att skapa lokal tillganglighet
varfor dessa satsningar ar prioriterade.

Enligt ovan kan behoven i klimatscenariot under planperioden 2018-2029 grovt férdelas péa:

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

5.4 Atgarder for klimatneutral infrastrukturhallning
Inrikes transporter star for en tredjedel av de nationella utsldppen av viaxthusgaser. Detta
inkluderar endast direkta utslapp frén fordonen. Utslappen fran infrastrukturen, det vill
sdga byggande, drift och underhall, r inte inkluderade. Dessa bedoms sta for ca 10 procent
av de samlade utsldppen fran trafik och infrastruktur inom véag- och jairnvigssektorn. I ton
innebar det arliga utslapp fran infrastrukturen motsvarande i storleksordningen 2 miljoner
ton koldioxid. Det dr betydande utslapp som dessutom staten och kommunerna som
vaghallare har stora mojligheter att paverka. Trafikverket genomfor darfor atgarder for att
minska utslappen.

Trafikverket har sedan april 2015 krav pa att klimatkalkyler ska goras i alla projekt med
kostnad 6ver 50 miljoner kronor. Klimatkalkyler ger klimatbelastningen fran
infrastrukturen sett ur ett livscykelperspektiv som aven innefattar kommande drift och
underhall av anldggningen under dess livslingd. Klimatkalkyler ar en del av
beslutsunderlaget och gors i ett antal steg fran atgardsvalsstudie till firdig anldggning och
da i form av en klimatdeklaration. Klimatkalkyl for underhéll av befintlig infrastruktur och
inkdp av jarnviagsspecifikt material dr ocksa under utveckling.

Under 2014 péborjades dven ett arbete med att ta fram langsiktiga och funktionella
klimatkrav pa byggande, drift och underhéll av infrastruktur, fran planering till utférande.
Da Trafikverket dven sjdlva koper in stora mangder material till jirnvigen kommer kraven
aven gilla for detta. Kraven avser klimatpaverkan under hela livscykeln av infrastrukturen
och de material som anvénds. Fran utvinning av ravaror till och med nedlaggning av
infrastrukturen och atervinning av material.

I arbetet har Trafikverket utgatt frén nationella mal och brutit ner dem i mal for 2020 och
indikativt mél for 2025 samt en vision om en infrastruktur utan klimatpéverkan till 2050.
Utgangspunkten ar en reduktion pa 15 procent av klimatpéverkan till 2020 jamfort med
2015 och 30 procent till 2025. Inom ett storre forskningsprojekt4© har en
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konsekvensutredning av dessa och alternativa lagre och hogre nivaer genomforts under
2015. Projektet har dven gett forslag till angreppssitt for hur kraven kan stillas. Dialog med
branschen (entreprenorer och materialleverantorer) har ingatt i projektet (Trafikverket
deltog i dessa). Konsekvensanalysen visar att mélséttningen med 15 procent légre
klimatpéverkan till 2020 jamfort med 2015 kan astadkommas for genomsnittligt
investeringsprojekt utan 6kade kostnader. Med hogre malsittning och krav for 2025 och
bortom det ar det sannolikt att det kommer leda till viss 6kning av kostnader. En
avstamning av utvecklingen bor goras ca 2018 dér kraven for 2025 och bortom det ses Gver.

Funktionella krav innebar att man inte stiller krav pd hur utslappen ska minskas utan
istdllet staller krav pa reduktionsniva av klimatpaverkan och energianviandningen. Det
tillsammans med langsiktigheten gor att branschen far langsiktiga spelregler och
frihetsgrader att utveckla 16sningar som pé ett kostnadseffektivt satt bidrar till begransning
av klimatpéverkan och pa lang sikt gor den klimatneutral.

Fortsatt utveckling av kraven sker nu internt inom Trafikverket. Planen ar att fasa in kraven
frdn 2016 si att de ar helt inférda 2020.

I ett parallellt forskningsprojekt har under 2015 samma malnivaer som for infrastrukturen i
ovrigt anvints for att ta fram atgirdsstrategi for firjeverksamheten4t. Aven hir ser det ut att
vara mojligt att nd en minskning med 15 procent till 2020 och 30 procent till 2025. Atgéirder
som kan vara aktuella dr elektrifiering (hybrid eller fullelektrisk farja), automatisk angoring
(automooring) och brianslebyte. Preliminidra skattningar pekar pa en kostnad pa 40-50
miljoner kronor per ar™ for omstéllning som innebér att kraven klaras. Mycket ar dock
beroende pa framtida utveckling av batteripriser.

* 543- 719 mkr pa 15 ar.
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6. Nulage, utveckling och tolkning av klimatmal

6.1 Nationella klimatmal som beré6r transportsektorn
Enligt det transportpolitiska hinsynsmélet ska transportsektorn bidra till det nationella
miljomélet begriansad klimatpéverkan. En av hansynsmélets fem preciseringar anger att:

"Transportsektorn bidrar till att miljokvalitetsmalet begrdnsad klimatpdverkan ndés
genom en steguis okad energieffektivitet i transportsystemet och ett brutet beroende av
fossila briinslen. Ar 2030 bér Sverige ha en fordonsflotta som dr oberoende av fossila
brdnslen.”

Regering och riksdag har dven beslutat om mal f6r 2020:

e 40 procent lagre utsldpp av viaxthusgaser

e 10 procent fornybar energi inom transportsektorn (50 procent totalt for alla
sektorer).

e 20 procent effektivare energianviandning (inte specifikt transportsektorn)

I propositionen ”En sammanhallen klimat- och energipolitik — Klimat” (prop. 2008/09:162)
presenterar regeringen visionen att Sverige ar 2050 ska ha en héllbar och resurseffektiv
energiforsorjning och inga nettoutslapp av viaxthusgaser till atmosfaren. Mélet kan nés
genom att nettoutslapp av vixthusgaser fran svenska kéllor nedbringas till nara noll i
kombination med andra atgarder, exempelvis koldioxidlagring. Malet innebar att 4ven
transportsektorns utsléapp bor vara nira noll ar 2050.

Prioriteringen om fossiloberoende fordonsflotta 2030 giller enbart vigtrafiken. Inneborden
av en fossiloberoende fordonsflotta har sedan prioriteringen presenterades i energi- och
klimatpropositionen 2009 varit foremal for diskussion. Vid framtagningen av det forsta
klimatscenariot 2010 gjorde darfor Trafikverket tolkningen att en fossiloberoende
fordonsflotta innebér att vagtrafikens anvindning av fossil energi och ddrmed de direkta
koldioxidutslappen maste minska med 80 procent till 2030 jamfort med 2010. Enligt
berdakningar som verket gjort motsvarar detta ocksa de utslappsminskningar som den rikare
delen av virlden skulle behdva géra med nagon form av global rattvisa for att varlden totalt
skulle kunna n4 2-gradersmalet. Aven FFF-utredningen foreslog som etappmal for 2030 att
vagtrafiken skulle minska de direkta koldioxidutslappen med 80 procent till 2030 jamfort
med 2010. Savil Trafikverket som FFF-utredningen beskriver hur denna mélsattning kan
nés. Detta kraver en kombination av ett transportsnalt samhalle och kraftig teknisk
utveckling for fordon och branslen (se dven beskrivningen av Trafikverkets klimatscenario i
nasta kapitel). Méalsattningen och Trafikverkets klimatscenario har ocksé anvénts i andra
utredningar och av en del kommuner och samarbetsorgan.

Den tolkning som Trafikverket gjort och etappmal som FFF-utredningen foreslagit ar mer
langtgédende dn de mal EU-kommissionen antar i vitboken om transporter42. Samtidigt ar
den lagre dn vad en del forskare bedomer som nédviandigt i den rikare delen av varlden for
att né 2 gradersmalet och om man antar en rattvis bordefordelning mellan rika och fattigare
lander43. Det ar dock viktigt att podngtera att Trafikverkets tolkning av malet om
fossiloberoende fordonsflotta och utredningens forslag till etappmal inte ar politiskt
beslutade och inte heller specifikt efterfrigad i direktiven till framtagning av
inriktningsunderlag. Direktivet omfattar skrivningar om att tillgangligheten pa sikt maste
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utvecklas inom ramen for att ingen dodas eller skadas allvarligt till f6ljd av trafikolyckor och
pé ett satt som bidrar till att miljokvalitetsmalen nés och till 6kad hélsa. For att 4stadkomma
en god tillginglighet inom ramen f6r klimatmaélet och hiansynsmalet som helhet ar det
viktigt att l&ngsiktigt utveckla transportsystemet i denna riktning.

Det svenska maélet for 2050 giller de nationella utslappen vilket inkluderar vég, jairnvag och
inrikes flyg och inrikes sjofart samt byggande, drift och underhall av infrastruktur. Utrikes
sjo- och luftfart ingér inte i det nationella mélet &ven om de tankar sitt bréansle i Sverige.
Flyget ingédr sedan 2012 i handeln med utslappsrattigheter det giller savil utrikes- som
inrikesflyg. Tvigradersmaélet innebar dock att 4ven flyg och sjéfart kommer att beh6va gora
betydande minskningar av sina utslipp. Aven de nationella mélen for 2020 ir vigledande
for arbetet med att begransa klimatpaverkan fran inrikes transporter.

Infrastrukturen for vigar, jarnviagar och andra trafikslag star for betydande del av
transportsektorns utslapp av vixthusgaser sett ur ett livscykelperspektiv. Lagger man ihop
klimatpaverkan fran trafiken och infrastrukturen star byggande och underhéll av
infrastrukturen for ca 10 procent av denna klimatpaverkan. Trafikverket har under 2014 och
2015 utrett konsekvenserna av att satta upp maél och tillhérande krav for att minska
utsldppen av vixthusgaser ur ett livscykelperspektiv med 15 procent till 2020 och 30 procent
till 2025 jamfort med 2015 ars niva samt en vision om att till 2050 gora infrastrukturen
klimatneutral. Analysen visar att dessa nivaer ar mojliga att né och att det atminstone till
2020 kan ske utan 6kade kostnader. Pa langre sikt finns risk att tekniker sdsom
koldioxidlagring i cementproduktion kan innebéra fordyrningar.

Las mer om klimatmal i Trafikverkets kunskapsunderlag om energieffektivisering och
begriansad klimatpéverkan44

6.2 Nulage och beddmd framtida utveckling for transportsektorns

klimatpaverkan
I Sverige star inrikes transporter (samtliga trafikslag) for en tredjedel av de svenska
utslappen av vixthusgaser. Av denna tredjedel utgor véigtrafiken 95 procent av utslappen.
Utrikes sjofart och flyg ar inte inrdknade i den nationella statistiken for Sveriges utslapp
eftersom dessa inte dr en del av Sveriges atagande enligt Kyotoprotokollet. Om utrikes
bunkring till sjo- och luftfart inkluderas stér transporter for niastan 50 procent av de svenska
utslappen. Raknar man dessutom in utsldppen under hela livscykeln, det vill sdga
produktion och distribution av drivmedel samt byggande, drift och underhall av
infrastruktur och fordon 6kar andelen ytterligare.

Jarnvigens energianvindning for trafik och infrastrukturhallning™ str bara for ett par
procent. For vagtrafikens energianvindning och utsldpp dominerar personbilar,
infrastrukturhallning och tunga lastbilar. Anledningen till hog energianviandning for
infrastrukturhéllningen av vigar ar till stor del den bundna energin i vigbeldggningens
bitumen. Denna star for nastan tva tredjedelar av priméarenergin (64 procent) for vigarnas
infrastrukturhéllning. For luftfart stir persontransporter for den storsta delen medan det for
sjofart dr godstransporterna som dominerar. Las mer i Trafikverkets kunskapsunderlag om
energieffektivisering och begriansad klimatpaverkan4s.

xi Byggande, drift och underhall av infrastruktur

57



Framover bedoms endast en svag minskning av transportsektorns koldioxidutslapp till 2030
och 2050. Detta trots beslutade styrmedel, sdsom skirpta EU-krav pd nya personbilars
koldioxidutsldpp fran 2021 och direktiv om 10 procent fornybar energi i transportsektorn till
2020. Anledningen ar trafikokningen vilken gor att beslutade atgarder och styrmedel “its
upp” och endast réacker till en svag minskning av utslappen.

Gapet till tolkningen av fossiloberoende fordonsflotta 2030 och visionen om
nettonollutslapp av klimatgaser till 2050 kommer darfor 6ka 6ver tid. Utvecklingen géller
for Sverige, men principiellt dven for EU och i viss utstrackning aven for 6vriga
industrilander. Utsldppsprognosen for sjo- och luftfart ser dessvirre inte heller bra ut.
Slutsatsen ir att for att transportsektorn ska bidra till utpekade och tolkade mél maste det
till ytterligare styrmedel och dtgirder 4n de som ar beslutade. I figur 7 illustreras detta
tydligt med utvecklingen inom végtransportsektorn (som star for 95 procent av utslappen
fran inrikes transporter).
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Figur 7 Véagtrafikens anvandning av fossila bréanslen. Den svarta linjen visar den historiska
utvecklingen fram till idag av vagtrafikens anvandning av fossil energi. Den gra linjen visar hur
anvandningen av fossil energi skulle utvecklas om dagens fordon och drivmedel anvandes aven i
framtiden med den trafikprognos som Trafikverket tagit fram. Gul linje visar utvecklingen med idag
fattade beslut om styrmedel och atgarder. Den grona linjen malsattningen med Utredningen om
fossilfri fordonstrafik forslag till etappmal fér 2030 och regering och riksdags mal om ett klimatneutralt
Sverige 2050.
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7. Scenarier for begransad klimatpaverkan

7.1 Atgarder for att begransa transportsektorns klimatpaverkan
Det finns ett stort antal olika styrmedel och dtgarder for att begrinsa transporternas
klimatpéverkan. Atgirderna kan beskrivas samlat i tre omraden:

¢ Minskad trafiktillvixt for personbil och lastbil samt anvindning av mer effektiva
trafikslag (transportsnalt samhille)
Forbattrad resurs och energieffektivitet.
Fornybar energi och anviandning av material med lagre klimatpéverkan.

Ett mer transportsnalt samhélle innebér en minskad tillvaxt i personbils- och
lastbilstrafiken. Detta kan dstadkommas genom alternativ till transporter, kortare resor och
genom byte till mer energi- och klimateffektiva transportsitt. Alternativ till transporter kan
vara resfria moéten, distansarbete, distansutbildning eller e-handel (leder till minskade
personresor men mer lastbilstrafik). Kortare resor kan dstadkommas genomfortitning och
Okad funktionsblandning. Styrmedel kan ocksa leda till en rationalisering av resandet sa att
antalet resor totalt sett minskar. Gang, cykel och kollektivtrafik (med normal beldggning)
innebar lagre energi- och klimatpéverkan #n biltrafik per utfort transportarbete. P4 samma
sdtt innebar godstransporter pa jairnvag och sjofart (med normal beldggning) lagre energi-
och klimatpaverkan per utfort transportarbete jamfort med lastbilstransporter.
Klimatpéaverkan sker ur ett livscykelperspektiv dven frdn byggande och underhéll av fordon
och infrastruktur. Ett mer transportsnalt samhille innebér ocksa en mindre klimatpaverkan
fran fordon och infrastruktur genom att det ar mer resurseffektivt. Kollektivtrafik, gdng och
cykel kraver forhéllandevis mindre mangd infrastruktur jimfort med biltrafik. Den téitare
staden leder dven till att annan infrastruktur sdsom vatten och avlopp inte behover vara lika
utbrett som i en glesare stad. Utveckling av transportsnéla samhillsstrukturer tar lang tid
vilket gor det angelédget att paborja parallellt med kraftiga anstrangningar for
energieffektivisering av enskilda fordon och 6kad andel fornybar energi.

Okad energieffektivitet i fordonsflottan kan dstadkommas genom mer energieffektiva nya
fordon, genom skrotning av gamla och ineffektiva fordon samt genom ett mer sparsamt
korsitt och lagre hastigheter. Effektiviseringen av fordonen kan goras genom mer effektiv
motor, minskade energiforluster i transmission, minskat rullmotstdnd, minskat
luftmotstdnd samt minskad vikt. Rullmotstdndet kan minskas bade genom déck med ldgre
rullmotstand, hogre dacktryck samt vagbeldggning med lagre rullmotstdnd. Anvindningen
av resurser for infrastruktur och fordon innebar i sig en klimatpaverkan i ett
livscykelperspektiv. Okad resurseffektivitet innebér t.ex. nya och littare konstruktioner som
anda uppfyller kraven pa hallfasthet m.m.

Elektrifiering genom elbilar och laddhybrider leder till bade till kraftigt forbattrad
energieffektivitet men ocksa till en mojlighet att anvianda el fran fossilfria kallor i vind,
vatten och solenergi. Utover elektrifiering finns mojligheter att ersitta fossila drivmedel
med biodrivmedel och pé 1ang sikt &ven med vétgas foretradesvis i eldrivna bilar med
bransleceller. Mangden biomassa tillgdnglig for produktion av biodrivmedel ar en globalt
begrinsad resurs. Med 6kande befolkning och klimatférandringar kommer denna
begrinsning att 6ka. Det gor att det ar mycket viktigt att halla ner energianviandningen
genom ett mer transportsnalt samhille och energieffektivisering. For produktion och
underhéll av fordon och infrastruktur handlar detta omride om att anvidnda material med
14g eller allra helst ingen klimatpaverkan. For produktion av t.ex. cement innebar detta till
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att borja med att anvinda biobrénslen i produktionen samt att blanda in slaggprodukter
eller flygaska. For att komma dnnu langre och pé sikt gora infrastrukturen helt
klimatneutral kravs sannolikt lagring av koldioxid som bildas vid produktionen.

7.2 Scenarier for minskning av transportsektorn klimatpaverkan
Av de olika atgiarderna och atgirdspaketen kan olika scenarier fér den framtida utvecklingen
av transportsystemet konstrueras. Scenarier som innebir olika stor energianvindning och
paverkan pé klimatet. Det finns flera olika anledningar till att bygga upp scenarier. Det kan
vara for att forbereda sig for olika alternativa utvecklingar av det framtida
transportsystemet. Dessa scenarier leder nédvandigtvis inte fram till ndgra mal. Man kan
ocksé utgé frén en viss malsattning och undersoka vilka &tgards- och
styrmedelskombinationer som leder fram till dessa méal. Det senare brukar benimnas
backcasting.

7.2.1 Fyra olika scenarier for den framtida utvecklingen

Trafikverket har i olika ssmmanhang tagit fram olika scenarier for transportsektorns
klimatpéverkan. I detta underlag hianvisas ofta till klimatscenariot men det har dven tagits
fram andra scenarier genom aren. Ett sitt att bilda scenarier ar genom att anvinda ett
scenariokors som bestar av tva olika parametrar dir det finns en osdkerhet i den framtida
utvecklingen. For transportsektorn ar tva sdédana osidkerheter, osdkerheten i den tekniska
utvecklingen av fordonen och drivmedlen respektive osdkerheten i utvecklingen av trafik
och transporter. Fran de tva osidkerheterna kan man bilda fyra olika scenarier. De fyra
scenarierna visas i figur 8. Detta gjordes ocksa inom ramen for Trafikverkets arbete med att
ta fram underlag till Fardplan 2050.

Lagre utslépp Transportsnalt Laga utslapp
men klarar inte 4 Resurseffektivt
mal vare sig Klarar mal bade
2030 och 2050 2030 och 2050
. Transportsnalt och
Transportsnalt, . :
; . teknisk utveckling
teknikutveckling
. av fordon och
enligt fattade beslut :
(i tsnélt) drivmedel
ransportsna (Klimatscenariot)
Lag teknisk - Ho6g teknisk
utveckling utveckling
Trafikutveckling Trafikutveckling
enligt prognos enligt prognos och
teknikutveckling teknisk utveckling
enligt fattade beslut av fordon och _
Mycket héga (BAU) drivmedel Energi och
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1) finns potential
Transportintensivt klara mal 2050

Figur 8 Scenariokors som innehdller fyra olika scenarier utgdende frén parametrarna transporttillvixt och

teknisk utveckling.

I arbetet med underlaget till Fardplan 2050 behandlades alla fyra trafikslagen. Har
fokuserar vi dock pa vagtrafiken eftersom den stér for 95 procent av inrikes transporters
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utsliapp av koldioxid. I figuren nedan redovisas anvandningen av fossil energi och de direkta
koldioxidutslidppen i de fyra scenarierna. Har har en uppdatering gjorts av alla scenarier
jamfért med i Fardplan 2050.
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Figur 9 Direkta utsldpp av vixthusgaser fran végtrafiken i de fyra olika scenarierna. I figuren visas ocksd en
trendframskrivning med dagens fordon och drivmedel men med en trafikutveckling enligt basprognosen (BAU).

Den slutsats som drogs i arbetet med Fardplan 2050 var att bara ett av scenarierna, det som
béde innebar ett mer transportsnalt samhaélle och hog teknisk utveckling, har moéjlighet att
né malen om en fossiloberoende fordonsflotta enligt Trafikverkets (och FFF-utredningens)
tolkning samt nollutslapp till 2050. Denna slutsats forandras inte av de uppdaterade
scenarierna. Att tekniska atgirder inte racker for att transportsektorn ska kunna bidra till
att 2-gradersmalet nés stodjs ocksa av ett stort antal organisationer sisom IPCC, IEA EEA,
CEDR och FFF-utredningen. Klimatscenariot beskrivs mer utforligt i 7.4 och framaét.

Det tekniska scenariot har konstruerats genom att ta bort delar som handlar om
samhillsplanering, logistik och bittre utnyttjande av energieffektiva trafikslag
(transportsnélt samhdlle). Det forutsatter, liksom klimatscenariot, att styrmedel som
bransleskatter eller kilometerskatt anviands for att inte trafiken ska 6ka av de lagre
korkostnaderna som scenariot ge upphov till jamfort med basprognosen.

Det rena tekniska scenariot kommer relativt 1angt. Samtidigt innebar det dubbla
anviandningen av fossila branslen 2030 jamfort med klimatscenariot. Det innebir ocksa att
de direkta utslappen av vixthusgaser ar dubbelt s stora vid denna tidpunkt.
Klimatpaverkan ar beroende av de ackumulerade utslappen 6ver tid. Det tekniska scenariot
innebdar ca 30 procent hogre utslapp mellan 2015 och 2050 jamfort med klimatscenariot.

I klimatscenariot reduceras (de direkta) koldioxidutslappen och anvandningen av fossil
energi med 86 procent medan de i det tekniska scenariot reduceras med 73 procent. For att
na nollutslapp till 2030 skulle det behovas ytterligare 10 TWh biodrivmedel (totalt 30 TWh)
i klimatscenariot medan det skulle behévas 20 TWh i teknikscenariot (totalt 40 TWh). FFF-
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utredningen bedomde att den svenska produktionen av biodrivimedel som mest skulle
kunna uppga till 25-30 TWh till 2030. Av dessa bedomdes 20 TWh kunna vara tillgangligt
for vagtrafik.

7.2.2 Hantering av osdkerheter

Anvindning av olika scenarier ar ett sitt att hantera osdkerheter for den framtida
utvecklingen. Varje enskilt scenario i sig innehaller ocksé osidkerheter. Det handlar om
osidkerheter hur 1dngt man kommer vad géller

e utvecklingen mot ett mer transportsnélt samhille
o energieffektivisering i fordonsutveckling och anvdndning
e Overgangen till fornybara alternativ genom elektrifiering och biodrivmedel

Dessa osikerheter beror i sin tur pa osidkerheter i potentialerna vad giller atgidrderna men
ocksa osdkerheter i hur effektiva styrmedlen ar att fa till dessa atgarder.

Utvecklingen mot ett mer transportsnalt samhaélle dr mycket beroende av dels effekterna av
atgiarderna och styrmedlen pé den totala transportefterfragan dels hur férdelningen ser ut
mellan trafikslagen. Med stor efterfragan pa transporter pa vag blir det relativt stora
volymer som ska flyttas 6ver i klimatscenariot (och det transportsnala scenariot) till
kollektivtrafik, cykel och gdng samt godstransporter till jarnvag och sjofart. Med lagre
trafiktillvaxt 4n i basprognosen blir inte utmaningarna och kostnader for investeringar och
underhall lika stora. Med lagre trafiktillvixt kan man ocksd komma langre i
utslappsreduktion i ett rent teknikscenario.

En kénslighetsanalys har gjorts med en lagre trafiktillvaxt. Utgdngspunkten for
trafiktillvixten i basprognosen ar att personbilstrafiken 6kar med knappt 50 procent och
lastbilstrafiken med knappt 100 procent till 2050 jamfort med 2010. En kinslighetsanalys
har gjorts med lagre trafiktillvaxt for personbil pa 30 procent och for lastbil pa 60 procent
till 2050 jamfort med 2010. Detta péverkar samtliga fyra scenarier. Den lagre
trafiktillviaxten i klimatscenariot innebér att reduktionen av utsldppen mellan 2010 och
2030 okar fran 86 procent till 89 procent. For det rena teknikscenariot 6kar reduktionen
fran 73 till 78 procent under samma period.

En osikerhet som finns i framtida utvecklingen av transportsystemet ar vilket genomslag
autonoma fordon kommer fa och ocksa pé vilket sitt detta kommer ske. I en nyligen
publicerad rapport har man tittat pa framférallt tva olika scenarier med autonoma fordon4¢.
Ett scenario dir utvecklingen sker mer fritt och dar autonoma personbilar till stor del
konkurrerar ut kollektivtrafik och dir individuellt 4gande av personbilar fortsitter. I det
andra scenariot sker utveckling dar samhaillet har en medveten strategi att autonoma fordon
mer ska vara ett komplement till kollektivtrafiken. Utvecklingen i det sistndimnda scenariot
har stora likheter i 6vrigt med klimatscenariot. En utveckling enligt det forsta scenariot dar
kollektivtrafiken konkurreras ut ar sannolikt storre i ett rent teknikscenario dn i ett scenario
diar man medvetet inriktar planering och utveckling av styrmedel for ett mer transportsnalt
samhalle. Liknande resultat redovisas dven i en ny OECD rapport+7.
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Vad giller energieffektiviseringen har genomslaget av elektrifiering stor betydelse.
Utvecklingen i teknikscenariot och klimatscenariot bygger pa att EU-kraven driver pé en
energieffektivisering och elektrifiering. De skapar ocksa ett utbud pa marknaden av
energieffektiva och eldrivna fordon. De svenska styrmedlen har mer effekt pé att fordonen
valjs fran det utbud som finns pé europeiska marknaden. P4 sa satt sker dven utvecklingen i
minst lika snabb takt i Sverige.

Provmetoder och vad som omfattas av kraven styrs genom kraven inom EU och globalt. Det
har under senare ar blivit allt mer uppenbart att energieffektiviseringen i verklig trafik inte
motsvarar den energieffektivisering som skett enligt deklarerad forbrukning och utslapp i de
standardiserade provmetoderna. Enligt en studie gjord av ICCT var den verkliga
bransleforbrukningen 8 procent hogre dn deklarerad forbrukning for nya bilar 2001 medan
skillnaden hade 6kat till 38 procent 201348, Skillnaden beror utéver kormonster dven pé att
stora delar, sdsom luftkonditionering, servostyrning och ljudanlaggning och ljus, inte ingér i
provmetoden men som anvands i verklig korning. I savil teknikscenariot som
klimatscenariot har antagits att provmetoder utvecklas som gor att 4ven dessa delar
effektiviseras sa att den verkliga forbrukningen sjunker lika mycket som den deklarerade.
En kinslighetsanalys har gjorts dir sé inte ar fallet utan mer foljer utvecklingen enligt ICCT.
I ett sddant scenario minskar utslappen i klimatscenariot mellan 2010 och 2030 med 79
procent istillet for 86 procent medan det i teknikscenariot minskar med 64 procent istéllet
for 73 procent.

For biodrivmedel finns det en osidkerhet dels i hur stor produktion som kommer ske i
Sverige, dels hur stor nettoexporten eller nettoimporten kommer vara. I klimatscenariot och
teknikscenariot har samma antagande gjorts av mangden biodrivmedel som kommer
anvandas i Sverige. I bada fallen kommer det succesivt efter 2030 ge 6kade mdjligheter till
export av biodrivmedel. Med import av biodrivmedel kan nollutslapp dstadkommas tidigare
an 2040 i klimatscenariot samtidigt som man kan komma lidngre i teknikscenariot (i det
transportsnala scenariot har antagits att biodrivmedelsmiangden inte 6kar). Andelen
biodrivmedel pa svenska marknaden skulle kunna regleras genom en kvotplikt.

Varldsmarknadspriset pa biodrivimedel kommer sannolikt inte padverkas nimnvért av import
av den miangd som behovs for de svenska behoven. I och med att biodrivmedel ar en globalt
begriansad resurs och Sverige genom sina naturresurser och kunnande inom
biodrivmedelsproduktion snarare borde vara en biodrivmedelsexportor skulle en stor
nettoimport av biodrivmedel kunna dventyra Sveriges ambition som foregdngsland och
forebild i klimatarbetet. Det finns ocksé en osdkerhet i produktionskapaciteten av
biodrivmedel i Sverige. Antagandet i klimatscenariot och teknikscenariot bygger pa FFF-
utredningen som gjorde bedomningen att 25-30 TWh skulle kunna produceras i Sverige
2030 av vilket 20 TWh skulle kunna vara tillgidngligt for viagtrafiken. Nyare bedomningar av
Borjesson49 pekar pé att potentialen fér 2030 kan vara 6verskattad och att den tillgingliga
maéangden snarare ar 17 till 22 TWh®1i, Om man bedémer att 15 TWh av detta skulle kunna
anvandas for vagtrafik istillet for 20 TWh innebar det att reduktionen av utslappen blir 66
procent istéllet for 73 procent i teknikscenariot mellan 2010 och 2030 och 79 procent i
klimatscenariot istillet for 86 procent. Om detta skulle intraffa samtidigt som

i Bgrjesson skriver i rapporten att tillgdngen till biomassa pa kort sikt &r 35-45 TWh. Som
slutprodukt i biodrivmedel brukar man rakna med halva den energimangden.
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energieffektiviseringen inte blir s stor p& personbilssidan enligt ovan minskar reduktionen i
teknikscenariot och klimatscenariot till 58 respektive 72 procent.

Det finns siledes ett stort antal osdkerheter som kan paverka utfallet i de olika scenarierna.
Samtliga scenarier bor darfor betraktas som maximala potentialer. Kombinationen av olika
trimningsatgarder gor att osdkerheterna inte blir lika stora som om man ensidigt satsar pa
teknik eller ett mer transportsnélt samhalle. Sannolikheten att dtgdrderna och styrmedlen
fallerar inom samtliga omrdden samtidigt ar betydligt mindre &n att problem uppstar inom
ett omrade. Genom osdkerheterna ar det viktigt att gora avstimningar av utvecklingen och
justera atgarder och styrmedel s att mélen nds. For infrastrukturen utgor
inriktningsplaneringen en sddan méjlighet. Aven styrmedel behover ses 6ver. Hir foreslog
FFF-utredningen att kontrollstationer som med viss oregelbundenhet genomforts mot
klimatmaélen borde goras mer regelbundet t.ex. vart fjarde ar. I dessa skulle da behovet av
nya eller fordndrade styrmedel mer systematiskt kunna stdimmas av mot utvecklingen
relativt malen.

7.2.3 Kostnader i ett klimatscenario

Sett till kostnadseffektivitet ar det inte givet att det 4r de tekniska 16sningarna som ar mest
kostnadseffektiva. Det giller sarskilt nar man tar in synergieffekter pd andra milj6 och
samhillsmal, ndgot som FFF-utredningen beskrivit.

I en analys som International Energy Agency (IEA)5° gjort har man jamfort kostnader for
det globala transportsystemet. Analysen gjordes for fyra olika scenarier BAU (4DS), tekniska
atgarder i energieffektivisering och fornybar energi (improve), transportsnalt samhille
(avoid/shift) samt ett 2-gradersscenario dar transportsektorn bidrar till uppfyllande av 2-
gradersmaélet. BAU for alla sektorer innebér att den globala medeltemperaturen 6kar med 4
grader Celsius jaimfort med forindustriell nivd med extremt farlig paverkan pa milj6 och
sambhille. Analysen visar att de globala kostnaderna for fordon, drivmedel och infrastruktur
blir ungefar lika for BAU (4DS) och for det tekniska scenariot (improve). Det tekniska
scenariot innebar dock initialt hdgre kostnader for fordon men detta tas pa sikt ut i ldgre
kostnader for drivmedel sd att sett Gver hela perioden 2010-2050 blir inte kostnaderna
storre. Det tekniska scenariot nar inte 2-gradersmalet. 2-gradersscenariot innehéller utéver
de tekniska atgiarderna dven ett mer transportsnélt samhalle (avoid/shift). Det scenariot har
ocksa likheter med klimatscenariot. Forutom att 2 gradersmaélet nas i detta scenario blir
ocksé kostnaderna for fordon, drivmedel och infrastruktur ca 10 procent lagre 6ver perioden
2010-2050. Det innebdr i pengar riknat en global besparing pa ca 570 000 miljarder SEK
mellan 2010 och 2050 jamfort med BAU eller ca 370 000 miljarder SEK jamfort med
teknikscenariot. Till detta kommer andra milj6- (utover klimat-) och samhallsvinster av ett
mer transportsnélt samhalle. Se figur 10 nedan.
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Figur 10 Kostnader fér infrastruktur, fordon och drivmedel i IEA:s olika scenarier.

7.3 Trafikverkets klimatscenario
I detta kapitel beskrivs Trafikverkets klimatscenario med atgéarder som gor det mojligt att na
Trafikverkets tolkning av en fossiloberoende fordonsflotta till 2030 och nollutslapp av
vaxthusgaser till 2050.

Okad energieffektivitet i ett systemperspektiv handlar om att fylla behoven av tillgiinglighet i
samhaéllet samtidigt som energianvindningen for transporter minskar. Detta dstadkoms
genom att fordon och infrastruktur blir mer energieffektiva, men kraver d4ven en annan
trafikutveckling, ett transportsnalt samhille, dn den traditionella business as usual (BAU).

Om transportsektorn ska né energi- och klimatmal kravs nya och mer kraftfulla dtgiarder och
styrmedel. Det kommer inte att rdicka med effektivare fordon, fartyg och flygplan samt 6kad
andel fornybar energi och elektrifiering av vigtransporter. Det kommer dven att krivas en
forandrad inriktning nar det géller att utveckla samhille och infrastruktur, det vill siga ett
mer transportsnalt samhaélle. Den egna bilen behéver fa en minskad roll som
transportmedel, och tillgdngligheten behover i storre utstrackning 16sas genom effektiv
kollektivtrafik och forbattrade mojligheter att ga och cykla. Dar det 4r mojligt behover ocksa
inrikes och kortare utrikesresor flyttas fran flyg till jirnvag. Dessutom behover logistiken
forbattras och alla trafikslag utnyttjas pa ett battre sitt tillsammans s att lastbilstrafiken
inte 6kar. Ett sddant sitt att minska trafikens klimatbelastning bidrar ocksa positivt till
ménga andra miljo- och samhallsmal.

Bedomningen av atgiardspotentialer baseras pa Utredningen for fossilfri fordonstrafiks.
Utgéngspunkten ar dock Trafikverkets basprognos 2015 for trafikutvecklingen som ger en
storre trafikokning dn det referensscenario som utredningen anvande sig av. Det gor att
resulterande utslippsminskningarna och trafikminskningarna inte blir desamma som i
utredningen. De 6vergripande mélsittningarna nas dock.

For att né de uppsatta potentialerna och darmed totalt sett nd malsidttningen kravs att ett
antal kritiska faktorer uppfylls inom vart och ett av de tre angreppssitten. Dessa faktorer

listas i separata rutor inom varje avsnitt.

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

7.3.1 Personresor i ett transportsnalt samhalle

Genom en kombination av olika dtgiarder och styrmedel kan bilresandet minska med drygt
10 procent fran dagens nivé till 2030 och knappt 20 procent till 2050. Potentialen till
minskning ar storst i storstad och minst i glesbygd. Utredningen for fossilfri fordonstrafiks2
bedomer att trafiken kan minska med upp till 20 procent till 2030*"iii, For landet som helhet
ar det samma niva pé trafikarbetet for personbil som i slutet av 1990-talet.

Prognosen med de beslut som ar fattade hittills dr dock att biltrafiken kommer att 6ka med
25 procent. Det innebdr att styrmedel och atgarder for minskad biltrafik behover leda till att
trafikarbetet har minskat med 30 procent till 2030 och med 45 procent till 2050 jamfort
med basprognosen. Tillgingligheten kan bibehallas genom satsningar pa gang-, cykel- och
kollektivtrafik. Eftersom fler far tillgéng till dessa transportmedel &r det troligt att
tillgangligheten till och med 6kar. Det ar ocksa ekonomiskt fordelaktigt i och med att priset
pa drivmedel férviantas 6ka i framtidenx,

Effektiv kollektivtrafik behéver binda ihop bostider, arbetsplatser och service inom staden
och mellan stider. Inom kollektivtrafikbranschen finns mal om att férdubbla antalet resor
med kollektivtrafik till 2020. Genom kraftfulla dtgirder for att n& fordubblingsmaélet
bedoms trafikarbete med personbil kunna minska med 3 procent till 2020 och 8 procent till
2030. Samtidigt bedoms persontrafiken pa jairnviag behéva 6ka med ca 130 procent mellan
2010 och 2030 om efterfragan pa persontransporter utgar fran Trafikverkets basprognos.
Detta kan jamforas med en 6kning i Trafikverkets basprognos pa knappt 50 procent under
samma period.

De fysiska satsningarna pa kollektivtrafik och siker cykling behover kombineras med mjuka
atgarder for att fa ut hela potentialen. Bilpooler ger forutom nyare och mer effektiva fordon
dven ett minskat resande. Mdjligheter att arbeta hemifran eller pa distans och att ha méten
via telefon, video eller internet kan ocksé minska resandet. Detsamma géller e-handel. De
mjuka atgirderna sammanfattas ofta med begreppet mobility management**. Utéver detta
behovs olika former av styrmedel for att gora alternativ till bilresor mer attraktiva. I tabell 3

Wil Med utgdngspunkt fran referensscenariot som har lagre trafiktillvaxt &n Trafikverkets basprognos
for 2014.

XX Ett undantag fran detta kan bli elbilar som far en 13g driftskostnad. Till detta ska dock ldggas hdgre
inkdpspris och eventuellt batteribyte.

* Mobility management ar ett koncept for att framja hallbara transporter och paverka
bilanvandningen genom att fordndra resendrers resvanor och attityder. Grundlaggande for mobility
management ar “mjuka” atgarder, som information och kommunikation, organisation av tjanster
och koordination av olika partners verksamheter. Dessa kan med férdel kombineras med fysiska
atgdrder sdsom forbattring av busshallplatser, pendelparkeringar och utdkad trafikering. Aven
prioritering mellan trafikslag kan inga som ett medel inom mobility management. “Mjuka” atgarder
forbattrar ofta effektiviteten hos “harda” atgarder inom stadstrafiken.
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finns en sammanstillning av olika dtgirders potential att minska trafiktillvixten for
personbil.

Tabell 3 Mdéjligheter till minskning av trafiktillvixten for personbil 2030 och 20503

Bedomd Bedomd
potential till potential till
2030 2050
(minskning av (minskning av
trafiktillvaxt) trafiktillvaxt)

Haéllbar stadsplanering (inklusive satsningar pa

cykel och géng)s4 -10% -20%

Forbattrad kollektivtrafik (fordubbling) -8 % -12%

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

Bilpooler och biluthyrning -3% -5%

E-handel -3% -5%

Resfritt -4% -6%

Trangselskatt, parkeringspolicy och avgifter -3% -6%

Lagre skyltad hastighet -3% -3%

Totalt minskad trafiktillvixt for

personbil jamfort med BAU 2030 -30 % -45 %

Trafikforandring for personbil jamfort

med 2010 -10 till -20%xxi -20%

7.3.2 Godstransporter i ett transportsnalt samhalle

Lastbilstransporterna kan minska genom mer effektiv logistik eller genom 6verflyttning till
andra trafikslag. Ocksa mangden gods har en direkt effekt pa antalet transporter.
Transporter med sjofart och jirnvig erbjuder hogre energieffektivitet jamfort med lastbil,
samtidigt som lastbilen ofta dr n6dvindig i bérjan och slutet av en transportkedja. Forenklat
handlar det darfor om att 6ka andelarna jarnvag och sjofart i en effektiv transportkedja.

Godstransporterna i staden kan effektiviseras kraftigt. Vil genomférda projekt med tydliga
incitament visar att antalet lastbilsrorelser kan minska med mellan 30 och 70 procent
genom samordning av transporter. Andelen transporter som atgirden beror dr dock
begrinsad. Atgirden ruttplanering och dkad fyllnadsgrad inverkar daremot p& huvuddelen
av transporterna, men har ar effekten mindre.

Langre och tyngre lastbilar ger en minskning av energianvandning och koldioxidutslapp,
forutsatt att det inte leder till 6kade transportvolymer och att en stor andel transporter
flyttas frén jarnvag till vag.

Avgorande betydelse for mangden transporter ar konsumtionsmonster och lokalisering av
produktion och lager. Om utvecklingen skulle g& mot mer hallbar konsumtion och mer lokal
produktion skulle behovet av transporter minska.

*iUtredningen for fossilfri fordonstrafik anger en potential pd 20%. Utgdngspunkten &r da ett
referensscenario med lagre trafiktillvaxt an det BAU scenario som anvants har.

67



Totalt bedoms dtgarderna kunna gora sd att lastbilarnas trafikarbete kan behéllas pa dagens
nivé eller 6ka nagot, i stillet for att 6ka med 50 procent. Annorlunda uttryckt blir trafiken 26
procent lagre r 2030 dn om atgirderna inte genomfors.

Tabell 4 Méjligheter till minskning av trafiktillvéxten for lastbil 2030 och 20505

Potential till Potential till
2030 (minskning | 2050 minskning
av trafiktillvaxt) av trafiktillvixt)
Bittre utnyttjande av alla trafikslag -13 % -21 %
Samordnade godstransporter i staden -3% -5%
Ruttoptimering och 6kad fyllnadsgrad -9% -15%
Langre och tyngre fordons¢ -4% -10%
Trafikledning och trafikinformation -0,3% -0,3%
Forandrade konsumtions- och
produktionsmonster ie. ie.
Totalt minskad trafiktillvixt for tung
lastbil jamfort med BAU 203057 -26% -43%
Trafikforindring for tung lastbil
jamfort med 2010 o tll +15% o till +20%

Tabell 5 Kritiska faktorer inom samhaéllsplanering och 6verflyttning (transportsnalt samhalle) for att na
klimatmal

For att astadkomma en minskning av biltrafiken (fkm) med 10-20

procent till 2030 jimfort med 2010 och 30 procent under prognos samt

en oforindrad lastbilstrafik eller Atminstone inte 6kar med mer in 15
procent till 2030 jimfort med 2010 och 26 procent under prognos krivs
att:

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

- Lokalisering sker centralt eller ndra lokalt centrum i titorterna med god
kollektivtrafikforsorjning

- Funktionsblandningen okar samtidigt som ytterligare utbyggnad av
externetablering undviks

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

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

- Investeringar i infrastruktur inriktas pa en framtid med minskande biltrafik och
lastbilstrafik, kraftigt 6kad kollektivtrafik samt transporter pa jirnvag och sjofart

- Generell sinkning av hastighetsgranser sker med 10 km/h fran dagens
hastighetsgranser pa 70 km/h och uppét, utom i glesbygdslan (skogslén)

- Fordubbling sker av utbud i kollektivtrafik med buss och spéarvagn, 54 procent
Okning av pé jarnvag och 37 procent 6kning av tunnelbana jamfort med prognos.
Jamfort med 2010 innebar det en 6kning av persontrafiken pa jirnvdg med 128
procent och for tunnelbana med 76 procent.

- Parkeringspolitiken i stiderna inriktas pa att antalet bilar pa sikt kommer minska,
liksom ftrafiken. Det kan t.ex. innefatta Aarlig minskning av antalet
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parkeringsplatser i kombination med hdjda avgifter samtidigt som parkering for
bilpool premieras

- Bilpooler ges majlighet att fortsitta 6ka trendmaéssigt
- Andel e-handel och resfria moéten okar

- 30 procent av transporter med tung lastbil som ir 6ver 300 km flyttas Gver till
jarnvdg och sjofart till 2030 (50 procent till 2050). Det forutsitter att det ges
mojlighet till 6kning av jarnvigstransporterna med 65 procent till 2030 jaimfort
med 2010 (15 procent jamfort med prognos). Samtidigt som persontrafiken pé
jarnvag 6kar med 128 procent. Sjéfarten bor med mindre ytterligare insatser klara
att svilja 6kningen av godstransporterna pa drygt 10 procent 6ver prognos eller 69
procent relativt 2010.

- Samordningen av godstransporter i staden sker si att miangden lastbilsrorelser
(fkm) i staden minskar med 20-30 procent jamfort med prognos. Detta kommer
krava ett tydligt ledarskap fran kommunerna med tydliga incitament

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

- Halften av alla rundvirkestransporter och cirka 15 procent av G&vriga
fjarrtransporter sker med ldangre och tyngre fordon

- Generella styrmedel i form av héjda branslepriser och kilometerskatt for saval latta
som tunga fordon anvinds for att i kombination med dtgarder nd malsittningen

7.3.3 Energieffektivisering av fordon, fartyg och flygplan

Potentialen for energieffektivisering inom respektive trafikslag ar stor. Storst potential finns
for latta vagfordon samt for eldrivna stadsbussar och distributionslastbilar, dar
energianviandningen for fordonsparken per kilometer kan mer &n halveras till 2030.
Potentialen for 6vriga fordon och trafikslag ligger runt 20—40 procent. Energieffektivisering
ar viktigt for samtliga trafikslag oberoende av energibarare, eftersom tillgdngen pa
ersittning av fossila brianslen ar begriansad. Figur 6 och 7 visar olika trafikslags
energianvindning och klimatpaverkan.

Hur snabbt energieffektiviseringen av nya fordon, fartyg och flygplan ger effekt beror forstas
dven pa omsittningstakten. Hogst omsattningstakt har tunga lastbilar, som har en
medellivslangd pa under 10 ar. Lagst ar den for flygplan och lok, dar medellivslaingden kan
vara uppét 40 ar, for vissa lok upp mot 50 till 60 ar. Personbilar har en livslangd pa ndrmare
20 ar och fartyg 25—30 ar. Omsittningstakten for motorvagnar ar kortare én for lok. For lok
ar det mojligt att byta ut motorer och diarigenom far en effektivisering. Detsamma géller
fartyg i inlandssjofart pa Europas floder, och dven pa flygplan byter man ibland ut motorer.
Man byter dock sillan ut motorer pa storre fartyg och i princip aldrig pa viagfordon.

Hur fordonet, fartyget eller flygplanet kors har stor inverkan pa bransleférbrukning och
klimatpaverkan. Genom sparsam korning och 6kad hastighetsefterlevnad kan
energianvindningen i vigtransporter minska med upp till 15 procent. For 6vriga trafikslag
finns en besparingspotential pa 5—15 procent.
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7.3.4 Energieffektivisering av personbilar och latta lastbilar

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

Det finns en betydande potential i minskad energianvindning fran fordon redan i val fran
det utbud som finns pa marknaden i dag. Principiellt géller det att vilja ett s energieffektivt
fordon som mojligt oavsett drivmedel. Det gor man genom att vilja fordon efter behov (inte
storre 4n nodvandigt) med den brianslesnélaste motorn och vixellddan. For tunga fordon
och arbetsmaskiner géller det ocksa att vilja fordon utifrén transportbehovet och det arbete
som ska utforas.

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

70 g/km till 2025 och 50 g/km till 2030 krévs elektrifiering genom elbilar, laddhybrider och
branslecellsfordon, se figur 11. Den kritiska faktorn f6r inférande av elbilar ar
batterikapacitet och kostnad. Tillgang till elenergi och infrastruktur for laddning ar mindre
kritisk. Effektiviseringen bedoms som privatekonomiskt lonsam om man raknar samman
kapitalkostnader och rorliga kostnader for drivmedel m.m. De hogre kapitalkostnaderna kan
dock gora att alternativ till dgande sdsom bilpool blir mer intressanta.

Koldioxidutslappen och bransleférbrukningen fér personbilar méts enligt EU:s provmetod.
Den baseras pa samma korcykel som togs fram nar man borjade stilla avgaskrav for 40 ar
sedan. Sedan dess har bide fordonen och végnitet utvecklats och korcykeln representerar
dagens kormonster relativt daligt. Det har nu tagits fram en ny global kércykel som EU
kommer borja tillimpa inom nagra ar. Vare sig den gamla eller den nya provmetoden tar
dock hinsyn till alla parametrar som péaverkar de verkliga utslappen. T.ex. ar utrustning
sasom luftkonditionering, elvirme till kupén, elvairmda saten, elektrisk styrservo och
ljudanlaggning avstdngd under provet. I och med att drivlinan effektiviserats samtidigt som
utrustningens energianvindning inte minskar har den relativa avvikelsen mellan verklig
bransleforbrukning och redovisad forbrukning enligt EU:s provmetod 6kat. For att nd
effektiviseringarna i verklig korning kravs darfor att provmetoderna utvecklas sé att det
stills lika stora krav pé effektivisering av de delar som idag inte ticks in av provmetoden.
Aven inom detta omrade sker utveckling inom EU.

Utover utveckling och val av energieffektiva nya bilar paverkar dven anvindning och
skrotning av dldre, mindre energieffektiva bilar fordonsparkens totala energieffektivitet.
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Figur 11 Utveckling av nya personbilars energieffektivitet (mdtt som koldioxidutsldpp enligt EU-metod) fér att
nd en effektivisering av personbilsflottan (nya och gamla) med knappt 60 procent till 2030 jimfért med 2004.

7.3.5 Energieffektivisering av tunga fordon

Traditionellt har det funnits storre intresse for energieffektivitet fran koparna av tunga
fordon jamfort med kopare av litta fordon. Ett problem ar att det saknas en standardiserad
metod for att méta och redovisa bransleférbrukning och utslépp for kompletta fordon. De
prov som gors for att kontrollera om avgaskraven klaras gors pa sjdlva motorn. Motorn
forekommer sedan i manga olika typer av fordon som ocksa varierar bade i last och andel
slipanviandning. Att mata och deklarera bransleforbrukningen pé alla dessa variationer av
fordon och anvindning skulle bli mycket omfattande. EU-kommissionen har darfor 1atit
utveckla en modell som utifrdn matningar pa motor och karakteristik pa fordonet kan
berédkna bréansleforbrukningen for komplett fordon. En strategi har ocksa tagits fram f6r hur
utsldppen fran tunga fordon ska kunna minska. I denna ingar att gora det obligatoriskt att
med hjélp av modellen berikna, folja upp och rapportera bransleférbrukningen.
Kommissionen skriver ocksa att nésta steg darefter kan vara att stilla krav pa hogsta tillatna
koldioxidutslapp pd samma sétt som idag gors for latta fordon.

Fjarrlastbilar kan effektiviseras genom minskat luftmotstand, rullmotstand och optimering
av drivlina. Hybridisering kan ge ett visst bidrag. Bedomningen &r att det finns potential att
nya tunga lastbilar kan bli 30 procent effektivare till 2030. En sadan effektivisering bedoms
som kostnadseffektiv redan med dagens tillgdngliga teknikss.

Nya stadsbussar och distributionslastbilar antas vara helt eldrivna till 2025. En succesivt
Okad andel eldrivna bussar i nyférsiljningen dven innan dess, i kombination med
omséttningen av fordonsparken, gor att andelen elbussar i fordonsparken till 2030 blir
drygt 80 procent. Detta stimmer ocksé 6verens med EU-kommissionens mal om att all
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citylogistik i princip ska vara koldioxidfri 203059. Hybridisering ar redan idag 1énsam f6r
stadsbussar och dven elektrifiering genom laddhybrider eller helelektriska bussar ar pa
gransen till lonsamma 6ver en normal avskrivningstid pa 7 ar6o6.. Hybridisering och
elektrifiering av bussar innebar ocksé lagre bullernivéier, kad komfort samt hojd
imagefaktor for kollektivtrafiken. En sammanstillning av potentialen till
energieffektivisering for samtliga fordon finns i tabell 6.

Tabell 6 Energieffektivisering av vigtransporter i Sverige jimfért med 2010

Potential i fordonspark till Potential i fordonspark till
2030 2050
Fordon
Personbil och I&tt lastbil 55 % (50 %) 68% (55%)
(exklusive eldrift)52
Andel eldrift personbil och 20 % 60%
latt lastbil
Fjérrlastbil och landsvégsbuss 25 % 45% (40%)
(exklusive eldrift)5?
Andel eldrift fjarrlastbil och 1% 25%
landsvagsbuss
Stadsbuss och 56 % 60%
distributionslastbil®*
Andel eldrift stadsbuss och 83% 100%
distributionslastbil
Ovrig effektivisering (sparsam korning, lagre hastigheter)®®
Personbil och Iatt lastbil 15% 15%
Tunga fordon 15 % 15%

I nedanstéende tabell listas kritiska faktorer for att uppna potentialerna inom
energieffektivisering av viagfordon.

Tabell 7 Kritiska faktorer inom energieffektivisering av vdgfordon och deras anvdndning fér att na klimatmdl

For att dstadkomma 55 procent effektivisering av litta fordon och
20 procent korning pa el till 2030 krivs att:

- Utbudet finns av effektiva och eldrivna fordon p4 EU-marknaden. Till detta bidrar
(obs alla behover inte nédvandigtvis vara uppfyllda)
* att utvecklingen i Asien drivs mot en elektrifiering
* att utvecklingen i Kalifornien drivs mot en elektrifiering
* att EU infor krav for nya personbilar pd 95 g/km till 2021, 70 g/km till 2025, 50
g/km och 2030 (och motsvarande for latta lastbilar), beslutade 6—10 ar innan
kraven borjar gilla som i sin tur driver mot elektrifiering
* att elfordon (elbilar, laddhybrider, brinslecellsfordon) blir l6nsamma cirka 2025
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- Nationella styrmedel infors som gor att Sverige atminstone foljer EU-snittet

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

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

- Att utbudet av fordon, speciellt drivlinorna, finns pd EU-marknaden. Till detta
bidrar:
* EU-krav som innebir att nya lastbilar och bussar blir 30 procent effektivare till
2030 jamfort med 2010 beslutade med 7-15 4&rs framforhéllning
* Utveckling globalt mot effektivisering (bidragande)

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

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

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

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

- Fortsatt utveckling av hybrider och eldrivna fordon internationellt

- Lonsamhet i laddhybrider 2015—2020 och l6nsamhet i eldrivna bussar 2020—2025
- Krav vid upphandling och fran marknaden

- Omradeskrav

- Effektivisering och elektrifiering av tunga stadsfordon ger ett begrinsat bidrag till
reduktion av de totala utsldppen eftersom det handlar om en mindre del av
drivmedels-anvindningen. Daremot ar det mycket viktigt for utveckling av en
attraktivare kollektivtrafik och stad. Den ar ocksd viktig som en del av det nya
framvaxande forhéllningssatt som behovs for att fa atgarder inom manga omraden
till stédnd.

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

- Huvuddelen av trafiken haller hastighetsgrianserna
- Sparsam korning tillimpas av majoriteten av férarna

- Infrastrukturen vid nybyggnad och ombyggnad utvecklas s att den understodjer ett
sparsamt korsitt och 1agt fardmotstand

7.4 Foérnybar energi
Andelen fornybar energi inom transportsektorn kan 6kas pa tre sitt:

» biobrénslen i befintliga motorer
« biobranslen i dartill anpassade motorer

« el alternativt vitgas producerad utifran fornybar energi
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Miéngden biobrianslen begriansas pa kort sikt av tillgdngen pa produktionsanldggningar och
pa langre sikt av tillgdngen pa biomassa. Eftersom mangden biobrinslen ar begriansad bade
pé kort och ldng sikt 4r minskning av energianvandningen genom transportsnalt samhille,
okad energieffektivisering av fordon, fartyg och flygplan, inklusive handhavande, samt
elektrifiering mycket viktiga atgarder for att 6ka andelen biobranslen.

P4 kort sikt kan fornybar energi i transportsektorn 6ka genom 6kad laginblandning av
etanol i bensin och FAMExii samt HVOx«iii (hydrerade vixtoljor) i diesel. Aven biogas som
anvands i savil tunga som latta fordon kan bidra till 6kningen. P4 sikt ar de kritiska
faktorerna elektrifiering av latta fordon, ersittning for diesel till framf6r allt tunga
vagtransporter och flygbrénsle samt bunkerolja for sjofarten.

7.4.1 Elektrifiering av vagtransporter

Elektrifiering av vagtrafik kan ske genom

« laddhybrider
« batteribilar

« elektrifiering av gator och vagar for mer eller mindre kontinuerlig stroméverforing till
fordon

« branslecellsdrivna fordon

Elektrifieringen av ldtta fordon genom batteribilar ar till stor del beroende av hur man
lyckas fa ner priset pa batterier och hur man kan férandra koparnas preferenser. Kan man
acceptera en batteribil med en begrinsad rackvidd som trots allt klarar huvuddelen av
resorna och 16sa 6vriga resor pa ett annat sitt? Ovriga resor kan losas med tig, 1angviga
buss eller hyrbil. Laddhybriderna medger att en del av korningen sker pa el samtidigt som
de inte har samma begriansning i rickvidd. Snabbladdning av elbilarna som redan idag kan
laddas till 80 procent pa 20 minuter kan dock fordndra synen pé elbilarna fran en stadsbil
till att ibland dven fungera pa langre strickor. Genombrottet for batteribilar och
laddhybrider véntas ske inom 5-10 ar. Samtidigt kan det bli privatekonomiskt intressant
med elbilar och laddhybrider som férmansbil redan de narmaste aren. Dels for att de ger ett
reducerat formansvirde och dels for att branslekostnaden blir betydligt 14gre. Allt fler
modeller kommer samtidigt ut p4 marknaden.

I branslecellsfordonet generas el av en brinslecell som matas med briansle som matas med
vitgas. Elen driver elmotorn och haller batteriet laddat. Det gor att branslecellsfordonet kan
dela teknik med elbilar och laddhybrider. Jamfért med den rena elbilen erbjuder
branslecellsfordonet en langre rackvidd. Samtidigt dr systemverkningsgraden lagre dn for
elbilen. Prototyper for branslecellsfordon har visats i decennier. Bdde Toyota och Hyundai
har ocksé aviserat att de kommer borja kommersiell tillverkning av bréanslecellsbilar 2015.
Till att borja med kommer dessa vara mycket dyra men Hyundai har planer pa att ha
levererat 100 000 branslecellsfordon till 2025. Flera linder, t.ex. Tyskland och
Storbritannien har ocksa planer pa att bygga upp en infrastruktur for vitgastankning av

i fattsyrametylestrar som kan baseras pa olika oljevaxter, RME rapsmetylester dr en typ av FAME
i Biomassa i form av hydrerade vixtoljor anvidnds som insats i raffinaderier. Nestes NexBTL &r ett
exempel.

74



brénslecellsfordon. Tyskland har t.ex. redan tagit beslut om utbyggnad av 400 stationer. I
EU-kommissionens strategi for alternativa drivmedel lyfts dven vitgas fram som en viktig
energibdrare att fa till ett internationellt nét for. Fordelen med vitgas ar att det kan
produceras pa flera olika sitt fran biomassa och tankas som vatgas. Vatgasen kan fraktas i
form av metanol, DME eller metan for att sedan reformeras till vitgas pa macken eller
regionalt. Vatgas kan ocksé skapas genom elektrolys av vatten med hjalp av el fran ett stort
antal energikillor. Denna tillverkning kan da lampligen ske lokalt vilket gor att
distributionssystemet redan finns i befintligt elnit.

P4 sikt finns ocksa mojligheter att elektrifiera tunga fordon. I stiderna finns redan eldrivna
trddbussar (trolley) pd manga héll i Europa. Hybridbussar har nu fatt faste pd marknaden i
Europa och dven i Sverige borjar det komma igang. Den ldgre bransleférbrukningen gor att
det 4r en lonsam investering dven om inkopspriset ar hogre dn for en konventionell
dieseldriven buss. Aven laddhybridbussar, som laddas via elnitet vid t.ex. indstationerna,
eller helt eldrivna bussar bedéms som lonsamma idag eller i alla fall inom snar framtid¢6:67.
Forsok med laddhybridbussar har genomforts i bl.a. Umeé och Géteborg i flera &r6s, 9. Nar
strommen i batteriet tar slut kan laddhybridbussen fortsédtta korningen som en vanlig
hybridbuss.

For fjarrtransporter handlar det huvudsakligen inte om batteridrift utan om nagon form av
direktoverforing av el till fordonen. Det kan handla om eléverforing via en kontaktledning
ovanfor eller under fordonet eller kontaktlos 6verforing med induktion. Losningar som inte
sker via kontaktledning ovanfor fordonet kan ocksa anviandas av personbilar. Trafikverket
genomfor, tillsammans med Vinnova och Energimyndigheten, sedan 2013 en
innovationsupphandling av elvigar. Projekt pagar dven internationellt. Utifran kunskapen
frdn demonstrationsprojektet, och ett nytt forskningsprogram om elvégars forutsiattningar i
Sverige, kan sedan beslut tas om elektrifiering av delar av vignitet. Utredningen for fossilfri
fordonstrafik gjorde bedomningen att det ar forst efter 2030 som elektrifiering av vignat
kan fa storre betydelse for framdrift av tunga lastbilar i fjarrtrafik. En viktig fraga for
eldrivna dragbilar ar att hitta fungerande affirsmodeller om bara en del av vignatet ar
elektrifierat. Idag ar det mycket vanligt att dragbilar med semitrailer pa 18 meter och
maximal totalvikt pa 40 ton dker langt upp i Sverige istéllet f6r att utnyttja modulsystemet
och hinga p4 trailern pa en lastbil och utnyttja maximalt tilldten langd och eventuellt vikt i
Sverige. Vad kommer krivas i framtiden for att fa transportorer att lamna 6ver trailern till
en elektrisk dragare fran ett annat akeri?

Med 6kad andel el inom transportsektorn ar det viktigt att elproduktionen till storsta delen
sker utan anviandning av fossil energi. For att klara klimatmal och energiforsorjning vid
minskade tillgdngar pa fossil energi kommer det dven att stéllas krav pé att elproduktionen
minskar sin klimatpaverkan. Enligt EU-kommissionen &r elproduktionen den sektor dir
man vantar sig att de storsta procentuella minskningarna av klimatpaverkan ska ske. I EU:s
lagkolstrategi7® vantas elproduktionen ha minskat sin klimatpéverkan med uppemot 70
procent till 2030, och till 2050 vintas utslappen vara narmast eliminerade genom en
reduktion pa upp till 99 procent. Det betyder ndrmare bestamt att om elfordon inte ar en bra
klimatatgérd i dag for att elproduktionen i ménga ldnder ar baserad pa fossila bréanslen, sa
kommer det att vara en bra atgird nar dessa fordon val utgor en stor del av fordonsparken.
Detta kommer inte att ske forran tidigast om 15—20 éar.
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7.4.2 Biodrivmedel

Biodrivmedel kan anvindas som laginblandning i bensin och diesel, i hogre inblandningar
som drop-in brinsle i konventionella fordon eller i dedikerade fordon som &r anpassade for
det aktuella drivimedlet.

Fordelen med laginblandning och drop-in brinslen ar att befintligt distributionssystem och
fordonsflotta kan anviandas. En 6vergang till biodrivmedel bromsas di inte av en
uppbyggnad av infrastruktur och den relativt lingsamma omséttningen av fordonsparken.
Hindren ligger istéllet i tillgéng pa ravara och teknikmognad for produktionsprocesserna
samt kostnad for slutprodukten.

For drivmedel till dedikerade fordon kan bade systemverkningsgrad och kostnaden for
produktionen av driviedlet vara lagre an for drop-in bréanslen. Har ligger istéllet hindret i
tillgdngen pa anpassade fordon och utbyggnad av infrastruktur. Att snabbt stélla om till ett
fossilfritt system bromsas av mojlig omséattningstakt av fordonsflottan och utbyggnadstakt
av distributionssystem.

Fordonsutveckling dr en global bransch dir lonsamheten bygger pa ldnga serier som ska
betala utvecklingskostnaderna. Stora resurser laggs pa att klara allt hardare avgasregler
(koldioxidutslapp riknas ej som avgaser) for fordonen. Att utveckla en produkt for ett nytt
drivmedel kraver en stor och langsiktig internationell marknad. Sverige kan inte styra vilka
fordonsmodeller som tas fram men daremot vilka som siljs i landet. En satsning pa
dedikerade drivmedel forutsitter darfor att det finns fordonsmodeller internationellt.
Eftersom avgaskraven dnnu inte ar globala krivs det dessutom att dessa modeller finns i
Europa. Sverige kan forstas fungera som en testmarknad for nya fordon och drivmedel men
d4 maste det finnas en potentiell internationell marknad.

Ersattning av diesel ar speciellt problematiskt. Speciellt for tunga lastbilar och
arbetsmaskiner dar alternativen inte ar lika stora som for personbilar och bussar. Det beror
pa att dieseln konkurrerar om samma fraktioner i raffinaderierna som flygbransle och
lagsvavligt fartygsbranslexiv samtidigt som den dieseldrivna vigtrafiken har 6kat Det ar
problem med att f& fram tillrickliga méngder av dessa fraktioner, och import till Europa
fran USA och Ryssland sker redan i dag. Det gor att trycket pa att finna erséttning inte bara
handlar om klimat utan ocksa om férsorjningstrygghet nir det giller energi till
transportsektorn.

Bensinanvidndningen har hittills minskat i Europa genom 6vergang till diesel i kombination
med nya effektivare fordon. Kommande euro 6 avgaskrav for personbilar inklusive krav pa
emissioner utanfor korcykeln och lagtemperaturkrav kommer innebédra mer omfattande och
dyrare insatser for dieselmotorer att klara kraven jamfort med bensinmotorer. Dessa
insatser kommer ocksé drastiskt minska mojligheterna att kringga regelverket pa det sitt
som nu har uppdagats for en av de storsta biltillverkarna i varlden. De 6kade kostnaderna
for dieslar i kombination med atgirder som gor att bensinmotorernas effektivitet narmar sig

XV ESr sjofarten giller detta framférallt for 1&gsvavliga kvaliteter ndgot som férst infors i
svavelkontrollomradena den narmaste tiden, men kraven skarps dven globalt.
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dieselmotorer kommer sannolikt leda till en 6kad andel bensindrivna latta fordon i
nybilsforsdljningen i Europa. Det gor det angeliget att 4ven hitta fornybara bransle
alternativ till bensin. Utvecklingen kan ocksa paskynda en elektrifiering av fordonsparken i
takt med att kostnaderna for batterier och eldrivlina sjunker.

Laginblandade biodrivmedel

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

I diesel sker laginbladning av FAME, huvudsakligen i form av RME, samt med HVO7
(hydrerade vixtoljor). Inblandningen av FAME ér tillaten upp till 7 procent enligt
brénslekvalitetsdirektivet. Inbladningen av HVO begrénsas inte s lange dieseln fortfarande
uppfyller branslekvalitetsdirektivets specifikationer for diesel. Under senare ar har andelen
HVO o6kat kraftigt. For narvarande gar det att blanda in upp mot 70 procent HVO och
fortfarande uppfylla kraven (vad giller densitet) i branslekvalitetsdirektivet. I
varpropositionen 2012 foreslog regeringen att ett kvotpliktssystem inférs 1 maj 2014, som
syftar till 10 volymprocent laginblandning av etanol i bensin och 7 volymprocent FAME i
dieselolja. Sveriges riksdag antog lagen (2013:984) om kvotplikt for biodrivmedel den 20
november 2013. Lagen var planerad att trdda i kraft den 1 maj 2014. Regeringen meddelade
2014-04-10 att det inte kommer att ske eftersom de fortfarande invantar ett
statsstodsgodkdnnande fran EU-kommissionen. Arbetet har sedan dess startat upp pa nytt
och nuvarande regeringen arbetar for ett kommande kvotpliktssystem.

Drop-in branslen

Drop-in brénslen kan anvindas i hoga inbladningar utan modifieringar av motor eller
branslesystem. Ett exempel pa drop-in bransle dar HVO-diesel. Under ar 2015 har en
producent dven borjat producera HVO-bensin. P4 samma sidtt som HVO-dieseln produceras
denna genom raffinering av tallolja (eller annan biologisk olja/fett) tillsammans med
fossilravara. Eventuellt kan dven FT (Fischer-Tropsch)72 bli aktuellt, men till skillnad fran
HVO finns dnnu ingen fungerande anlaggning for FT-biodiesel. Nagra nya metoder som kan
ge en biobaserad raolja sa kallad biocrude bland annat via pyrolysoljor dr under utveckling.
Preliminara uppgifter pekar pa laga investeringskostnader och majlighet till betydligt
kostnadseffektivare processer dn fér FT-processen. Skulle man f3 till en biocrude kan man
aven fa fram bensin.

Drivmedel for dedikerade fordon

Metan kan dels vara av fossilt ursprung som naturgas eller frin biomassa som biogas
alternativ biometan. Biogas produceras genom rotning av biomassa medan biometan
produceras genom forgasning av biomassa. R6tning av biomassa sdsom avloppsslam har
forekommit under relativt 1ang tid medan f6rgasning till syntetgas och darefter till branslen
sdsom metan ar under utveckling. Ett exempel dr Goteborg Energis anliaggning GoBiGas
som kommer producera metan genom forgasning av restprodukter fran skogen. Efter
verifieringen av tekniken i etapp 1 ar planen att bygga en fullskaleanldggning.

Metan som drivmedel, foretradesvis som naturgas, ar ett relativt utbrett drivmedel pa den
europeiska marknaden for personbilar och bussar. Den kraftiga 6kningen av utvinningen av
skiffergas i USA har ocksé gjort att intresset for fordon som kan kéras pa metan ar
forhallandevis stort. Det gor att det finns bade en europeisk och en global marknad f6r

77



fordon som kan koras pa metan. I Europa kommer stor del av gasen frin Ryssland via
pipeline. Detta byggdes ursprungligen upp som ett sitt for vist att ndrma sig 6st och mjuka
upp det spanda laget mellan blocken. Idag finns det krafter som vill minska beroendet av
rysk gas i Europa. Langsiktigt kan det innebara en osdakerhet hur den europeiska flottan av
fordon som kan koras pd metan kommer utvecklas vilket i sin tur kan péverka utbudet av
fordonsmodeller.

Biogas anvinds i Sverige idag i bussflottor, i personbilar och litta lastbilar. Det finns ingen
statistik p& hur stor andel som anvénds i de olika fordonstyperna men sannolikt ar
mangderna relativt jamnt fordelade mellan bussar och latta fordon. I bada fallen handlar det
nastan uteslutande om gnisttinda motorer. Anvandningen av biogas for lastbilar i fjarrtrafik
begriansas av rackvidden men gnisttanda motorer i kombination med flytande gas innebar
att det atminstone finns en majlighet att anvanda det for regionala transporter. Vid
anvandning i gnisttinda motorer gar det att fi mycket 1dga avgasutslapp och det bedoms
ocksé vara det enklaste sattet att klara euro VI kraven for tunga fordon. Komplexitet, volym
och vikt av reningsutrustning for dieselmotorer dr mycket storre dn fran motsvarande
gniststanda motorer.

Genom s.k. dual fuel dir en liten méingd diesel anviands for att tinda gasen kan man dven
kora metan i dieselmotorer. Det ger potential till hogre verkningsgrad och darmed ocksa
langre rackvidd jamfort med gnisttinda motorer. Det har dock visat sig svart att nd hog
andel gas och fa ldga avgasutsliapp. Utveckling pagar for att fa fram en euro VI motor hos
atminstone en tillverkare. Nar en sddan produkt finns pd marknaden finns mojlighet att
anvianda metan dven for lastbilar i fjarrtrafik.

Vid en elektrifiering av stadsbussar behéver man hitta nya anvindningsomraden for biogas.
D4 kan anvindning av biogas for lastbilstransporter i regional trafik och fjarrtransport vara
en majlighet. Det kraver inte lika stort distributionsnit som for anviandning i personbilar.
EU-kommissionens direktiv for infrastruktur for alternativa drivmedel pekar ocksa ut metan
som ett viktigt drivmedel att bygga upp infrastruktur for. Forutsatt konkurrenskraftigt pris
finns ocksa stora potentialer for anvindning av gasen i industrin.

Etanol ar globalt sett det mest producerade biodrivmedlet. Globalt utanfor Europa ar dven
intresset for metanol starkt. Etanol produceras huvudsakligen genom jasning av
jordbruksgrodor sdsom majs, vete och sockerbetor. Utveckling pagar dven for att kunna utga
for cellulosa. Aven etanol kan produceras genom forgasning via syntetgas. Utover
ldginblandning anvénds etanol dels i bransleflexibla personbilar och litta lastbilar i form av
E85 dir etanolen blandas 15-25 procent bensin och dels i tunga bussar diar den anvinds med
tandforbattrare i form av ED95 i dieselmotorer. I Europa dr marknaden for fordon som kan
kora pa hoginblandad etanol huvudsakligen begriansad till Sverige d&ven om fordonen,
framforallt personbilarna, siljs i nagra lander till. Anpassningen till kommande avgaskrav
inom EU innebér darfor en utmaning for savil latta som tunga etanoldrivna fordon. Idag
anvands hilften av etanolen i Sverige till 1dginblandning, 40 procent till E85 och 10 procent
till EDg5. Anvandningen till ldginblandningen har minskat under flera ar eftersom
bensinforsiljningen minskat samtidigt som andelen etanol legat relativt konstant pa knappt
5 procent.

Aven forsiljningen av E85 har minskat som ett resultat av att fordonségarna i allt storre

utstrackning tankar bensin i bilarna. Dessutom har forsiljningen av etanolbilar minskat
kraftigt. Annu har dock inte trafiken av etanolbilar borjat minska. Den ldga forsiljningen i
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Sverige och att etanolbilar dr en mycket liten marknad dven i 6vriga Europa gor att det
sannolikt inte endast kommer finnas ett fatal modeller av etanolbilar som uppfyller euro 6.
Orsakerna till att man véljer att tanka bensin i etanolbilar dr flera bl.a. handlar det om att
man har uppfattningen att det inte ar bra for bilen att kora pa etanol och da sarskilt inte p&
vinternll. Sidana uppfattningar beror pa okunskap. Det har dven férekommit problem med
branslekvaliteten, d& etanolen innehéllit sulfat som skadat motorn. Det ar ocksa s att
ménga som idag dger en etanolbil inte medvetet valt en sddan pa andrahandsmarknaden
utan var ute efter en bensinbil. Det finns ocksé de som har uppfattningen att det ar dyrare
att kora pa etanol. Riknat i ren drivmedelskostnad har priset for det mesta under de senaste
dren varit s pass lagt pi E85 att det per mil riknat varit billigare 4n att kora pa bensin. Till
detta ska dock tilldggas eventuellt hdgre servicekostnader vid kérning pa E85.

DME ir ett alternativt drivmedel for dieselmotorer. Forsok har gjorts med 10 stycken DME-
lastbilar under 2011-2012 i kontinuerlig drift i Sverige (tillsammans 100 000 mil) med goda
resultat. Bréanslet lagras i flytande form under relativt méttligt tryck pa 5 bar. DME har goda
forbranningsegenskaper och ger 1aga emissioner. For att utveckla DM E-fordon behover en
internationell standard for DME som fordonsbrinsle utvecklas. Internationellt finns ett
intresse for DME frén Kina och Japan. Skiffergasproduktionen i USA gor ocksd DME
intressant dd det dr enklare att lagra och distribuera 4n metan. DME kan framstillas fran
biomassa via foérgasning och via syntetgas. Genombrottet for DME véntas forst om 10 ér,
eftersom det 4dr beroende av dels teknikutvecklingen for forgasning av biomassa, dels
utvecklingen av motorer for DME.

I nedanstdende tabell listas kritiska faktorer for att uppna potentialerna inom
energieffektivisering av vigfordon.

Tabell 8 Kritiska faktorer inom energiférsérjning av vdgfordon

Minskad trafik tillsammans med effektivisering och elektrifiering av personbilar och
lastbilar gor att energianvdndningen 2030 kan begrinsas till 34 TWh varav 5 TWh utgors
av el. For att 4&stadkomma 20 TWh biodrivimedel som angivits som atgiardspotential och
dirmed begriansa den fossila anviandningen till 10 TWh kravs dels en utveckling av
produktions- och distributionskapaciteten av biodrivmedel och dels en fordonsflotta som
ar kompatibel med dessa drivmedel. Det senare ar dock inget problem om drop-in
branslen anviands. Hindren for drop-in branslen ligger istéllet i tillgdng pa ravara och
teknikmognad for produktionsprocesserna samt kostnad for slutprodukten.

For att kunna 6ka mangden hoginblandad etanol till personbilar kravs att en 6kad
forsaljning av etanolbilar och att dessa tankas pa E85. Det forutsitter en bredare marknad
an den svenska. Sverige behover driva pd inom EU. Laddhybrider skulle kunna
kombineras med etanoldrift utan ytterligare svarigheter men marknaden verkar saknas.
En sddan kombination kan som beskrivs i kapitel 11 ge mycket ldga utsldapp av koldioxid
sett ur ett livscykelperspektiv. Med konstant andel 1aginblandning av etanol i bensin
kommer miangden etanol att minska vid en effektivisering av fordonsparken och
substitution av bensin (med annat dn E85/E100). En 6kad inblandning till 20 procent ar
tekniskt mojlig och 6nskvird, men kraver EU-beslut.
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For etanoldrivna tunga fordon ar efterfragan inom EU huvudsakligen begriansad till
Sverige. En bredare marknad skulle minska kostnaderna for anpassning motorer och
efterbehandling for att klara kommande Euro 6 krav.

Okning av miingden biodiesel kriiver antingen anvindning av syntetisk biodiesel (t.ex.
HVO) eller att fordonen kan tillita hogre inblandning 4n 77 procent FAME i diesel.

Utbudet av fordon som kan drivas med biogas borde vara ett mindre problem med tanke
pa det stora internationella intresset for naturgas. Laddhybrider 4r i dagsliget av
utrymmes och kostnadsskail svart att kombinera med gasdrift. Ny forbranningsteknik kan
innebara kraftigt 6kad energieffektivitet. Tillsammans med 6kad rackvidd pé el kan
tankstorlek minskas. For tunga fordon speciellt dual fuel 4r det kritiskt att man kan hitta
losningar som dven klarar Euro 6 avgaskrav.

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

Drivmedel for sjofart och flyg

For sjofart och flyg ar 6vergéngen till alternativa brianslen sannolikt mer utmanande &n for
vagtrafik. Flygbransle kan liksom diesel till vagtrafik framstillas genom Fischer-Tropsch
eller i raffineringsprocessen med insats av HVO/Biocrude med bland annat skogsavfall som
ravara. P4 sikt bedoms dven alger vara en intressant ravara. Bransle som framstallts med
dessa processer kan uppfylla gillande specifikationer for flygbransle och da blandas i
obegriansad andel i vanligt flygbrénsle. Testflygningar har genomforts, men det krivs
incitament eller andra raoljepriser for att storskalig produktion ska komma igang. Flyget har
en formanlig infrastruktur for att distribuera nya branslen. Nistan all kommersiell flygtrafik
ivarlden hanteras av 2000 flygplatser. EU-kommissionen har i vitboken for transporter satt
upp mal om 40 procent biodrivmedel till 2050. EU-kommissionen har dven tillsammans
med den europeiska flygindustrin och europeiska biobréansleproducenter tagit fram ett
initiativ kallat European Advanced Biofuels Flightpath. I det ingar ett mal om tva miljoner
ton biobrinslen inom det europeiska flyget ar 2020. Det skulle motsvara ungefar fyra
procent av den totala flygbransledtgdngen inom EU ar 2020.

For sjofart kan man troligen anvinda relativt enkla biobréinslen, som ocksé ar billigare. Ett
attraktivt alternativ ar att anvinda flytande naturgas (LNG*¥) och i en forlingning flytande
biogas. Aven metanol har under senare tid setts som ett alternativ sirskilt vid konvertering
av befintliga motorer7s. Metanolen produceras idag frin naturgas, 1angsiktigt bor den dock
framstallas frdn biomassa eller annan fornybar energikélla. En utbredd anviandning av
metanol medger dven konvertering till DME som kan anvidndas i tunga lastbilar. Sjofart kan
dven anvianda vind som hjalpkraft genom segel eller skarmar. Det sistndmnda kraver inte sa
omfattande ombyggnader. Korta strackor finns dven mojlighet att anvanda el. Trafikverket
har t.ex. flera farjor med ren eldrift.

* iquefied Natural Gas
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Behov av prioritering

Det finns som framgatt ovan manga olika biodrivmedel som skulle kunna ersétta viss del av
de fossila drivmedlen. Klimatscenariot innebér att de fossila drivmedlen till stor del ska
ersittas med el och biodrivmedel pa 15 ar. Det ar en relativt kort tid som kommer kréva en
stor kraftsamling frén inblandade aktorer. For att omstéllningen ska bli effektiv kravs att
aktorerna samlas kring ett mindre antal alternativ. Dessa alternativ maste redan idag vara
relativt 1angt utvecklade och i de fall de inte kan anvéndas i konventionella drivlinor kravs
ocksa att det finns en internationell marknad for de fordon som kréavs. EU har i sitt
infrastrukturdirektiv for drivmedel lyft upp framforallt metan i gasform eller flytande form,
el och pa sikt dven vitgas. Sverige och 6vriga medlemslinder ar skyldiga att ta fram en
handlingsplan for utbyggnad av infrastruktur for dessa bréanslen. Nedanstéende figur visar
pa ett mojligt huvudspér for alternativ till fossila drivmedel utéver laginblandning (t.ex.
etanol i bensin). Aven om man fokuserar pa dessa alternativ ir det ocks4 viktigt att hélla
dorren 6ppen for andra alternativ. Nigra sidana redovisas ocksa i figuren sdsom alkoholer
(metanol och etanol), vatgas och DME.

Ytterligare alternativ

-

4 N

Figur 12 M6jligt huvudspdr for biodrivmedel och el utéver fossila drivmedel och Idginblandning.

7.4.3 Sammanfattande om angreppssatt for att na klimatmal

Fossiloberoende fordonsflotta till 2030 och nettonollutslapp till 20507?

Vigtransporterna kommer inte att vara fossilfria till 2030. Det ar alltfor kort tid till dess.
Daremot dr det mojligt att kraftigt minska anvandningen av fossil energi, se tabell 10 nedan.
Med energieffektivisering, fornybar energi samt transportsnélt samhélle kan anvindningen
av fossil energi minska till mindre 4n 20 procent till 2030 jamfort med 2010 och till 2050
gér det att nd nollanvdndning av fossila drivmedel, kanske gar detta att a&stadkomma redan
till 2040, se figur 9. Det stimmer 6verens med vad som behovs enligt klimatmaélen och
enligt mélet om en fossiloberoende fordonsflotta enligt den tolkning som Trafikverket och
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Utredningen om fossilfri fordonstrafik gjort. Detta 4ven om 6kningar av fossil energi till
sjofart (och jarnvag) som resultat av 6verflyttning fran vigtrafik riknas in.

Transportsnalt samhélle och energieffektivisering av fordon och anvindning av fordon
bedoms kunna minska energianvindningen med 56 procent fram till 2030 jamfort med
2010. Utan atgarder skulle i stillet energianvindningen 6ka med 27 procent. Ser man enbart
pé atgdarderna inom transportsnélt samhélle minskar trafikarbetet och darmed
energianvindningen med cirka 12 procent till 2030 jamfért med 2010, och lastbilstrafiken
ar kvar pa i stort sett 2010 &rs niva. Utan atgirder skulle dock personbilstrafiken 6ka med
26 procent och lastbilstrafiken med 32 procent under samma period.

Tabell 9 Energianvindning inom vdgtransportsektorn (TWh)

2010 2020 2030 2040 2050
Fossilt 73 41 10 0 0
Biobrdnsle | 4 12 20 23 16
El och 0 0,7 4,6 8 12
vatgas
Totalt 78 53 35 31 28

I scenariot antas elanvindningen till eldrivna personbilar samt eldrivna stadsbussarna och
distributionslastbilar tillsammans vara 4,6 TWh. Biodrivmedel bedéms sta for 20 TWh,
vilket kan jaimforas med att det 2014 anvindes drygt 8,5 TWh biodrivmedel till
vagtransportsektorn. Denna méngd el och biodrivimedel kan tyckas vara liten, sarskilt om
man jamfor den med dagens energianvandning for vagtransporter pa nastan 8o TWh.
Energieffektivisering och transportsnalt samhille i scenariot gor dock att méangden el och
biodrivmedel riacker till att ersitta Gver 70 procent av den fossila energin.

Overgang till el leder #ven till effektivisering varvid en mindre mingd el ersitter en storre
mangd fossila drivmedel. Av figur 12 kan det darfor vara svart att se hur stor del av
trafikarbetet som utgors av el. I figur 13 redovisas istillet andelen av korstriackan pa olika
framdrivningssatt.
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Figur 13 Vdgtrafikens anvindning av fossil energi med och utan dtgdrder (TWh). Toppen pad staplarna
motsvarar utvecklingen utan Gtgdrder, de grda félten dterstdende fossil energi efter dtgdrder. Negativa virden
avser export av bioenergi. Av staplarna kan man éven se hur stor del av minskningen som dstadkoms av de
olika dtgdrdskategorierna.
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Figur 14 Personbilarnas, stadsbussarnas och distributionslastbilarnas trafikarbete fordelat pa olika framdrift.

Majligheter for jarnvag, sjofart och flyg att bidra till klimatmal

Jarnvagen anvander redan i dag lite fossil energi till sjdlva tagtrafiken. Den kan bidra till
begransad klimatpéverkan framst genom att pé ett konkurrenskraftigt satt kunna ta 6ver
resor och transporter fran vagtrafiken. Det kravs da atgarder for att sikerstilla effektivitet,
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tillforlitlighet och kapacitet. Liksom inom vigtrafiken finns det mycket att gora for att
minska energianviandning och klimatpaverkan vid byggande, drift och underhall av
infrastrukturen, se nedan.

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

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

Effektbedomningen baseras till stor del pd FFF-utredningen. Anledningen ar att
utredningens scenario dr mycket snarlikt klimatscenariot och darmed antas effekterna vara
desamma. I de fall andra killor har anvints anges dessa.

8.1 Generella effekter (har baring pa alla mal och preciseringar)
Klimatscenariot innehéller samma efterfrigan pa tillganglighet som Trafikverkets
basprognos. Den stora skillnaden 4r en annan fordelning pa fardmedel och trafikslag.
Transportarbetet med personbil minskar med 30 procent jamfort med basprognosen till
2030. I stillet 6kar resandet med ging, cykel och kollektivtrafik. Fér personresor minskar
sjilva transportefterfragan nagot eftersom resorna dels ar kortare, dels till viss del ersatts
med resfria alternativ. Dock tillkommer i stéllet en del resor med géng, cykel och
kollektivtrafik i och med att dessa firdmedel gors mer attraktiva. Det dr framforallt i tatorter
som de stora omflyttningarna av resor fran bil till gdng, cykel och kollektivtrafik sker, men
det sker ocksa en betydande reseforiandring i medelbebyggda regioner.

Vad giller godstransporter omfattar klimatscenariot samma godstransportvolymer som i
basprognosen men en annan fordelning mellan trafikslagen. Lastbilstrafiken minskar med
30 procent jamfért med basprognosen 2030 och mer gods gar i stillet pa jarnvag och sjofart.
Fordonskilometrarna med lastbil ddimpas ocksa tack vare liangre och tyngre lastbilar, 6kad
fyllnadsgrad och battre ruttoptimering. Det dr framforallt delar av de ldngviga
godstransporterna over 30 mil som flyttas till jarnvig och sjofart medan lastbil anvinds for
godstransporter under 30 mil. I titorter stills hoga krav pa samdistribution av gods att detta
till stor del sker med elfordon.

Forandringen av trafikvolymen och férdelningen mellan trafikslag astadkoms framforallt
med styrmedel men for att mojliggora och underlitta forandringarna behdvs satsningar pa
bland annat kollektivtrafik i stiderna genom stadsmiljoavtal och kostnadseffektiva
kapacitetshjningar i jarnvag samt hamnar och farleder.

8.2 Samhallsekonomisk effektivitet
I detta underlag har det inte varit mojligt att gora ndgra berdkningar av forslagens effekter,
samhillsekonomiska 16nsamhet eller bidrag till samhallsekonomisk effektivitet. Vissa
styrmedel har dock analyserats utifrén kostnadseffektivitet. Nar det giller
samhillsekonomisk 16nsamhet for fysiska investeringsatgarder dr den mycket beroende pa
forhallanden i enskilda fall och hur man viljer att 16sa de brister som uppstir. Aven om
l6sningen t.ex. ar utékad kollektivirafik sa kan detta goras pa manga olika sitt som innebar
olika samhillsekonomisk l1onsamhet. Sddana analyser gors mer ingdende i
atgardsplaneringen.

Slutsatsen ar att for att bedoma effekter, kostnadseffektivitet och bidrag till
samhillsekonomisk effektivitet och samhéllsekonomisk I6nsamhet s behover ytterligare
analyser goras.

8.3 Langsiktig hallbarhet
Paverkan pa ekonomiska aspekter: Kostnaderna for att realisera tgardspotentialerna
kan delas in i kostnader for att skapa en transportsnél samhallsstruktur, kostnader for
energieffektivisering av fordon samt kostnader for drivmedel. Det dr samtidigt viktigt att

85



beakta att nyttorna med en transportsnal samhallsstruktur ar fler &n bara minskade
koldioxidutslapp. Klimatscenariot innehéller 6kat behov av kollektivirafik och kapacitet i
jarnvag vilket ar forknippat med hoga kostnader och kostnadseffektiviteten ar darfor mycket
viktig. Samtidigt minskar behovet av exempelvis investeringar i nya vigar vilket gor att
kostnaderna gér ner. Vissa atgarder i klimatscenariot ar ocksé direkt lonsamma redan idag,
exempelvis sparsam korning74.,

Réknar man samman kostnad for fordon och drivmedel s& bedoms korkostnaden per fordon
sjunka dven om kostnaderna for fordon och drivmedel sannolikt dr hégre dn idag.
Anledningen ir den kraftiga energieffektiviseringen. Vad giller elektrifiering bedoms detta
vara kostnadseffektivt pa négra ars sikt. Bedomningen ar att elektrifiering av busstrafik
kommer vara kostnadseffektivt forst medan det for eldrivna personbilar kan dréja
ytterligare négra ar. Kostnadseffektiviteten for elektrifiering av hela vagstrackor ar for tidig
att uttala sig om. Kostnaderna for biodrivimedel bedoms vara fortsatt hogre dn fossila
drivmedel under en lang tid framover. Energieffektivare fordon och minskad trafik bedoms
ocksa paverka statsbudgeten eftersom en lagre bréansleférbrukning och hogre andel
skattebefriat biodrivmedel (om biodrivmedel dven fortsidttningsvis ska vara skattebefriat)
ger lagre inkomster genom koldioxidskatten. Darfor behovs andra strategier for en
langsiktig beskattning av vagtrafiken.

Ett mer transportsnélt samhille innebar minskad biltrafik och oféridndrad eller svagt
okande lastbilstrafik. Eftersom klimatscenariot dven innehaller atgdrder sdsom bilpooler,
tatare stader och parkering som styrmedel for minskat antalet bilar i staden ar det sannolikt
att antalet fordon minskar mer &n sjilva trafiken. Detta bedoms péaverka stddernas
hushallsekonomier positivt i och med forbattrade mdjligheter att gora sig av med en eller
flera bilar. Bedomningen inkluderar da 6kade kostnader for att resa mer kollektivt och med
cykel.

Scenariot innebar ocksa majligheter for naringslivet. Utveckling av en svensk
biodrivmedelsproduktion kommer inte bara pa sikt ge majlighet till export av biodrivmedel
utan ocksa majligheter till export av kunnande kring produktion och processer. Vad giller
effektiviseringen och elektrifieringen av fordon kan sirskilt den tunga fordonsindustrin
anvianda Sverige som en demonstrationsarena. Med internationellt kompatibla l6sningar
gor det att deras position internationellt kan stiarkas. Vad giller bebyggelseplaneringen ar
den svenska kvartersstaden redan idag en exportprodukt i form av ekostader till bland annat
Kina. Genom att ligga steget fore i utveckling av den transportsnala tita och
funktionsblandade staden med god tillgédnglighet med gang, cykel och kollektivtrafik kan det
aven framover vara det. En framtida exportprodukt kan ocksé ligga i kunnande och
produkter inom klimatneutral infrastruktur.

Sammantaget innebar sannolikt klimatscenariot (fordon, drivimedel och transportsnél
samhallsstruktur) initialt ndgot hogre kostnader jamfort med inriktningsunderlagets
inriktningar for beslutad och aviserad politik men att kostnaderna pa lang sikt blir lagre. Till
detta ska dven laggas nyttorna med tystare och renare fordon, lagre hastigheter, mindre
biltrafik och att den transportsnéla samhallsstrukturen ocksa medfor direkta lagre
kostnader for annan infrastruktur exempelvis vatten, avlopp och bredband.

Paverkan pa sociala aspekter: Satsningar pa kollektivtrafik bedoms vara positivt for

jamstélldheten i transportsystemet i och med att kvinnor aker kollektivt i stérre
utstrackning 4n man. Minskad biltrafik och 6kad tillganglighet med gang, cykel och
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kollektivtrafik pekas ocksa ut som en av de faktorer som &r viktiga for att minska den
socioekonomiska segregationen i samhallet. Den funktionsblandade staden medfor en
blandning av gamla och nya bostider, och tillika differentierade boendekostnader, vilket
tillsammans med 6kat kollektivt resande och en mer levande stad bidrar till méten mellan
olika sociala grupper. Okat utbyte mellan sociala grupper minskar ocksa risken for
valdsbrott vilket ar positivt for tryggheten.

Klimatscenariot bedéms — givet att dtgiarder for 6kad sdkerhet for oskyddade trafikanter
genomfors — bidra positivt till hilsa och trafiksdkerhet. Minskad biltrafik och 6kad andel
gang, cykel och elektrifierad kollektivtrafik och varudistribution i staden bidrar exempelvis
till 6kat aktivt resande, ldgre utslépp av luftféroreningar och lagre bullernivier. Vidare ger
detta positiva effekter for tillgédngligheten for de samhallsgrupper som inte har tillgéng till
bil. Dock kan restriktioner for biltrafik i staden upplevas som negativt for dem som ar
beroende av bil, exempelvis bes6kare och kommuninvénare som bor i glesbygd. Samtidigt
kan ocks& minskning av den totala biltrafiken oka tillgéngligheten for dem som &r beroende
av att resa med bil till staden.

Paverkan pa ekologiska aspekter: Klimatscenariot bidrar mycket positivt till minskade
utslapp av koldioxid. Bedomningen &r att utslippen kan minska med 80 procent till 2030
och na noll &r 2050, jaimfort med 2010. Méalnivaerna nés framforallt genom
energieffektivisering, bdde genom tekniska dtgirder for fordon men ocksa genom en
transportsnal samhallsstruktur. Denna kraftiga energieffektivisering bedoms ocksa ha
positiv paverkan pa hushéllningen med naturresurser. Dels eftersom den kraftiga
energieffektiviseringen gor att efterfrigan pa biodrivmedel ar ldgre jamfort med
basprognosens trafikarbete, dels genom att den transportsnala samhallsstrukturen tar
mindre mark i ansprak och darmed minskar exploateringen av nya markomraden. Firre
fordon gor ocksa att behoven av naturresurser till byggande och underhéll av dessa minskar.

Omférdelningen av resor och transporter fran personbil och lastbil till jarnvag bedoms 6ka
risken for viltolyckor pa jarnviag och samtidigt minska risken for viltolyckor pa vag.
Forhallandet mellan trafikméangd och viltolyckor dr komplext men grovt bedoms effekterna
pa viltolyckorna av den minskade trafiken pa vignaitet tas ut av den 6kade trafiken pa
jarnvagsnitet. Lagre hastigheter och mindre trafik inom vignatet (utom i glesbygdslén)
innebar mindre konflikter med vilt och potentiellt farre viltolyckor. Trafikverkets
bedomning ar att en sdnkning av hastigheten med 10 km/h utom i glesbygdsldn som i
klimatscenariot kan minska antalet viltolyckor med ca 20 procent fran 56 000 till ca

45 00075, Det skulle innebira en minskad kostnad for samhéllet med ca 800 miljoner
kronor per ar.

8.4 Hela landet
Klimatscenariot har inte genomgatt nagon fullstandig fordelningsanalys men bedomningen
ar att de storsta relativa minskningarna av biltrafiken kommer ske i storstadsregionernas
och medelbygdens tatorter. Men det finns dven potentialer i kollektivtrafik i strak mellan
stader. I glesbygd kommer bilen fortsitta vara det enda alternativet.

Vad giller godstransporter bedoms minskat trafikarbete med lastbil genom 6verflyttning till
jarnvag och sjofart framforallt ske for transporter 6ver 30 mil vilket paverkar de delar av
landet som berors av de storsta godsstraken. Minskad lastbilstrafik bedoms dven ske i och
kring stider men d& framforallt genom smartare och battre samordnad logistisk.
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Den ldgre energianviandningen och potentiellt fler drivmedel paverkar lo6nsamheten for
drivmedelsstationer i negativt. Utan andra styrmedel kommer det sannolikt innebéara att fler
drivmedelsstationer ldggs ner och sarskilt i glesbygd dar underlaget redan idag ar lagt.
Léngsiktigt kan det innebéra att det enda dterstdende alternativet ar eldrift.

Den minskade biltrafiken bedoms péaverka stidernas hushallsekonomier positivt i och med
forbattrade majligheter att gora sig av med en eller flera bilar. Bedomningen inkluderar da
okade kostnader for att resa mer kollektivt och med cykel. I 6vriga delar av landet paverkas
inte sjélva bilinnehavet lika mycket men en utveckling mot energieffektivare fordon minskar
méangden drivmedel och darmed korkostnaderna. Dock skiljer sig utbytningstakten i
fordonsflotta mellan storstad och landsbygd dar de dldre bilarna anvinds pa landsbygden.
Detta gor att infasning av energieffektivare fordon har en fordréjning pé landsbygd jamfort
med storstad vilket gor att de lagre korkostnaderna far ett senare genomslag.

8.5 Funktionsmalet

8.5.1 Medborgarnas resor

Givet basprognosens efterfrigan pa personresor kraver klimatscenariots minskning av
biltrafiken ett 6kat utbud av kostnadseffektiv kollektivirafik samt siker géng och cykling.
Satsningar pa stadsmiljoavtal for att mojliggora for kommuner och regioner att utoka
kollektivtrafik, gdng och cykel bedéms bidra. Aven 6kade satsningar pé trimningsatgirder
for 6kad kapacitet i jarnvag bedoms positivt for medborgarnas resor. Nya stambanor och
Norrbotniabanan ingar ocksd men kommer sannolikt att 6ppna for trafik forst efter
planperioden. Satsningar pa 6kad sédker cykling och kollektivtrafik bedéms bidra till 6kad
kapacitet for medborgare i och kring stader i storstadsregioner och i medelbebyggda
regioner.

Okad andel siker ging, cykel och kollektivtrafik bedoms #ven 6ka den totala
tillgangligheten, sarskilt for de trafikantgrupper som inte har tillgéng till bil. Den
funktionsblandade bebyggelsen, tillsammans med 6kat kollektivt resande och en mer
levande stad, bidrar till méten mellan olika sociala grupper. Okat utbyte mellan sociala
grupper minskar ocksé risken for valdsbrott vilket ar positivt for tryggheten.

Sankta hastigheter pa vignitet ger restidsuppoffringar for personbilstrafiken. Har undantas
dock glesbygdslin for att inte forsamra tillgangligheten i de regioner dir det inte finns négot
alternativ till bil.

Klimatscenariot innehéller kraftig energieffektivisering av fordon och anviandning vilket
kommer sinka kostnaden for drivmedel. Samtidigt bedoms kostnaderna for inkdp (och
leasing) av dessa fordon 6ka genom den hogre tekniknivén. Det kan komma att géra det mer
attraktivt att med bildelning sasom bilpool.

8.5.2 Naringslivets transporter

Klimatscenariot innebar minskad lastbilstrafik och 6kad andel godstransporter pa jairnvag
och sjofart. Detta giller framforallt for godstransporter 6ver 30 mil. Minskad lastbilstrafik
bedoms dven ske i och kring stader men da framforallt genom smartare logistisk. Satsningar
pa 6kad kapacitet i jirnvig torde vara positivt for punktligheten. Okade godstransporter pa
sjofart kan avlasta jarnvagen och darmed 6ka kapaciteten.
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Overflyttning till sjofart Ar dock forknippad med vissa utmaningar. Svarigheterna 4r frimst
att lastbilstransporter ar billigare samt att sjéfarten ar mer oflexibel och kraver snabba
omlastningar och goda forbindelser till och fran hamnar. Utover forbattrad infrastruktur
behovs styrmedel som gor sjofarten mer attraktiv for 1dgvardigt gods och hogvardigt gods
med stabila varufloden.

Givet dessa atgéarder och styrmedel ger analysen att klimatscenariot 6kar andelen lingvaga
godstransporter som transporteras med jairnvag och sjofart. Samtidigt kommer
godstransporter med lastbil att behova bli dyrare vilket till viss del kan kompenseras med
forbattrad logistik men innebar sannolikt nettokostnadsokningar for dkerinaringen.

Sammantaget minskar inte godstransportvolymerna utan genomfors med mer effektiv
logistik och en annan fordelning mellan trafikslagen. For transportkdpare behover darfor
inte forhallandena forsdmras. Daremot innebar det att vissa delar av transportniringen
kommer vinna pé ett klimatscenario, foretradesvis de som transporterar pa jarnvag och
sjofart och de som specialiserar sig pa transporter med langa och tunga lastbilar samt
citylogistik medan andra delar férlorar pa ett sidant scenario.

8.5.3 Tillgangligheten inom och mellan regioner samt internationellt

Den 6kade andelen cykel och kollektivirafik bedoms oka tillgdngligheten inom och mellan
storstadsregioner och medelbebyggda regioner. Daremot minskar tillgingligheten for
biltrafik vilket kan forsdmra den totala tillgingligheten i de regioner dar det inte finns nagot
alternativ till bil. Dock paverkas inte biltrafiken i glesbygd av sénkta hastigheter vilket
bedoms bibehalla tillgdngligheten i dessa regioner.

Klimatscenariot bygger till stor del p& de malsittningar som finns i EU:s vitbok om
transporter vad giller t.ex. utbyggnad av jarnvéagsnatet for langre och tyngre tag samt
ambitioner om 0ka andelen langa godstransporter pa jarnvag och vatten. Det gor att
mojligheterna till internationella transporter bor pa jairnvag och med sjofart mellan hamnar
i Europa bor oka.

8.5.4 Tillganglighet for personer med funktionsnedséttning

Den 6kade andelen kollektivirafik bedoms 6ka tillgdngligheten for funktionshindrade som
inte har tillgéng till bil. Detta forutsitter dock att kollektivirafiken dr anpassad for personer
med funktionsnedséttningar. Minskad biltrafik i stider bedoms ocksé ka tillgdngligheten
for personer med funktionsnedsittning som behover anvianda bil eftersom framkomligheten
for dessa fordon okar.

8.5.5 Barn

Okad andel géng, cykel och kollektivtrafik bedoms 6ka tillgingligheten for barn att anvinda
transportsystemet. Detta forutsatter att den 6kade andelen av dessa resor kan ske pa ett
sikert satt. Det kravs darfor 6kade satsningar pa trafiksiakerhetshgjande atgarder for
oskyddade trafikanter. Lagre hastigheter i tatort kan framforallt 6ka barns trygghet i
trafikmiljon.

8.5.6 Jamstalldhet

Satsningar pa kollektivtrafik bedéms vara positivt for jaimstélldheten i transportsystemet i
och med att kvinnor &ker kollektivt i storre utstrackning 4n man. Minskad biltrafik och 6kad
tillgdnglighet med géng, cykel och kollektivirafik pekas ocksa ut som en av de faktorer som
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ar viktiga for att minska den socioekonomiska segregationen i samhaéllet. Den
funktionsblandade staden medfér en blandning av gamla och nya bostédder, och tillika
differentierade boendekostnader, vilket tillsammans med 6kat kollektivt resande och en mer
levande stad bidrar till méten mellan olika sociala grupper. Okat utbyte mellan sociala
grupper minskar ocksé risken for valdsbrott vilket ar positivt for tryggheten.

8.5.7 Kollektivtrafik, gang och cykel

Klimatscenariot innehéller 6kade satsningar pa 6kad andel gang, cykel och kollektivtrafik
vilket ar positivt for konkurrenskraften for dessa fairdmedel. Lagre hastigheter for biltrafik i
titort och generellt med 10 km/h pé alla vigar 6ver 70 km/h utom i glesbygd 6kar ocksa
konkurrensfordelarna for kollektivtrafik, gdng och cykel. Kollektivtrafiken vintas framforallt
Oka i storstadsregioner men dven i den regionala pendlingen. Gang- och cykeltrafiken véntas
oka i tatorter och klimatscenariot innehéller ocksa 6kade resurser for att forbattra
trafiksdakerheten for dessa resor.

8.6 Hansynsmalet

8.6.1 Trafiksakerhet
Vag
Minskad personbils- och lastbilstrafik minskar risken for olyckor med dessa firdmedel.
Samtidigt blir andelen resor med gang, cykel och kollektivtrafik storre vilket okar
trafiksdkerhetsriskerna for dessa trafikanter. Det kravs darfér 6kade satsningar pa
trafiksdkerhetshojande atgarder for oskyddade trafikanter.

Lagre hastigheter minskar risken for att do eller skadas allvarligt vid en olycka. Dock
innebar detta mindre satsningar pa ombyggnationer av vigar till mittseparering vilket leder
till h6jd hastighet. Detta kan vara negativt for trafiksdkerheten eftersom mittseparering ar
mycket effektivt for att forhindra métesolyckor. Det méaste dock betonas att det inte ar sjdlva
mittsepareringen som ar oforenlig med klimatscenariot utan det ar hastighetsh6jningen.

Vad giller energieffektivisering av fordon och om detta sker med val av en mindre bil s kan
det vara negativt for trafiksdkerheten. Det giller om utvecklingen blir s att den totala
fordonsflottan bestér av en viss del ultralitta fordon och en viss del tyngre fordon. Vid
motesolyckor 6kar da krockvéldet for den littare bilen. I ett trafiksdkerhetsperspektiv ar det
i stillet viktigt att ha en s liten spridning av fordonsvikter som mgjlig. Om
energieffektiviseringen av fordonsparken i stillet utvecklas mot generellt mindre fordon sé
kan snarare trafiksdkerheten forbattras. En tung bil ar inte heller ndgon fordel vid
singelolyckor eftersom bilen far ta hand om sin egen massa.

Jarnvag
Det ar hogst sannolikt att en 6kad jarnvagstrafik paverkar antalet suicid negativt. En 6kad
jarnviagstrafik kommer krava 6kade atgarder for att forhindra obehérigt sparbetradande?®.

Sj6 och luft

Transporterna med sjofart 6kar men bedomningen ar inte att trafiksdkerheten paverkas.
Transporterna med luftfart 6kar inte och trafiksikerheten bedéms inte paverkas.
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8.6.2 Milj6 och halsa

Inriktningen bidrar mycket positivt till minskade utsldpp av koldioxid. Bedomningen &r att
utslappen kan minska med 80 procent till 2030 och né noll ir 2050, jamfort med 2010.
Denna kraftiga energieffektivisering bedoms ha positiv paverkan pa hushéllningen med
naturresurser. Dels eftersom efterfrigan pa biodrivmedel ar ldgre jamfort med
basprognosens trafikarbete, dels genom att den transportsnila samhaillsstrukturen tar
mindre mark i ansprak och darmed minskar exploateringen av nya markomraden. Den
minskade personbils- och lastbilstrafiken minskar ocksa dimensioneringen av viagarna vilket
ocksa dr positivt for landskapet och hushallning med naturresurser. Satsningarna pa nya
stambanor och Norrbotniabanan bedéms dock orsaka betydande utslapp fran byggande,
drift och underhall. inriktningen innehaller dock en beskrivning av méjligheter att na
klimatneutral infrastrukturhallning till 2050.

Vad géller biodrivmedlens paverkan pa skogen sa har potentialbedomningar av
biodrivmedelsvolymer tagit hiansyn till de ekologiska begrinsningarna. Exempelvis
rekommenderar Skogsstyrelsen att minst en femtedel av avverkningsresterna bor ldimnas
kvar i skogen, och d4 i synnerhet grova grenar och toppar samt déd ved fran 16vtrad.

Omf6rdelningen av resor och transporter fran personbil och lastbil till jirnvag bedoms 6ka
risken for viltolyckor pa jarnviag och samtidigt minska risken for viltolyckor pa vag.
Forhallandet mellan trafikméingd och viltolyckor dr komplext men grovt bedoms effekterna
pé viltolyckorna av den minskade trafiken pa vagnitet tas ut av den okade trafiken p&
jarnvagsnatet. Lagre hastigheter och mindre trafik inom vignatet (utom i glesbygdslén)
innebdr mindre konflikter med vilt och potentiellt farre viltolyckor. Trafikverkets
bedomning ar att en sdnkning av hastigheten med 10 km/h utom i glesbygdsldn kan minska
antalet viltolyckor med ca 20 procent frén 56 000 till ca 45 00077. Det skulle innebara en
minskad kostnad for samhéllet pa ca 800 miljoner kronor per ar.

Okad andel resor och transporter pa jirnvig bedéms paverka buller och vibrationer
negativt. Det kridvs darfor 6kade resurser till buller- och vibrationsskyddande atgarder for
jarnvag vilket bedoms ha betydande effekt. Den transportsnala samhallsstrukturen med téta
stdder kan ocksa oka exponeringen for buller och luftfororeningar frén biltrafik. Samtidigt
bedoms klimatscenariots minskade personbils- och lastbilstrafik vara positivt for minskat
buller och minskade luftfororeningar fran vagtrafik. Den transportsnéla samhallsstrukturen
behover darfor vara genomténkt dar exempelvis bostader och verksamheter placeras for att
dampa buller for boende samt att atgiarder for att minska buller och luftfororeningar fran
fordon och dack vidtas. Antaganden om héga andelar eldrivna personbilar, eldrivna bussar
och distributionsfordon i stadsmiljé 6kar de positiva effekterna ytterligare.

Den 6kande andelen gang, cykel och kollektivtrafik ar positivt for folkhdlsan genom 6kad
fysisk aktivitet. Detta forutsatter dock att dessa resor kan genomforas pé ett sakert sitt. Det
kravs darfor okade satsningar pa trafiksdkerhetshojande atgiarder for oskyddade trafikanter.
I ett pagdende forskningsprojekt som Trafikverket finansierar och som genomfors av WSP,
Umed Universitet och Karolinska Institutet undersoks nyttorna som det aktiva resandet ger
pa folkhalsanll. Enligt preliminara resultat innebar 1agt raknat dagens aktiva resande med
géng och cykel ca 14 000 firre nya kroniska sjukdomsfall per ar och ca 3500 farre fortida
dédsfall per ar. Till 2030 bedoms det med nuvarande utveckling 6kat till ca 16 000
respektive 3 900. I projektet anvinds dven klimatscenariot som ett rikneexempel. Detta
visar att det skulle ge en ytterligare reduktion ar 2030 jaimfort med nuvarande utveckling
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med ca 23 000 kroniska sjukdomsfall per ar och ca 7 500 farre fortida dédsfall per arl*l. De
kroniska sjukdomsfall som de aktiva resandet reducerar mest ar demens, hjirtinfarkt och
diabetes typ 2. Utover minskat lidande innebar forstds dessa effekter avsevirda ekonomiska
vinster i form av minskade kostnader for sjukvérd, férlorad arbetskraft m.m. Tillkommer
gor dven hilsoeffekter av minskat buller och ldgre luftféreningshalter i ett scenario med
fossilobereonde fordonsflotta till 2030 och inga nettoutslapp av klimatgaser 2050.

8.7 Andra samhallsmal
Den transportsnéla samhallsstrukturen bidrar till tita och attraktiva stader vilket ocksa,
tillsammans med ldgre hastigheter, 6kar forutsattningarna for en hallbar stadsutveckling.
Stader som planeras for minskad biltrafik frigér ocksé ytor for exempelvis bostadsbyggande.
Dock kan restriktioner for biltrafik i staden upplevas som negativt for dem som &r beroende
av bil, exempelvis besokare och kommuninvdnare som bor i glesbygd. Samtidigt kan ocksé
minskning av den totala biltrafiken oka tillgdngligheten for dem som dr beroende av att resa
med bil till staden.

Klimatscenariot kan vara negativt for en livskraftig landsbygd sa till vida att
drivmedelspriset 6kar och i glesbygd finns inget alternativ till bil. Dock antas
korkostnaderna totalt sett sjunka i och med den kraftiga energieffektiviseringen av fordonen
och 6vergéng till viss eldrift. Aven om utbytestakten ir ligre p& landsbygden ar
bedomningen att energieffektiviseringen dven dar ar tillrackligt stor for att kompensera for
hogre drivmedelspriser. Langsiktigt behover drivmedelsskatterna kompletteras med
beskattning utifran kord stracka. Den har fordelen att den kan differentieras i tid och rum
vilket gor att glesbygden inte behover belastas med lika hoga skatter som stora och
medelstora titorter dir det finns alternativ till bilen. Glesbygden omfattas inte heller av
klimatscenariots generella hastighetssdnkning pa 10 km/h vilket bibehaller tillgdngligheten.
Ytterligare en aspekt dr klimatscenariots antaganden om 6kad biodrivmedelsproduktion
vilket kan gynna sysselsdttningen och produktiviteten pa landsbygden. Dock kan i stéllet
branscher som konkurrerar om samma ravara drabbas negativt.

Klimatscenariots paverkan pa sysselsattningen overlag i Sverige behover analyseras vidare
men generellt bedoms en stadsutveckling med tétare, gronare och mer funktionsblandade
stader 6ka stadens attraktivitet och produktivitet. Anledningen ar framforallt att kompakta
stader ger 6kad tillgang till manga olika typer av lokal service och arbetsplatser vilket
stimulerar kunskapsoverforing.

Effekter for fordonsindustrin

Minskningen av biltrafiken ar storst i stiderna. Hogre kostnader att dga bil, héjda
parkeringsavgifter, farre parkeringsplatser, bilpooler och pé sikt autonoma fordon kommer
sannolikt gora att antalet bilar relativt sdtt minskar mer dn vad trafiken gor. For att na
klimatmal behover omsattningstakten i fordonsflottan dtminstone fortsitta i dagens takt,
giarna 6ka. En hog omséttningstakt ar positiv bade for fordonsindustrin och for
klimatmaélen, men dven for trafiksdkerheten och luft- och bulleremissionerna. Dock kan
dyrare elbilar gora att omséattningstakten sjunker vilket kan krava stimuleringsatgérder.

Utslappskrav pa fordonstillverkare sker pd EU-niva och svenska styrmedel maste darfor
vara kompatibla med dessa. Fordonstillverkarna behover ocksa langsiktiga spelregler for att

1 D.v.s. att det aktiva resandet i klimatscenariot &r 2030 minskar antalet arliga sjukdomsfall med
38 000 och antalet arliga fortida dédsfall med ca 11 000.
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anpassa flottan. Fortsatta koldioxidreducerande EU-krav i kombination med nationella
styrmedel for bonus-malus, supermiljobilspremie och koldioxiddifferentierat forménsvirde
far olika effekter for fordonsindustrin beroende pa utformning. I dagsliget pagar en
utredning av bonus-malus varfor det inte gar att sdga nagot om effekterna pé
fordonsindustrin dnnu.

8.8 Effekter pa framtida energiforsorjning
Minskad energianviandning, 6kad elektrifiering och 6kad anviandning av inhemskt
producerat biodrivmedel minskar Sveriges sarbarhet for prishojningar och tillgadng pa energi
till transportsektorn. En succesivt hojd kvotplikt for biodrivmedel kan pa sikt driva mot
utfasning av fossila drivmedel och 6kad anvandning av héllbara drivmedel.

Den mest kostnadseffektiva produktionen av biodrivmedel sker i det land och pa det sitt
som har lagst kostnad. Dock kan det finnas skal till att st6dja en inhemsk produktion av
biodrivmedel. Klimatscenariot antar att sidana skal finns vilket bidrar till sysselséttning,
forsorjningstrygghet och exportméjligheter. Okad elektrifiering genom exempelvis statligt
stod till laddinfrastruktur bidrar dven detta till f6rsorjningstrygghet.
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Bilaga 1

Tabell 10 Férdndring av biltrafik

2030 2030 Klimatscenario | Klimatscenario
Miljarder pkm 2010 | BAU Klimatscenario | rel. 2010 rel. BAU 2030
tatort 12 16 8 -30% -48%
Storstadsregion |landsbygd 14 18 14 1% -23%
totalt 26 34 22 -14% -35%
Medelbebyged tatort 17 21 12 -30% -44%
region landsbygd 25 32 25 -2% -22%
totalt 42 53 37 -13% -31%
tatort 20 23 18 -8% -20%
Glesbygd landsbygd 6 7 5 -13% -27%
totalt 26 30 23 -9% -22%
Totalt totalt 93 117 82 -12%* -30%
* Totalt -10 till -20%
Tabell 11 Férdndring av persontrafik pa jarnvdg
2030 |2030 Klimatscenario | Klimatscenario
Miljarder pkm 2010 | BAU | Klimatscenario | rel. 2010 rel. BAU 2030
tatort 1,8 2,7 4,1 130% 52%
Storstadsregion | landsbygd 1,0 1,5 2,4 143% 64%
totalt 2,8 4,2 6,5 134% 56%
Medelbebyged tatort 2,6 4,0 6,0 130% 51%
region landsbygd 4,3 6,3 8,4 96% 32%
totalt 6,9 10,3 14,3 109% 39%
tatort 1,2 1,8 2,5 111% 41%
Glesbygd landsbygd 0,4 0,6 0,8 102% 33%
totalt 1,6 2,4 3,3 109% 39%
Totalt totalt 11,2| 16,8 24,1 115% 43%
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Tabell 12 Férdndring av lokal och regional kollektivtrafik (buss, sparvagn och tunnelbana)

2030 |2030 Klimatscenario | Klimatscenario
Miljarder pkm 2010 | BAU | Klimatscenario | rel. 2010 rel. BAU 2030
tatort 3,4 4,1 7,7 127% 88%
Storstadsregion | landsbygd 1,0 1,1 2,9 196% 162%
totalt 4,4 5,2 10,6 142% 104%
tatort 1,7 2,0 5,4 213% 175%
'r\g;‘jfr:bebyggd landsbygd | 14| 1,6 3,7 164% 139%
totalt 3,1 3,5 9,1 190% 159%
tatort 2,4 2,5 4,0 68% 59%
Glesbygd landsbygd 1,0 1,1 1,6 61% 47%
totalt 3,3 3,6 5,5 66% 56%
Totalt totalt 10,8 12,3 25,2 133% 106%
Tabell 13 Férdndring av gdng och cykel
2030 |2030 Klimatscenario | Klimatscenario
Miljarder pkm 2010 | BAU | Klimatscenario | rel. 2010 rel. BAU 2030
tatort 1,6 1,7 6,2 300% 260%
Storstadsregion | landsbygd 0,1 0,1 0,4 590% 543%
totalt 1,6 1,8 6,6 310% 270%
tatort 2,0 2,2 8,4 333% 290%
Medelbebyggd
region landsbygd 0,1 0,1 0,6 712% 658%
totalt 2,0 2,2 9,0 346% 302%
tatort 0,1 0,1 0,2 216% 197%
Glesbygd landsbygd 1,7 1,9 2,7 60% 44%
totalt 1,8 1,9 2,9 65% 50%
Totalt totalt 5,4 6,0 18,5 243% 210%
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Regionaliserade godstransporter

Tabell 14 Lastbil - regionalt trafikarbete

2030 Klimatscenario

Miljarder tonkm 2030 BAU Klimatscenario | rel. BAU 2030
tatort 0,3 0,2 -26%
Storstadsregion landsbygd 1 0 -33%
totalt 0,9 0,6 -31%
Medelbebyged tatort 0,5 0,4 -20%
region landsbygd 3,3 2,3 -30%
totalt 3,8 2,7 -29%
tatort 0,2 0,1 -19%
Glesbygd landsbygd 1,9 1,3 -29%
totalt 2,1 1,5 -28%
Totalt totalt 6,8 4,8 -29%
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