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Sammanfattning

Transporter av gods och manniskor ar en grundforutsattning for tillvaxt, valfard
och moéten mellan manniskor. Ekonomisk utveckling leder till okade transporter 6ver
allt storre avstand. For den svenska handelsberoende ekonomins utveckling, med
ett naringsliv placerat i Europas geografiska periferi, har transporter och transport-
utveckling en avgorande betydelse for var konkurrenskraft, bide idag och i fram-
tiden. Transporter mojliggor ocksa for moten mellan méanniskor och kulturer och
bidrar till en mer dynamisk arbetsmarknad, vilket berikar och skapar utveckling.

Transporter paverkar var miljo och bidrar till klimatférandringarna, inte minst pa
grund av transportsektorns relativt stora oljeberoende. Transporternas andel av klimat-
utslippen globalt ar cirka 14 procent. I Sverige d4r motsvarande andel ungefir en
tredjedel. Den hoga andelen beror pa att utslippen fran andra samhillssektorer ar
laga. Transportsektorn dr dirmed en av manga sektorer som madste vara delaktig

i att l6sa den gemensamma och globala klimatutmaningen.

Niringslivet bejakar hallbarhetsarbetet och arbetar for att Sverige ska minimera
transporternas klimatpaverkan. For oss ar det sjdlvklart att uppfyllandet av klimat-
och miljomal ska kombineras med stirkt konkurrenskraft. Da behévs balans mellan
de transportpolitiska malen, att arbetet sker med en realistisk tidshorisont och med
forstdelse for Sveriges beroende av en internationell utveckling pa transportomradet.
Kopplingen mellan transporter och ekonomisk utveckling 4r en grundforutsittning,
inte minst eftersom ett vaxande och konkurrenskraftigt naringsliv ar centralt for att
skapa de resurser som behovs for att stilla om till ett hallbart samhaille.

For okad kostnadseffektivitet och konkurrenskraft behover Sverige verka for att EU
okar sina ambitioner for transportsektorn pa klimatomradet. Sverige och svensk politik
har p4 manga punkter valt att forsoka gé sin egen vig, framforallt i relation till EU,
vilket riskerar att pdverka vira mojligheter till kostnadseffektiva l6sningar och stirkt
konkurrenskraft negativt. Sverige har en vision om en fossiloberoende fordonsflotta till
ar 2030, samtidigt som EUs malsittning till 2030 mojliggor en 6kning av transport-
sektorns utslapp jamfort med 1990. Den foreslagna svenska malsittningen, presenterad
i Utredningen om fossilfri fordonstrafik, vilar pa skakig grund. Den har kritiserats for att
vara orealistisk, behidftad med ett stort matt av onsketinkande och for att vara under-
maligt konsekvensanalyserad, inte minst i relation till den internationella utvecklingen.

Svenskt Naringsliv bedomer att klimatutslappen fran vagtrafiken kan reduceras
betydligt till 2030. En central frdga dr vilken utveckling som antas for trafikarbetet,
bade vad giller persontransporter respektive godstransporter. Svenskt Naringsliv

har utgétt fran den basprognos som Trafikverket har for utveckling av trafikarbetet,
vilken skiljer sig markant fran de antaganden som gors i till exempel Trafikverkets
klimatscenario. Var analys, genomford av konsultbolaget WSP, visar pd substantiella
utslippsminskningar till 2030 inom personbils-, lastbils- och busstrafiken om samman-
taget 43 procent jamfort med 2010, trots relativt stora okningar av trafikarbetet.
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Denna reduktion kan ske givet att den utveckling som vi redan ser i transportsektorn
fortsdtter (med branschernas egenpatagna malsittningar), en kontinuerlig utveckling
mot 6kad energieffektivisering och en fortsatt succesiv overgdng till fornybara driv-
medel. Vi bedomer dock inte att samhallsbyggnadsatgirder som prioriterar ett
transporteffektivt samhaille hinner fa sirskilt stor inverkan pa utsldppen till 2030.

For att komma vidare mot en klimatneutral transportsektor 2045 behover arbetet
utvecklas och intensifieras inom en rad omraden. I denna rapport beskrivs ett antal
konkreta forslag fran olika delar av transportsektorn. Overgripande innefattas dessa
under foljande rubriker:

e Fortsatt energieffektivisering och teknikutveckling bade nar det giller fordons-
utveckling och logistik samt stimulanser till ink6p av energieffektiva fordon. Detta
innefattar dven en stegvis elektrifiering av transportsektorn.

¢ Fortsatt introduktion av hallbara och konkurrenskraftiga biodrivmedel i storre
skala pa den svenska marknaden.

e P34 lingre sikt kan dven dtgidrder s3 som samhallsplanering for ett mer transport-
effektivt samhille 4 stor betydelse.

Sverige inte har ensam radighet 6ver utvecklingen inom flertalet av dessa omraden.
Det ar ddrfor avgorande att den internationella utvecklingen fortsatter. Exempelvis ar
EUs héllning vad géller hallbarhetsfragor och biodrivmedel samt fragor som ror EUs
statsstodsregler centrala. Samma giller vilka krav som EU stiller pa fordons tekniska
prestanda.

Istallet for att satta ett detaljerat och samhallsekonomiskt ineffektivt sektorsmal bor det
bildas ett nationellt rad for minskad klimatpaverkan fran transportsektorn. Forebild
for dess arbetssitt bor vara arbete med trafiksikerhet, det nationella trafiksikerhets-
radet (”nollvisionen”). En avgorande faktor for framgdng ar att alla berorda aktorer
tillits medverka och att rddet arbetar med vil definierade och genomanalyserade
etappmal. Resultaten bor foljas upp arligen. Ett nationellt rdd har en potential att
skapa den nodvandiga och breda plattform som kravs for att uppnd en klimatneutral
och héllbar transportsektor, med sikte pa nollutslapp fran transportsektorn ar 2045.

I denna rapport ligger fokus pa vigtransporter fran personbilar, litta och tunga last-
bilar samt bussar. Arbetet inom ett nationellt rad bor givetvis breddas till att innefatta
hela transportsektorn, det vill sdga dven jarnvag, flyg och sjofart.

Rapporten har sammanstillts av Marten Bergman (Svenskt Naringsliv) i samarbete
med Lars Annerberg och Anna Gronlund (Sveriges Bussforetag), Stefan Back (Transport-
foretagen och med inspel fran Transportindustriférbundets miljokommitté), Petter
Nilsson (BIL Sweden) samt Maria Sunér Fleming (Svenskt Naringsliv).
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1. Transporternas samhallsnytta
och klimatutmaning

1.1 Transporternas samhallsnytta

Transport av gods och méanniskor mellan olika platser dr en grundférutsittning for
tillvaxt och vilfird. Varje ny transportteknisk utveckling har anvints for att utoka
handel och dirmed genereras fler godstransporter. Samtidigt har handel drivit eko-
nomisk tillvaxt och gett incitament for ytterligare teknisk utveckling. Utveckling av
handel och godstransporter 4r med andra ord titt sammankopplade.

Historiskt har tillgdngen till nya transportmedel lett till 6kade transporter dver allt
langre avstand. Nyfikenhet och viljan till férbattrade levnadsvillkor driver denna
utveckling globalt. I takt med att nya delar av virlden lyfts ur fattigdom okar efter-
frdgan pa transporter. Mellan 1950 och 2007 vixte exempelvis internationella
turistresor fran 25 till 903 miljoner per ar. Tillvixten av bearbetat gods (exklusive
bulkgods) i oceanfart har varit nira 5 procent arligen sedan 1975.

Det finns idag inget som pekar pa att dessa samband kommer att brytas under de
kommande decennierna. OECD:s prognoser visar tvirt om pa en fyrdubbling av den
globala handeln under de narmaste 50 aren.

Transporter har en avgorande betydelse for Sverige. Den svenska ekonomin ar sedan
lange starkt beroende av konkurrenskraftig utrikeshandel, baserad pa varor och tjanster
med ett hogt kunskapsinnehall. Sverige har en hog andel av bade export och import,
jamfort med Gvriga EU och OECD. Ar 2014 exporterade Sverige varor och tjinster
till ett varde av drygt 1 700 miljarder kronor, motsvarande 45 procent av BNP, medan
varu- och tjansteimporten motsvarade 41 procent av BNP. Snittet i OECD iar en
exportandel pa 27,7 procent av BNP.

Sverige ar sdledes en liten handelsberoende ekonomi med stora avstind inom landet
men ocksa till vira viktiga avsattningsmarknader. Darfor dr vil fungerande, tillforlitliga
och konkurrenskraftiga transporter, svil inom landet som internationellt, av central
betydelse for Sverige och en grundforutsittning for ekonomisk utveckling, narings-
livets konkurrenskraft och en god samhallsutveckling.

Besoksnaringen dr under stark utveckling och med allt storre betydelse for den svenska
ekonomin. Tillviaxtverkets statistik visar att de utlindska besokarna 6kade med
6 procent under 2014 och deras konsumtion i Sverige med narmare 13 procent.

Idag transporteras dagligen runt 1,5 miljoner ton gods inom Sveriges granser, och
svenska folket reser i snitt omkring 46 kilometer per person och dag. Transportnaringen
ar darfor i sig en viktig niringsgren i Sverige. Foradlingsvirdet uppgar till 5,2 procent
av Sveriges BNP och foretagen i sektorn sysselsitter totalt 308 000 personer, mot-
svarande omkring 6,7 procent av den totala sysselsittningen i Sverige. Motsvarande
siffror for EU ar 10 miljoner anstillda och 5 procent av BNP.!

1 Se Transportféretagens sammanstillning ”Fakta om transporter 2015”
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1.2 Transportsektorns klimatutmaning

Klimatfragan dr en global utmaning. Inget enskilt land eller region loser den ensamt
utan det maste ske i samverkan. Ingen enskild sektor star for hela problemet vilket gor
att alla samhallssektorer mdste vara med och bidra. Transportsektorn ir ett av dessa
omréaden ddr manga atgirder maste vidtas, runt om i varlden, for att ge effekt. Trans-
porterna star idag for omkring 14 procent av virldens totala utslipp av vixthusgaser.”

Sverige har sedan toppnivin runt 1970 minskat utslapp fran inhemska kallor avse-
virt. Sverige dr ett av fa linder som lyckats att kombinera minskade utslipp med
ekonomisk tillvaxt. I Naturvardsverkets Fardplan 2050 pekas transport och industri
ut som tva sektorer dir utmaningarna dr som storst att minska klimatutslappen.

Transportsektorns andel av den totala anvandningen av fossila branslen och av de
totala utslappen har over tid blivit storre. Detta hianger ihop med att andra samhalls-
sektorer, under flera decennier, succesivt fasat ut fossila brianslen, inte minst inom
varmeproduktion, bostads- och servicesektorn.

Figur 1. Anvandning av fossila branslen i olika sektorer
Andel av total energianvandning, procent, 1983-2014
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Nir det giller utslapp av vaxthusgaser star transportsektorn for en tredjedel av Sveriges
samlade utslipp, varav den storsta delen dr koldioxid. I figur 2 visas hur utslippen
har utvecklats 6ver tid och det ar tydligt att utslippen minskar fran 2007 och framat.

Transportsektorns totala utslipp har minskat med 11 procent mellan 1990 och 2014.
Under samma tidsperiod har trafikarbetet pa svenska viagar okat fran 64 000 till

79 000 miljoner fordonskilometer, en okning med 23 procent. Utslappen per fordons-
kilometer har alltsa kontinuerligt minskat under perioden.

Huvuddelen av transportsektorns utslapp kommer fran vagtrafiken, fraimst fran

personbilar och tunga fordon. Ar 2014 var utsldppen frén personbilar 11 miljoner ton,
cirka 17 procent lagre utslapp jamfort med ar 1990. Huvudorsaken till minskningen ar
forbattrad energieffektivitet kombinerat med okad anviandning av alternativa branslen.

2 IPCC, 2014: Summary for Policymakers. In: Climate Change 2014: Mitigation of Climate Change. Contribution of
Working Group III to the Fifth Assessment Report of the Intergovernmental Panel on Climate Change.
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Figur 2. Utslapp av vaxthusgaser fran inrikes transporter, 1990-2014
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Trenden for utslapp fran tunga lastfordon har varit stadigt 6kande fram till den
ekonomiska nedgéngen ar 2008, vilket tydliggor kopplingen mellan godstransporter,
handel och ekonomisk tillvixt. Den fortgdende tekniska utvecklingen hos tunga fordon
har inte fullt ut kunnat kompensera for trafiktillvixten. Detta har delvis berott pd lag
tillgdng pa alternativa branslen for ldngviga tunga transporter. Fran ar 2008 minskar
dock utsldppen dven fran tunga lastbilar och dr 2014 var utsldppen frin tunga lastbilar
3,7 miljoner ton, vilket dr 15 procent hogre an 1990. Trafiken, matt i tonkilometer,
har under samma tidsperiod 6kat med 44 procent.

Ar 2015 var utslippen fran litta lastbilar 1,4 miljoner ton. Det ir 70 procent hogre
an utslappen 1990 men 14 procent ligre an “topparet” 2011, trots att latta lastbils-
transporter fortsitter att oka kraftigt. Trenden har brutits pd grund av en kraftig
energieffektivisering av fordonen. Aven lokala emissioner har minskat pa grund av nya
och striktare fordonskrav. Forskjutningen mot fler litta transporter dr en internationell
trend, som hinger samman med den vixande tjanstesektorn i storstadsregionerna och
en storre betoning pa tidspassning och minskade lager i allt fler verksamheter.

For bussar har koldioxidutslippen minskat med cirka 22 procent mellan 1990 till
2014. Minskningen beror framfor allt pa okad anvindning av fornybara branslen,

i synnerhet inom den upphandlade kollektivtrafiken. Under perioden 2000-2015 har
antalet bussar med fornybart drivmedel mer dn fordubblats. De senaste aren ar det
framfor allt biodiesel (RME), elhybrider och naturgas- och biogasbussar som okat
kraftigt. Hydrerade Vegetabiliska Oljor (HVO) ar ett bransle som 6kat kraftigt de
senaste tre dren.’

Inrikes flyg och sjofart och jirnvig stdr som framgar for mycket sma andelar av de
klimatpédverkande utslappen fran inrikes transporter. Utslappen fran internationella
transporter, fran utrikes sjofart och flyg, raknas inte in i de svenska totala utslippen
av vaxthusgaser som rapporteras till FN och EU. Flygets och sjofartens utslapps-
fragor hanteras istallet via FN-organen, International Civil Aviation Organization
(ICAOQ) respektive International Maritime Organization (IMO)

3 Lis mer i rapporten ”Statistik om bussbranschen”, Sveriges Bussforetag (april 2016).
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2. Europeiskt mal och svensk
vision for transportsektorns
klimatutslapp

2.1 EUs klimatmal for transporter

Transporter, med undantag for luftfart mellan EUs medlemsstater, ingdr inte i EUs
handelssystem med utslappsratter. Daremot har sektorn starka internationella kopp-
lingar vilket paverkar mojligheterna till och effekten av nationella sirlésningar.

Négra exempel pa detta dr att de svenska fordonstillverkarnas hemmamarknad ir liten
i forhdllande till exportmarknaderna. Godstransporter sker pd en gemensam euro-
peisk transportmarknad med bade svenska och utlindska fordon. Flyg och sjofart ar

i huvudsak en internationell verksamhet. Priset pa fossilt bransle, vilket direkt paverkar
konkurrenskraften for de alternativa branslena, sitts pa en global marknad.

I EUs transportpolitiska vitbok fran ar 2011 finns ett tydligt fokus pa att dstadkomma
60 procent utslippsminskning till &r 2050 jamfoért med ar 1990, inom ramen for
okade transporter och forbattrad rorlighet. Utslappen som avses inkluderar i detta
fall aven luftfart och sjofart inom EUs territorium. Transportsektorn ska bidra till
EUs overgripande mal om 80-95 procent utslippsreducering till 2050.4

EUs mal frén 1990 till 2050 bestér av ett delmal for utvecklingen till 2030 med en
minskning pa 20 procent jamfort med 2008. Dock pekar vitboken p4 att ett sidant
delmal 4r en utmaning mot bakgrund av den starka trafiktillvixten mellan 1990-
2008. Delmalet jamfort med 1990 innebar de facto en okning av transportsektorns
totala utslapp med 8 procent. Forst efter 2030 antas att reduktion kan ske, dven
jamfort med 1990 ars utslappsniva.

Figur 3. EUs klimatmal for transportsektorn
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4 KOM(2011)144: VITBOK: Firdplan fér ett gemensamt europeiskt transportomrade — ett konkurrenskraftigt och
resurseffektivt transportsystem.
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Sammanfattningsvis anser EUs vitbok, som dven den svenska regeringen stillde sig
bakom, att det dr svdrare att minska transportsektorns fossilberoende och klimat-
gasutsldpp dn de totala utslippen i EUs ekonomi till 2050. Mot bakgrund av det
internationella transportberoendet och transporternas viktiga samhillsroll anser
vitboken att det 4r dnnu svdrare att 6ver huvud taget dstadkomma négra som helst
minskningar till 2030.

EU-kommissionen har borjat diskutera en halvtidséversyn av vitboken men ndgon
allmdn omarbetning av mal och strategier ir i detta skede inte aktuell. Som del av
den icke-handlande sektorn, utéver delvis flyget, kommer dock transportsektorn att
paverkas av de nationella beting for utslappsminskning for perioden 2020-2030 som
EUs ministerrdd och Europaparlamentet ska besluta om efter forslag av EU-kommissi-
onen. EU-kommissionens forslag planeras att presenteras senare under sommaren 2016.

EU-kommissionen kommer i mitten av 2016 publicera ett meddelande om ”de-carbo-
nisation” av transporter, men dd under samma grundsats att “minskad rorlighet ar
inget alternativ” (”curbing mobility is not an option”).

Det finns mycket lite som talar for att dessa initiativ skulle innebira en dndring av
malsittningarna i vitboken fran 2011. Vitbokens malsittningar har snarare bekriftats
i EU-kommissionens meddelande fran 2014 om den politiska ramen for klimat- och
energiarbetet 2020-2030.

Malen reviderades inte i meddelandet 2015 om energiunionen och inte heller i medde-
landet som lag till grund for EUs gemensamma bidrag till genomforande av utslapps-
minskningar enligt Parisdverenskommelsen. I det sistnimnda faststills att om ytterligare
ataganden skulle komma ifrdga bor dessa belasta den handlande sektorn och upp-
fyllas med utslappsrattigheter.

Aven om det inte blir friga om att skirpa malen for transportsektorn konstateras i med-
delandet frdn 2014 att arbetet for att genomfora mélen kan behova intensifieras under
perioden 2020-2030.° EU-kommissionen har ocksd aviserat att en allmin 6versyn av
EUs klimatpolitik planeras till &r 2020, bland annat med hansyn till 1,5-gradersmalet

i Parisoverenskommelsen och de slutsatser som IPCC ska presentera 2018. I samband
med detta kan dven mélsittningarna for transportsektorns utslipp komma att beroras.

Sammanfattningsvis praglas EUs klimatarbete inom transportomradet av en tydlig
insikt om utmaningen och en betoning pa transporternas samhillsekonomiska bety-
delse. I avsnittet nedan gors en jamforelse med den svenska klimatpolitiken inom
transportomradet.

2.2  Sveriges vision for klimatanpassning av inrikes transporter

Sverige star bakom EUs mélsittning for transportsektorn men har inrikespolitiskt
valt ett helt annat perspektiv och inriktning pa arbetet med att tackla transporternas
klimatutmaning.

"Transportsektorn bidrar till att miljokvalitetsmalet begransad klimatpaverkan nas genom
en stegvis okad energieffektivitet i transportsystemet och ett brutet beroende av fossila
branslen. Ar 2030 bor Sverige ha en fordonsflotta som dr oberoende av fossila branslen.”

5 KOM(2014)15: En klimat- och energipolitisk ram fér perioden 2020-2030 (punkt 4.1), KOM(2015)80: EU-kommissio-
nens meddelande om en Energiunion samt KOM(2015)81: EU-kommissionens meddelande infor Parisavtalet.
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Citatet ovan ar en av de transportpolitiska hansynsmalets fem olika preciseringar,
vilket faststaller pa vilket sitt transportsektorn kan bidra till det nationella mélet om
begriansad klimatpédverkan.

I en proposition fran 2008 lades visionen om att Sverige 2050 skulle ha en hallbar
och resurseffektiv energiforsorjning och inga nettoutslapp av vaxthusgaser till atmos-
faren. Detta mal skulle nds genom att nettoutslapp av vaxthusgaser fran svenska kallor
minskas till nira noll i kombination med andra atgirder, exempelvis CCS (koldioxid-
lagring). Mdlet innebar att transportsektorns utslapp borde vara niara noll 2050.6

Daremot radde det en stor osidkerhet om den egentliga inneborden av en fossiloberoende
fordonsflotta.

For att precisera inneborden gjorde Trafikverket i ett klimatscenario en egen tolkning
att en fossiloberoende fordonsflotta borde innebara att vigtrafikens anviandning av
fossil energi, dirmed de direkta koldioxidutslappen, maste minska med 80 procent
till 2030 jamfort med 2010.”7 Det bor noteras att Trafikverket i sitt klimatscenario
ddarmed flyttade fokus fran riksdagens beslut om fordonsflottan till att omfatta hela
vagtrafiksystemet.

Regeringen tillsatte ocksa en utredning som hade till huvuduppgift att kartligga moj-
liga handlingsalternativ samt identifiera dtgirder for att reducera transportsektorns
utslapp och beroende av fossila branslen i linje med visionen fér 2050.8 T december
2013 presenterade Utredningen om fossilfri fordonstrafik (FFF-utredningen) sitt slut-
betinkande som enbart foreslog en enda tolkning, ett etappmal for 2030 att vag-
trafiken skulle minska de direkta koldioxidutslappen med 80 procent till 2030
jamfort med 2010.°

Utredningen kartlade och utredde dock inga andra alternativa tolkningar av begreppet
fossiloberoende fordonsflotta utan presenterade enbart en snarlik variant av Trafik-
verkets klimatscenario.

Bade Trafikverkets klimatscenario och FFF-utredningen anviander sig av den sd kallade
backcasting-modellen for att beskriva hur den foreslagna malsittningen skulle uppnas.
Atgirdsforslagen som presenteras for att na dit innebar i huvudsak antaganden om
en kraftig teknisk utveckling for fordon och tillgang till alternativa branslen.

Darutover introduceras begreppet “transportsnélt samhalle” med inriktning mot
oforandrad eller minskad trafikvolym med personbil och lastbil genom samhalls-
planeringsdtgarder (i praktiken till priset av viss minskad mobilitet) samt mot 6ver-
foring av transporter fran vig till sd kallade ”mer effektiva trafikslag” (kollektivtrafik,
jarnvag och sjofart). I figur 4 visas FFF-utredningens tolkning av ett 2030-mal i rela-
tion till EUs malséttning.

¢ »En sammanhallen klimat- och energipolitik — Klimat” (prop. 2008/09:162)

7 Trafikverket, Malbild for ett transportsystem som uppfyller klimatmal och vigen dit (TV17214)

8 »Fossiloberoende fordonsflotta — ett steg pa viigen mot nettonollutslipp av vixthusgaser” (Dir. 2012:78)
¥ Utredningen om fossilfri fordonstrafik — Fossilfrihet pa vig (SOU 2013:84)
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Figur 4. Utsldpp av klimatgaser - Faktisk utveckling samt
svenska respektive europeiska klimatmal
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Not 1: "FFF" avser FFF-utredningens forslag till etappmal 2030, 80 procent reduktion av
de direkta koldioxidutsldappen med 80 procent till 2030 jamfért med 2010. Noll utslapp av
klimatgaser 2045 avser det nu aktuella artalet inom ramen arbetet i Miljomalsberedningen.

Not 2: "Klimatmal EU” utgar fran vitbokens delmal fér 2030 med en minskning om
20 procent jamfért med 2008.

— FFF
Klimatmal EU

Faktiska utslapp
2000-2012

Det bor papekas att varken FFF-utredningens forslag till etappmal eller Trafikverkets
tolkning av malet om en fossiloberoende fordonsflotta 2030 inte har genomgatt en
beredning eller beslut i Sveriges riksdag efter att dessa lanserades. Sverige har darfor
politiskt stillt sig bakom EUs mal men i dagsldaget har riksdagen endast lagt fast en
overgripande vision for en fossiloberoende fordonsflotta till 4r 2030.
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3. Forsoket till en nationell vision
vilar pa skakig grund

Nar FFF-utredningen presenterades i december 2013 blev sjalva grundantagandet, det
overgripande malet att minska vixthusgasutslippen fran vigtrafiken med 80 procent
till 2030 (utifran 2010 &rs niva), skarpt kritiserat och ifragasatt.

Foretradare for finansdepartementet, som ocksé ingick som experter i utredningen,
stallde sig tveksamma ”bdde till behovet av en sa lingtgdende malsittning och rimlig-
heten i den”.

De konstaterade att

“..vad géller rimligheten i den foéreslagna malsattningen anger utredaren att atgards-
potentialen till 2030 ar en reduktion med mellan 60 och 90 procent av vaxthusgas-
utslappen. Givet de stora osdkerheterna i utfallet bor en minskning med 80 procent
(utredarens forslag) forutsatta ungefar samma samhallsférandringar som den maximala
atgardspotentialen, 90 procent. Det ror sig om férandringar som Sverige i flera fall inte
har radighet over, till exempel utvecklingen pa den internationella fordonsmarknaden.
Aven om alla till buds stdende medel sitts in riskerar alltsa en sddan malséttning att inte
kunna nas. Det ror sig ocksa om forandringar som kraver oerhort kostsamma investeringar
och mycket starka styrmedel."*°

Aven Konjunkturinstitutet framférde substantiell kritik och menade att

"..malet om en fossiloberoende fordonsflotta ar mycket ambitiost. Det innebar att Sverige
gar 20 ar fore andra EU-lander och bygger pa att Sverige kan vara ett foregangsland som
genom innovation kan bidra till teknikutveckling. For ett litet land som Sverige dr inter-
nationellt samarbete kring teknikutveckling viktigt. Da Sverige utgor en liten del av den
internationella fordonsforskningen, komponent- och fordonstillverkningen ar mojligheterna
att pa egen hand bidra till teknikgenombrott inom flertalet omraden sannolikt begransade.”

Konjunkturinstitutet konstaterade dven att

"..ett separat klimatmal for trafiksektorn satter en restriktion pa klimatpolitiken vilket 6kar
kostnaderna for att minska utslappen av vaxthusgaser” och att "styrmedelsforslagen upp-
fyller inte utredningsdirektivets krav pa att grunden for omstallningen bor utgoras av
kostnadseffektiva och generellt verkande styrmedel som satter ett pris pa utslappen av
vaxthusgaser. Det saknas en samhallsekonomisk analys av de totala kostnaderna fér den
stora mangd styrmedel som utredningen foreslar for att nd malet om en fossiloberoende
fordonsflotta."!

10" Se Utredningen om fossilfri fordonstrafik — Fossilfrihet pa vig (SOU 2013:84), siirskilda yttranden.
1" Se Konjunkturinstitutets remissyttrande pa SOU 2013:84 (Dnr 3.5.1-1-24-2014).

11



EN KLIMATNEUTRAL OCH HALLBAR TRANSPORTSEKTOR

12

Den skarpaste och tyngsta kritiken kom dock fran huvudsekreteraren Per Kageson
som valde att hoppa av i utredningens slutskede.

Per Kégeson med flera framforde exempelvis att

"..utredarens forsok att bevisa att vagtrafiken kan bli i det narmaste fossilfri till 2030
bygger pa dnsketankande betraffande den mojliga omstallningstakten och har svagt

eller obefintligt stod i underlagsmaterialet” samt att "utredningens tillkortakommanden
beror pa en kombination av bristfallig analys och dnsketdnkande. Klimatomstallningen ar
en gigantisk utmaning infor vilken det gdller att se mojligheterna utan att for den skull
bortse fran svarigheter och kostnader. Att dverdriva forutsdttningarna pa kort sikt riskerar
att invagga aktorerna i ett falskt lugn och forsvara arbetet med att na malet om fossilfri
fordonstrafik."?

3.1 Naringslivets sammanfattande synpunkter pa FFF-utredningen

Naringslivet framforde ocksd synpunkter och forslag till utredningen.'® Svenskt
Naringsliv ansdg i sitt remissvar att FFF-utredningen i sin helhet inte utgor ett robust
beslutsunderlag som tar oss mot en klimatneutral transportsektor och samtidigt tar
hansyn till naringslivets konkurrenskraft. Det efterfragades betydligt mer djupgdende
analyser av utredningens overgripande malsittning och dess olika forslag.

Det 6vergripande mélet for utredningen, att minska transportsektorns utslapp av kol-
dioxid med 80 procent till &r 2030, visade ocksd pa en orimligt stor skillnad i synsatt
mellan Sverige och resten av EU. Utredningen lyckades inte gora gillande hur Sverige
ska kunna gé sa langt fore EU och samtidigt klara samhallets transportbehov.

Generellt ansag Svenskt Naringsliv med flera att utredningens alltfor sndva nationella
perspektiv, dar vissa dtgarder som syftar till att ”gd fore” resten av EU och globalt,
enbart riskerade att gora transporter dyrare och att niringslivet tappar konkurrens-
formaga.

Perspektivet maste utgd ifran att Sverige ar beroende av tillforlitliga och konkurrens-
kraftiga transporter och en vil fungerande infrastruktur. Detta ar en forutsittning for
ekonomisk utveckling, niringslivets konkurrenskraft och en god samhillsutveckling.

Grundtanken med utredningen var dock positiv. Givet klimatfrdgans angeldgenhet
och transporternas andel av klimatpéaverkan ar det viktigt att finna strukturerade och
langsiktiga 1osningar for att minska sektorns klimatutslapp, samtidigt som hansyn tas
till samhallets transportbehov och transportsystemets funktion.

Utredningens tolkning av direktiven medforde dock att uppgiften utvidgats till en storre
trafikpolitisk utredning, vilket den inte klarade av kvalitetsmissigt. Forslagen var i
manga fall alldeles for grunda och obearbetade och maste bli foremal for ytterligare
utredningar och robusta samhaillsekonomiska analyser.

12 Se Dagens Industri 2013-12-18, ”Debatt: Dirfér hoppade vi av fordonsutredningen” samt Utredningen om fossilfri
fordonstrafik — Fossilfrihet pa vig (SOU 2013:84), sirskilda yttranden.

13 Avsnitt 3.1 baseras pa Svenskt Niringslivs remissyttrande 27/2014, Utredningen om fossilfri fordonstrafik — Fossilfrihet
pé vig (SOU 2013:84). Remissvaret r framtaget tillsammans med organisationerna Transportforetagen, Skogsindustrierna,
BIL Sweden, SveMin, Jernkontoret och Svenskt Flyg.
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Nar politiska mal sitts utifran alltfor oklara eller orealistiska forutsattningar, skapas

en osdkerhet i niringslivet och samhillet i stort om sannolikheten dr mycket liten att

malet kommer uppnds. Orealistiska mal skadar fortroendet for klimatarbetet och for
politiken. Om malsittningen kraver mycket kraftiga trafikbegransande och kostnads-
drivande styrmedel och dtgarder riskeras konkurrenskraft och mobilitet.

En av FFF-utredningens mer konstruktiva forslag var att infora ett nationellt rad for
vigtrafikens klimatanpassning, vilket rapporten dterkommer till i kapitel 6.

13
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4. Det kravs en realistisk syn
pa minskade utslapp fran
transporter

Naringslivet bejakar héllbarhetsarbetet och arbetar for att Sverige sa snabbt som
mojligt ska minimera transporternas klimatpaverkan. For att kombinera uppfyllandet
av klimat- och miljomal med stirkt konkurrenskraft och uppratthalla en balans till de
ovriga transportpolitiska mélen, behover arbetet ske utifran en realistisk tidshorisont
och med forstaelse for Sveriges beroende av den internationella utvecklingen.

Forstaelse for kopplingen mellan transporter och ekonomisk utveckling maste finnas
med i analyserna, liksom insikten att en forutsittning for att skapa de resurser som
kommer att kravas for att stilla om till ett hallbart samhille ar ett vixande och kon-
kurrenskraftigt naringsliv. I ett gediget arbete maste darfor transporternas samhalls-
nytta tydliggoras samt belysa det faktum att transporter ar en grundférutsittning for
ndringslivets funktionssatt.

Resursfragan dr ocksd avgorande. Det méste ddrfor finnas en medvetenhet att en
utmaning av denna dignitet inte kommer vara gratis varken for staten, kommunerna,
naringslivet eller for den enskilda individen. Kostnaderna och vem som ska betala
for alla nodvindiga investeringar dr en central frdga som méste utredas och besvaras.

Utgangspunkten i olika forslag pa transportomradet maste vara att vi ska ha fung-
erande, tillforlitliga och konkurrenskraftiga klimateffektiva transporter saval inom
landet som internationellt. Detta ir centralt for sdvil niringslivets konkurrensformaga
som individens mojlighet till mobilitet och valfrihet. Forslag méste vara foremal for
grundliga utredningar och samhillsekonomiska konsekvensanalyser dar effekterna
pa dessa utgangspunkter belyses.

Trots FFF-utredningens problematiska tolkning och brist pd konsekvensanalys identi-
fierar den manga omraden dir arbete och dtgirder dr nodvindiga for att nd minskad
klimatpaverkan fran vigtransporterna.

Tekniska krav och standarder pa fordon och motorer, inférande av alternativa branslen
inklusive elektrifiering, samhallsplanering for effektiva och klimatsmarta transporter ar
alla nédvindiga delar i det langsiktiga omstallningsarbetet. Alla dessa omraden bor ana-
lyseras vidare, utvirderas och genomga utforliga konsekvensanalyser, exempelvis inom
ramen for arbetet inom ett nationellt rdd for minskad klimatpéverkan fran vigtrafiken.

Svenskt Naringsliv anser dock att det 4r nodvandigt att ta fram alternativa tolkningar av
malbilder och utslappsprognoser, vid sidan av den som presenterats i FFF-utredningen.

4.1 €n minskad klimatpaverkan forenat med ekonomisk tillvaxt
och valstand

WSP Analys & Strategi har, pa uppdrag av Svenskt Naringsliv, gjort en analys hur
det svenska transportsystemets utslapp av vaxthusgaser kan antas utvecklas till 2030,
under forutsittning att den 6kade energieffektiviteten och en overgang till fornybara
drivmedel som naringslivet sjalvt uttalat som maélsattningar skulle infrias. Detta sam-
tidigt som tillvixten i vagtrafiken fortsitter enligt infrastrukturforvaltarens (Trafik-
verket) officiella prognoser.
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Analysen utgér fran fragestillningen: Vad skulle Sveriges nationella utsliapp frin
transporterna uppga till 2030, givet att:

o trafikens volymer utvecklas i linje med Trafikverkets prognoser,

* utslippen per tonkilometer och personkilometer utvecklas i enlighet med ett
representativt urval av niringslivets presenterade egna dtaganden och mal?

Analysens resultat syftar till att utgora en alternativ utslippsprognos/malbild vid
sidan av Trafikverkets redovisade utslippsprognos respektive de antaganden om
transportarbete och utslipp som redovisats i Trafikverkets klimatscenario och
FFF-utredningen.'*

4.2 Analysens dvergripande antaganden och slutsatser

Resultatet av WSP:s analys visar att de samlade utslappen fran inrikes buss-, lastbil-
och personbilstrafiken har potential att minska med 43 procent till ar 2030 (jamfort
med 2010), med ovan angivna forutsattningar. Hur denna minskning fordelas mellan
transportslagen finns beskriven i Appendix.

Denna utveckling forutsitter i huvudsak att trenden med 6kad energieffektivisering
och hogre andel biodrivmedel fortsitter for samtliga trafikslag. Det stéller givetvis
krav pd hog klimatprestanda pa framtidens biodrivmedel. For busstrafiken har
belaggningsgraden stor inverkan pa utslappen per personkilometer.

For utslappsminskningar fran lastbilar dstadkoms detta genom dtgarder som effek-
tiviserar transportarbetet genom forbattrad logistik, energieffektivisering inklusive
elektrifiering samt byte till vitgas/el och byte till biodrivmedel.

For personbilar forutsatter analysen att utslippen per personkilometer for bilar i
trafik (som ett genomsnitt for hela personbilsparken) fortsitter att minska i samma
takt, i absoluta tal, fran 2015 till 2030 som skett de senaste dren, det vill siga fem
gram per kilometer och ar.

WSP har i analysen utgétt fran Trafikverkets prognos over transport- och trafikarbete.
Det innebir att minskade utslipp jamfort med Trafikverkets utslappsprognos inte
bygger pa ytterligare overflyttning fran ett trafikslag till ett annat, utan pa effekterna
av brinslebyte och energieffektivisering. For en mer utforlig beskrivning av berak-
ningarna och antaganden hinvisas till den bifogade analysen i Appendix. I avsnitt 5
diskuteras vilken paverkan 6verforing mellan trafikslag har pd utsldppen.

I figur 5§ framgdar hur den overgripande takten i utslippsminskningen skulle se ut
baserat pa de utslappsnivaer for 2030 som redovisas i Trafikverkets utslappsprognos
(HBEFA i figur 5) och i Trafikverkets Klimatscenario, respektive de utslipp som

i denna rapport raknats fram utifrdn niringslivets dtaganden och Trafikverkets
prognosticerade trafik- och transportarbete (*Naringslivet” i figur 5).

”Klimatscenario” innebadr en minskning av vagtransporternas utslapp av vaxthus-
gaser med 80 procent under perioden 2010-2030 och motsvarar forslaget i FFF-
utredningen.

14 WSP Analys & Strategi, *Transporternas utslipp 2030 — Resultat av néringslivets mal och Trafikverkets transportprog-
noser”. Analysen finns bilagd i denna rapport under Appendix.
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Figur 5. Olika vagar till nollutslapp ar 2045
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I figur 5 dras den streckade linjen till O ton koldioxidekvivalenter &r 2045. Det ska
dock konstateras att det inte ar sjalvklart att ett Overgripande mal om noll nettoutslapp
fran Sverige motsvarar noll utslipp av vaxthusgaser fran vagtrafiken. WSP analyserar
inte forutsattningarna for utslappsminskningar under perioden 2030-20435, utan dia-
grammet illustrerar hur det aterstiende behovet av utslippsminskningar till 2045
skulle se ut, givet de utslapp som beridknats for 2030.

16



EN KLIMATNEUTRAL OCH HALLBAR TRANSPORTSEKTOR

5. Hur uppnas nollutslapp fran
vagtransporter till 2045?

WSP:s analys utgér ifrdn en rad egenpétagna initiativ fran delar av naringslivet som,
om de appliceras pa hela sektorn, far mycket stor effekt. Berakningarna visar att till
2030 skulle detta innebira substantiella utslappsreduktioner inom samtliga vigtrafik-
slag.

Naringslivet stodjer en stravan mot ett langsiktigt mal om fossilfria transporter till
2045."7 Det dr dock av yttersta vikt att inse komplexiteten och svarigheterna med en
sddan ambitios malsittning. En grundforutsattning for ett effektivt arbete dr att det
finns rdtt incitament som underlittar for en nodviandig utveckling och effektivisering.

I debatten om transportsektorns klimatutmaning framtrader en bild av att det vikti-
gaste verktyget ar att infora starka styrmedel. Styrmedel kan vara bide subventioner
och péalagor, men det tenderar i de flesta fall, ndr det galler transporter, att betyda
ekonomiska styrmedel som exempelvis kostnadsdrivande skatter och avgifter. Ofta
kopplas detta till att begrepp som ”fororenaren betalar” och att de olika trafikslagen
inte betalar sina fullstindiga samhillsekonomiska kostnader (graden av internalisering).

Otvetydigt fyller skatter och avgifter pa transporter en funktion och ar, utover det
statsfinansiella syftet, en del av arbetet med att minska transporternas klimatpaverkan
och en héllbar vig bort fran fossila brianslen. Daremot mdste vi kunna kombinera
uppfyllande av klimat- och miljomal med stiarkt konkurrenskraft och balansen till

de 6vriga transportpolitiska malen, s& som tillganglighet och konkurrenskraft. Sverige
ligger i Europas periferi och handel med varor och tjanster ar grunden for var utveck-
ling och valfard.

Dirfor maste varje inforande eller justering av en skatt eller avgift foregds av en full-
stindig konsekvensanalys av forslagens effekter pa naringslivets konkurrenskraft. Ett
felaktigt utformat styrmedel kan forsvaga naringslivets konkurrenskraft. Naringslivet
har darfor linge efterfragat en sarskild utredning om hur det totala antalet skatter
och avgifter pa transporter paverkar niringslivets konkurrenskraft.!

Denna diskussion ar relevant utifrin FFF-utredningens tolkning att vagtrafiken skulle
minska de direkta koldioxidutslippen med 80 procent till 2030 jamfort med 2010.
Konjunkturinstitutet menade till exempel att visionen om en fossiloberoende fordons-
flotta ar 2030 skulle medfora betydande samhallsekonomiska kostnader och kommer
att bli mycket svar att nd dven vid en snabb teknikutveckling och kraftigt hojda kol-
dioxidskatter.

Konjunkturinstitutet pekade pa att det bland annat skulle behovas en hojning av kol-
dioxidskatten pd fossila branslen med minst 900 procent. Det skulle ge ett bensinpris
pa minst 42 kronor litern (marknadspriset i dec 2013), varav cirka 30 kronor i skatt,
for att nd visionen.!”

15" Artalet 2045 kommer fran det pagdende arbetet i Miljomalsberedningen.

16 Svenskt Niringsliv, Transportféretagen, Naringslivets Transportrad, " Tillsitt en sirskild utredning om hur det totala
antalet skatter och avgifter pa transporter paverkar niringslivets konkurrenskraft (S16/2015)”.

17" Konjunkturinstitutet, Rapport *Milj, ekonomi och politik 2013”.
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Ur ett handels- och mobilitetsperspektiv ar en sidan kostnadsokning helt orimlig. Att
stilla om transportsystemet kraver mer dn att peka ut vissa trafikslag eller branslen
som enbart ”daliga”. Utmaningen ir storre dn sd och en liten handelsberoende och
konkurrensutsatt nation som Sverige behover tillita att alla trafikslag utvecklas och
effektiviseras.

T avsnitt 5.1 till 5.3 gors en oversiktlig beskrivning av de olika trafikslagens forutsatt-
ningar for att kunna fortsitta och forstarka den positiva utvecklingen mot minskat
klimatavtryck fran transporter, med sikte pa noll nettoutsliapp fran transportsektorn
ar 2045. Redovisningen gor inte ansprak pa att vara heltickande utan syftar till att
beskriva ndgra av de viktigaste overgripande fragorna for de enskilda transportslagen
samt vilka delar som behover utvecklas mer, eller komma till, for att minska klimat-
avtrycket.

5.1 Godstransporter med lastbil

Avsnittet dr forfattat av Stefan Back, Transportforetagen

Energieffektivitet

Energieffektivisering kan matas pa olika  Det behovs en langsiktig strategi for

sdtt, det vanligaste ar dock minskad inférande av tyngre och langre fordon

energianvindning per fordonskilometer, pd vagnatet.

per personkilometer och per tonkilometer.'® * Tilldtelse for "Platooning” dar
forutsattningar finns.

I begreppet “effektiviserande dtgiarder” * Uppmuntra och aktualisera fragan om

ingdr sidant som péaverkar energi- sparsam korning.

forbrukning per fordonskilometer kan » Okat ITS-stod langs huvudstraken for

rora motorerna och design och teknik godstrafik med lastbil.

som p;‘iverkar rull- och luftmotstind ¢ Initiativ och stod till etablering av

for lastfordonet. horisontella samarbeten.

Ett exempel dr ”Platooning”, IT-stodd konvojkérning av lastbilar, som visat pa
minskad energiférbrukning av sddana skal, liksom utformning av front och bakinde
pa ekipagen.

I denna grupp ingar ocksa ”sparsam korning”, sd kallad EcoDriving, vilket gett rela-
tivt stora utslappsminskningar per tonkilometer. Manga transportforetag har dock
arbetat under en lingre tid med utbildningsinsatser for chaufforer vilket gor att
potentialen for ytterligare utslippsminskning dr svarbedomd. Till en stor del handlar
det om att kontinuerligt uppmuntra och aktualisera fradgan for att inte riskera att
tappa de vinster man kunnat notera.

Effektivisering som primirt paverkar energiférbrukning per tonkilometer kan avse
lastkapacitet per fordon och lastbiarare. Exempelvis innebar lingre och tyngre last-
bilar, sd kallade HCT-fordon (High Capacity Transport), ligre energiférbrukning och
klimatgasutsliapp per tonkilometer. De nuvarande svenska tillitna ekipagen, 25,25 meter
och 64 ton, ger till exempel lagre utslapp per tonkilometer in EUs standard som ar
18,75 meter och 44 ton. For narvarande ligger regeringens fokus pa att tillita tyngre

18 For niringslivets transporter kan man ocks4 teoretiskt tinka sig energieffektivisering ”per virdekilometer”, eftersom
kostnaden for transportens energiférbrukning blir mindre avgorande ju hogre virde som transporteras. Offentlig statistik
saknas dock pa detta omrdde och gér i dagsldget inte att mita.
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men inte lingre fordon. Detta riskerar att minska klimatreduktionen eftersom en stor
del av lastbilstransporterna avser volymgods dir inte vikten dr dimensionerande.

Forsok med 74 tons totalvikt liksom med 32 meter totallingd visar pa ytterligare
sankta utslapp per tonkilometer. Storst effekt ger bade tyngre och langre fordon,
5-30 procents lagre utslapp per tonkilometer beroende pa typ av transporter.

Ytterligare effektivisering kan uppnds genom IT och digitalisering. ITS lings den
fysiska infrastrukturen kan exempelvis ge information om trafiksituationen, rekom-
mendera alternativa rutter och undvika tomgéangskorning eller anvisa kortaste vagen till
malet. Forbattrat I'T-stod i logistikkedjan, till exempel identifiering av godssandningar
(volym, aktuell position, destination) kan ocksa forbittra mojligheten till mer gods
per lastbarare genom samlastning inom ramen for logistikforetagens erbjudanden, vare
sig det géller ren lastbilstransport eller intermodala transportkedjor.

Aven ”horisontellt samarbete” (horisontal collaboration), dir varuigare delar med
sig av information om sina godsfloden, kan ge incitament till samlastningsprojekt dven
mellan varudgare med olika typer av gods men samverkande godsfloden. Det kan dven
galla forpackningsoptimering ur logistik/klimatpaverkansynpunkt. Sidana projekt kan
ge stor paverkan pa siant gods per sindning och i slutindan lastfaktor per lastbarare.

Samtliga dessa effektiviseringsdtgirder ger dubbel effekt, bidde kostnadsmassigt och
utslappsmassigt. Ofta kravs dock neutrala samverkansplattformar och skydd av
affarshemligheter. Risk finns i vissa fall dven for konflikter med konkurrenslagstift-
ning. Hir kan didrfor myndigheter spela en stor roll som exempelvis facilitator och
insamlande och tillhandahallande av information.

Biodrivmedel

For tunga transporter finns det idag ett antal
fossilfria alternativ pd marknaden, s som
RME, etanol, biogas och biodiesel. Det ar
sannolikt att flera olika fossilfria brinslen
kommer att behova utnyttjas parallellt under
de kommande decennierna.

e En langsiktig strategi for produk-
tion och distribution av férnybara
biobrdnslen i Sverige for anvand-
ning av tunga fordon, inklusive
skatteregler och andra subventioner.

¢ Arbeta aktivt inom EU och inter-

Biodiesel framstillt av Hydrerade Vegeta- nationella organ for att identifiera

biliska Oljor (HVO) ar idag vanligt som
inblandning. Ett flertal branslebolag erbjuder
idag 40-50 procent HVO-komponent i kon-
ventionellt dieselbransle men det finns daven

en produkt som dr 100 procent fornybar,
HVO 100.

HVO har anvints under ndgra ar i tunga
transporter och fordelen dr att branslet gar
att anvinda i vanliga dieselmotorer vilket
gOr att branslet har stor potential.

kriterier for férnybart bransle som
gynnar produktion fran hallbara
restprodukter och andra hallbara
kallor.

Subventioner av biodrivmedel
maste tillatas och finansieras
av staten sa lange produktions-
kostnaderna inte kan konkurrera
med det globala priset pa fossil-
bransle.

En samstimmig uppfattning hos de stora logistikforetagen i Sverige ar att HVO-dieseln
ar ett huvudspar for en klimat- och kostnadseffektiv omstillning vad galler tunga
fordon pa lingre striackor. Daremot finns det inte idag produktionskapacitet att g
over till 100 procent HVO for hela dkerisektorn om vi inte accepterar HVO baserat
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pd importerad palmolja eller palmoljedestillat.’ Eftersom HVO iven efterfragas for
langviga busstrafik och som drop-in-brinsle for personbilar 6kar gapet ytterligare
mellan efterfrdgan och utbud.

For att HVO ska kunna bli en viktig komponent till en snabb 6vergang fran fossila
branslen behovs darfor tillrackliga volymer gjorda pa hallbara restprodukter. Idag
klassas, enligt Hallbarhetslagen, daven den importerade HVO-diesel, som delvis dr
baserad pd palmolja, som hallbar men hir finns stora fragetecken som bor utredas.

For att en storskalig produktion ska kunna byggas ut behovs framfor allt 1dngsiktiga
skatteregler. Regeringen bor darfor arbeta inom EU for att sdkerstilla langsiktiga
spelregler for fornybara branslen. Det ar helt avgorande for om branschen ska kunna
stilla om enligt de mal och ambitioner som finns hos regeringen, i samhallet och hos
foretagen.

P4 grund av att de HVO-volymer som produceras idag inte motsvarar efterfrigan
kommer transportsektorn dven att behova ett flertal andra kompletterande biobrianslen
framover. Darfor blir skattefrdgan aterigen kritisk for Sveriges forméaga att infora dessa
branslen pa marknaden till ett konkurrenskraftigt pris. Att andra biobrinslen inte fatt
samma utveckling som HVO beror pa ett antal faktorer dar en viktig aspekt handlar
om den merkostnad nédvindig alternativ fordonsteknik har. Merkostnaden ligger

pd mellan 20-500 procent mot ett jamforbart dieselfordon. Skattejusteringarna de
senaste aren har dessutom inneburit att RME och etanol i praktiken har straffats ut.

Styrmedlen bor inriktas sa att det fossilfria alternativet gynnas nagot gentemot de fos-
sila branslena. Det dr darfor viktigt att basera stodet pa totalkostnad per tonkilometer,
det vill siga inkludera dyrare fordonsteknik och okad bransleforbrukning samt ckade
serviceintervall for de branslen som har behov av detta.

Elektrifiering

I perspektivet 2030 kommer elektrifiering * Fortsatt st6d for tester av elvagar
av lingviga godstransporter pa vig sanno- med tunga fordon. Statligt stodda
likt att spela en mindre roll. Dels ir tekniken demoprojekt dr avgorande.

endast i en tidig forsoksfas, dels kommer det  St6d for investeringar i elektriska
att krivas stora investeringar i fordon och distributionsfordon.

infrastruktur for att sidan teknik ska bli e Enl3ngsiktig strategi for utbyggnad
kommersiellt gangbar. av elvagar for tung trafik i Sverige.

For narvarande pagar emellertid ”Elvigsprojektet” som testar olika kraftoverforings-
modeller i svensk miljo.?° Statligt stodda demoprojekt ar mycket viktiga i omstillnings-
arbetet, sarskilt i perspektivet 2045. Skulle exempelvis EUs statsstodsregler forhindra
en storskalig utveckling av biobrianslemarknaden kan elvigar visa sig bli det enda
mojliga alternativet for lingviga godstransporter pa vag dven i perspektivet 2030.
Detta kommer dock att kriava att mycket stora samhallsresurser kan stillas till for-
fogande for infrastruktur och fordonsbidrag samt att en marknad for elektriska last-
bilar utvecklas dven utanfor Sverige.

19 Vad giller importerad palmolja finns stora fragetecken gillande hallbar produktion, klimatnytta, regnskogsavverkning
och sociala villkor. Eftersom HVO pa molekylniva ar identisk, oavsett ursprung kan kontrollfragan bli problematisk och
logistikféretagen vill inte hamna i en situation dir det finns risk att man skapar och férstirker andra miljéproblem nir
man forsoker 16sa ett befintligt.

20" Elvigsprojektet ér ett samarbete mellan Trafikverket, Vinnova och Energimyndigheten och upphandlar kunskaps-
underlag avseende elvigar for tunga fordon. Projektet dr den storsta pagdende forkommersiella upphandlingen i Europa.
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Vad giller kortvaga distribution kan elektriska fordon bli en viktig del i en fossilfri
godstransportservice redan 2030, troligen parallellt med biobranslefordon.

Intermodalitet och trafikslagsvaxling

Det politiska intresset att overfora gods-

transporter fran vag till jirnvig och sjo ar * Underlitta tillgang till intermo-
sedan lang tid stort, bland annat som en del dala terminaler och hamnar.

i arbetet med att minska klimatutslappen. + (Okad kapacitet pa jarnvégen
Men ett politiskt intresse och vilja méaste genom tyngre och lingre tag.
avvdgas mot en robust analys. * Skifte fran vég till jarnvag kom-

] ) ) ) mer krdva stora investeringar
Trafikanalys gjorde nyligen bedomningen att med fokus pa drift-, underhall-

och trimningsatgarder i den
befintliga infrastrukturen.

* Avlasta kostnader for ERTMS-
investeringar i signalsystem.

"..potentialen att flytta 6ver transporter fran
lastbil till andra trafikslag ar dock begransad.
Transportsystemet karaktdriseras av naturliga
monopol, dar lastbilen anvands for kortvaga
transporter, sjofarten for bulkgods och flyget
for gods med ett hogt varde. Det langvaga

¢ Avlasta isbrytningskostnader for
sjofartens operatorer. Isbrytning

bor likstallas med vintervaghall-
godset transporteras framst mellan de tre ning pa vég och jarnvag.

storstadsregionerna dar jarnvagsnatet redan
ar hart belastat."?

Att med politiska styrmedel genomfora stora forandringar ar darfor mycket svart.
Detta hindrar dock inte att dtgirder kan vidtas for att starka konkurrenskraften hos
alternativ till direkt vagtransport. Det kan gilla infrastruktur for att underlatta till-
géng till intermodala terminaler och hamnar, 6kad kapacitet pd bana genom tyngre
och langre tig etc. Att gora regelverken for transport mer likvardiga mellan trafik-
slagen (farligt gods, lastsiakring, tull etc) kan underlitta.

Som ndmns i citatet frdn Trafikanalys transporteras det langviga godset framst
mellan de tre storstadsregionerna dar jarnvagsnatet redan ar hart belastat, sarbart
och kapacitetssvagt. Innan en substantiell trafikslagsvixling fran vag- till jarnvigs-
transporter kan ske maste detta dtgiardas. Det kommer att kriva en stor satsning pa
upprustning av befintlig jarnvdg det nirmaste decenniet, med fokus pa drift-, under-
hall- och trimningsdtgarder.

Incitament kan dven skapas for okad intermodal trafik genom att eventuellt borja
inforandet av langre lastbilar i trafik till och fran intermodala terminaler. Att avlasta
kostnader som ERTMS-investeringar i signalsystem pa bana eller isbrytning for sjo-
fartens operatorer kan skapa resurser for utveckling av nya transportupplagg pa
marknaden.

Vad giller bidragen till omstallning mot nollutslapp fran transportsektorn bor dock
noteras att eftersom vagtransporterna ar si dominerande skulle till exempel en for-
dubbling av godstrafik pa jarnvag enbart leda till ndgra procents ligre CO,-utslapp.
Atgirder for intermodalitet och trafikslagsvixling kan dérfér aldrig bli mer 4n kom-
pletterande i detta hinseende.

21 Trafikanalys, ”Godstransporter i Sverige — en nuligesanalys (Rapport 2016:7)” (april 2016)
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5.2 Personbilstransporter
Avsnittet dr forfattat av Petter Nilsson, BIL Sweden

Energieffektivitet

EU har framgangsrikt styrt mot alltmer energi-

effektiva personbilar genom de utslappskrav * Fortsatt premiera extra energi-
pa nya bilar, CO, per fordonskilometer, som effektiva konventionella bilar.

3 3 - 22
successivt infors. o Ett bonus-malus-system far inte

straffa nya bilar vilket skulle
Detta har hittills kunnat ske utan att driva motverkar en bred energi-

upp priserna pa nya bilar alltfor mycket, da effektivisering.
processen har skett med god framforhallning

. . * Betdnkandet om bonus-malus
och samtidigt pa hela EU-marknaden.

lagger alltfor hoga skatter pa

. . . L nybilsmarknaden.
En kontinuerlig energieffektivisering ar

avgorande for relevansen av biodrivmedel,
eftersom de sannolikt aldrig kommer att
kunna produceras i tillracklig mangd for att

o Aterinfor och stark begreppet
"miljobil” for extra energieffektiva
konventionella bilar.

rakt av ersitta dagens anvandning av fossilt * Stimulera en snabbare férnyelse
brinsle. Fram till 2030 ir effektivisering av av bilparken genom utskrotnings-
forbranningsmotorn alltjimt en nyckelfaktor och informationskampanjer.

for att minska utsldppen fran transporter.

Ett exempel att ta hansyn till ar utredningen om ett inforande av ett bonus-malus-
system for nya litta fordon. Utredningens betinkande presenterades i april 2016. 3

Ett inférande av ett bonus-malus-system far inte straffa nya bilar, vilket motverkar
en bred energieffektivisering. Fordonsbranschen anser att utredningens forslag lagger
alltfor hoga skatter pa nybilsmarknaden och behover modifieras.

Det ar viktigt att fortsitta premiera extra energieffektiva konventionella bilar. Miljobils-
premien, som i borjan medforde bland annat 10 000 kronor i premie och senare endast
fem ars skattebefrielse, var ett marknadsorienterat och relativt kostnadseffektivt styr-
medel. Miljobilspremien fick manga foretag och privatkonsumenter att vilja de brinsle-
snélaste alternativen bland utbudet av bilar med konventionell drivlina. En kontinuerlig
energieffektivisering av fordonsflottan ar en viktig del i fordonsindustrins strategi for
fossilfria transporter.

Ytterligare ett verktyg i arbetet borde vara att stimulera en snabbare fornyelse av bil-
parken. Detta kan ske genom tillfalliga utskrotnings- och informationskampanjer som
far bort de adldsta fordonen. En annan I6sning ar att arrangera kommande bonus-malus-
system sd att dldre och mindre energieffektiva fordon fir en hogre skatt och darmed
starkare incitament att gd till 4tervinning, samtidigt som nya fordon inte straffas pa
det sitt som utredningen har foreslagit.

22 Hittills har kraven satts pa nivier om 130 g/km till 2015 och 85 g/km till 2021.
23 »Egt bonus-malus-system for nya ldtta fordon” (SOU 2016:33)
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Biodrivmedel

P4 samma satt som for lastbilstransporter
ar flytande drivmedel hittills oovertraffat
som energibarare i personbilar. Det dr
darfor sannolikt att flytande brinslen
kommer att anvandas for transporter

i relativt stor omfattning under lang tid
framover. Det ar darfor viktigt att pro-
duktion av hallbara drivmedel tillats
fortsitta utvecklas i Europa under de
ndrmaste decennierna.

Drop in-brinslen, som blandas in

i fossil bensin och diesel i befintlig
fordonspark, kommer aven fortsatt-
ningsvis att spela en viktig roll. Inte
minst fram till 2030.

Drop in-branslen kommer fortsatt ha en
viktig roll, inte minst fram till 2030.

Undvik nya "pumplagar”. Ga inte alltfor
langt fére med nationella I6sningar som
kan bli vdldigt kostsamma.

Stddja utveckling av hallbara drivmedel
i Sverige genom att forbattra synen pa
biodrivmedel i EU.

Bioenergi ar en begransad resurs. Styr
mot en effektiv anvandning av bioenergi
i samhallet.

Sverige bor samarbeta inom EU med
likasinnade lander for att driva fragan
om utveckling av biodrivmedel framat.

Sverige bor undvika att gd alltfor langt fore med nationella l6sningar som kan bli
vildigt kostsamma. Ett avskrackande exempel ar ”pumplagen” fran 2005 som skulle
underlitta for etanolens etablering pA marknaden.

Vi bor daremot stodja utveckling av hallbara drivmedel i Sverige och arbeta for att

forbittra synen pa hallbara biodrivmedel i EU, for att pa sa sitt skapa en langsiktig
marknad. Bioenergi ar en begriansad resurs och Sverige bor darfor langsiktigt styra

mot en effektiv anviandning av bioenergi utifran ett brett samhallsperspektiv.
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Det ar spelreglerna pa EU-niva som ar avgorande for utvecklingen av biodrivmedel.

Sverige kan inte ensamt subventionera en lingsiktigt hallbar marknad for biodrivmedel.
Darfor bor vi samarbeta med likasinnade ldnder, exempelvis Finland, for att driva
fragan framat. EU maste ocksa ge en langsiktig klarhet i definitioner av hallbar pro-
duktion samt hur biodrivmedel kan subventioneras visavi fossila drivmedel utan att

strida mot EUs statsstodsregler.

Nya tekniker

De nya tekniker som introduceras pa
fordonsmarknaden, bland annat eldrift
med batterier eller bransleceller, ar
lovande och har potential.

Sverige har just nu nast hogst marknads-
andel for laddbara bilar i varlden. Etta
ar Norge, som ddaremot har vasentligt
hogre subventionsgrad for elbilar och

hybridbilar.

Staten har hir en nyckelroll att under-
stodja introduktion av nya och kon-
kurrenskraftiga tekniker. Men detta
maste ske utan att l[angsiktigt hamma
konkurrensen mellan olika losningar.

Understdd introduktion av nya och
konkurrenskraftiga tekniker, utan att
langsiktigt hamma konkurrensen mellan
olika lésningar.

Ett bonus-malus-system bor innehalla
premier vid forsaljning sasom dagens
supermiljobilspremier. Tillsammans med
nedsatt formansvarde for vissa miljobilar
ger detta en stark stimulans for ny
teknik pa nybilsmarknaden.

Forutom nybilspremier bor styrmedlen
dven omfatta andrahandsmarknaden
for dessa fordon.
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Det kommer dnda att ta tid innan eldrivna fordon utgor en dominerande del av person-
bilsparken. Konventionella motorer blir ocksa allt renare och brinslesnalare. De har
ofta lagre utvecklingskostnader och fortsitter dirmed konkurrera med de nya teknikerna.

Det ar viktigt att pdpeka att ingen standardiserad metod finns for att bedéma miljo-
péaverkan fran fordonens hela livscykel, vilket gor det svarbedomt vilken/vilka tekniker
som ar mest ldngsiktigt hallbara i stor skala.

Ett kommande bonus-malus-system innehéller premier vid forsiljning sdsom dagens
supermiljobilspremier. Tillsammans med nedsatt formansviarde for vissa miljobilar ger
detta en stark stimulans for ny teknik pa nybilsmarknaden. Férutom nybilspremier bor
styrmedlen dven omfatta andrahandsmarknaden for dessa fordon. Det behover vara
formanligt att 4ga och kora daven en begagnad laddhybrid, elbil, biogasbil, branslecellsbil
eller dylikt.

En utmaning for Sverige ar att hdlla god framforhéllning pa teknikneutrala styrmedel, pa
ritt niva for att ligga i framkant, men inte springa ifrin marknaden. De regelverk och
styrmedel vi anvander mdaste dessutom vara i linje med de som giller i Europa.

5.3 Kollektivtrafik med buss

Auvsnittet dr forfattat av Anna Gronlund och Lars Annerberg, Sveriges Bussforetag

Partnersamverkan

Utokad och forbattrad kollektivtrafik dr centralt bade

for samhillsutvecklingen och fér klimatarbetet. ”Part- * Utnyttja Partnersam-
nersamverkan for en forbittrad kollektivtrafik” dr verkan for fortsatt

en arena for aktorer inom kollektivtrafiken i Sverige, fordubblingsarbete av
dir busstrafiken dr en dominerande part. Partner- kollektivtrafik.
samverkan har som 6évergripande mil att kollektivtra- * Fokusera ytterligare pa
fiken ska nd en fordubblad marknadsandel pd sikt och kostnadseffektivitet.
att kollektivtrafikresandet ska férdubblas mellan 2006

och 2020.

Statistiken visar att resandet har 6kat med 19 procent mellan 2007 och 2014 samtidigt
som kostnaderna i kollektivtrafiken under samma period har 6kat med 45 procent.
Det behovs darmed ytterligare fokus pa behovet av att utveckla trafiken pa ett kostnads-
effektivare sitt.

Det visar ocksa pa de svdrigheter som kan uppsta for att till 2030 uppfylla den 6kning av
kollektivtrafiken med 130 procent, som bland annat FFF-utredningen bedomt nédvindig,
for att mota behovet av minskat bilresande utan forsamring av rorligheten.

Elektrifiering

Elektrifiering lampar sig sarskild val for busstrafik
och dr internationellt under stark utveckling, fram-
forallt i stadstrafik.

¢ Samhallet maste ta ansvar
for att bygga ut en fung-
erande laddinfrastruktur

Potentiellt kan darfor stadstrafik med buss bli helt som en del av vagnatet.

emissionsfri, beroende pa hur elen produceras. I detta * Elbusspremien maste riktas
sammanhang ir den svenska produktionen av el, med till sdval offentliga myndig-
stor andel av vatten- och kirnkraft, intressant. heter som trafikféretag.
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Vad galler forortstrafik och pa sikt dven regional trafik ar det laddhybridbussar som
kommer starkt. I bada fallen 4r det bussens stora fordel att den kor en given stracka
och att laddning och laddningsinfrastruktur kan planeras for bra optimering och
kostnadseffektivitet.

I sammanhanget dr det mycket viktigt att laddinfrastruktur for bussar méste vara standar-
diserade. Hir kan ndmnas ett initiativ frdn de stora busstillverkarna som innebar att de
enats om en standard for laddinfrastruktur, vilket dr en grundforutsittning for att kunna
bygga ut elbussflottorna i vara svenska stiader. Samhillet, i form av den regionala kollektiv-
trafiktrafikhallaren och infrastrukturhallaren (Trafikverket eller kommunen), miste ocksa
ta sitt ansvar och sikerstilla en fungerande laddinfrastruktur som en del av vagnitet.

Regeringen har lagt ett forslag om en elbusspremie, vilket dr positivt men méste utformas
efter kollektivtrafikens forutsittningar for att ge onskad effekt. Det innebir bland annat
att premien mdste kunna nyttjas av alla juridiska personer som verkar inom kollektiv-
trafiken, saval offentliga upphandlande myndigheter som trafikforetagen. Premien maste
ocksd kunna anvindas for inkop av elbussar i befintliga avtal.

Upphandlad busstrafik 16per 6ver flera ar, ofta upp till 10 &r, vilket innebdr att en for-
nyelse av fordonsflottan inte bara kan ske genom riktat stod till ink6p av bussar i nya
avtal. Det ar ocksa viktigt att premien omfattar saval storre som mindre fordon, da
busstrafiken alltmer gar mot en mix av sma och stora bussar.

Stadsmiljdavtalen

Allt storre del av befolkningen bor i stader.
I kombination med 6kade krav pa en
hallbar utveckling innebar inflyttningen till
stider bade utmaningar och mojligheter.

e Ansokan om stadsmiljoavtal behdver
kompletteras med ett tydligt krav pa
en samhallsekonomisk nyttoanalys.

Samtidigt finns mojligheter att bidra till 6kad hallbarhet genom att kombinera en
stadsutveckling mot okad tathet, funktionsblandning, utformning av gator och stad for
manniskor med satsning pa kollektivtrafik, gdng och cykel. Mellan 2015 och 2018 har
det avsatts medel for forbattrade stadsmiljoer i form av lokala och regionala investeringar
i kollektivtrafik i tatort. Trafikverket har ansvaret for stadsmiljoavtalen och kan fa stor
betydelse for mojligheterna att bygga ut en hallbar kollektivtrafik.

Det ar viktigt att de ansokningar som Trafikverket har att ta stillning till under kom-
mande ar, granskas utifrdn samhillsnytta. Det dr centralt att de pengar som samhallet
satsar ska anvindas sd effektivt som mojligt.

Regional planering

En effektiv busstrafik dr beroende

av god framkomlighet. Detta kraver
en samhillsplanering som integrerar
kollektivtrafik, bostdder och 6vrig
infrastruktur. Atgirder som sirskilda
korfalt for buss och signalprioritering
(exempelvis att bussar bara behover
stanna vid héllplatser) ar viktiga.

 Andra PBL sa att trafikforsorjningsprogram-
met maste beaktas av kommunen i sam-
band med dversikts- och detaljplanering.

e Utred forutsdttningarna for att ge kom-
muner mojlighet att beskatta parkerings-
platser som tillhandahalls av andra dn
kommunen sjalva.

Planeringen for kollektivtrafiken, som beskrivs i det regionala trafikforsorjnings-
programmet, behover ocksa beaktas i den kommunala 6versiktsplaneringen. Att ge
bussen plats i staden innebar ocksd att viga prioritera gatuutrymmet. Har har verktyg
som lokala trafikforeskrifter och parkeringsnormer betydelse.
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Biodrivmedel

Busstrafiken leder den svenska omstall-
ningen mot en fossilfri fordonsflotta.
Idag kors 6ver 70 procent av den upp-
handlade busstrafiken, som i sig utgor
over 90 procent av den samlade svenska
busstrafiken, pa 6ver 70 procent forny-
bara drivmedel. Men for att den utveck-
lingen ska fortsitta behovs stabila
spelregler.

* Om nuvarande skattebefrielse for
foérnybara drivmedel forsvinner bor
ett annat system inforas dar skatt pa
drivmedel baserat pa nettoutslapp av
vaxthusgaser.

e Ett nytt, kompletterande system med
aterbaring av skattekostnaderna for
klimatsmarta och energieffektiva driv-
medel bor skapas dar foretag som
bedriver yrkesmadssig kollektivtrafik
kan fa hamta hem skattekostnaden
med hanvisning till att kollektivtra-
fikens marknadsandel darmed okar,

i linje med regeringens transport-
politiska mal.

Det ir regeringen som har yttersta
ansvaret for en omstillning till forny-
bara drivmedel i den svenska fordons-
flottan. Svenskt regelverk mojliggor idag
skattebefrielse p4 HVO och biogas till
och med 2018 respektive 2020. Detta
giller tack vare ett godkannande fran
EU-kommissionen, da detta egentligen
strider mot EUs statsstodsregler. God-
kidnnandets korta tid innebar att kollek-
tivtrafiken som helhet — bade offentliga
bestallare i form av kommuner, landsting och regioner samt trafikforetag — lever i
en mycket osaker framtid. Det paverkar viljan och mojligheten till investeringar i en
klimatomstallning, en klimatomstillning som hittills varit snabb inom busstrafiken.

e Ett kvotpliksforslag med skatt pa lag-
inblandade drivmedel bor kombineras
med separat regelverk for hoginblan-
dade och rena férnybara drivmedel.

Bussbranschen har darfor foreslagit att om skattebefrielsen for fornybara drivmedel
forsvinner eller minskas, bor skatt pa drivmedel istallet baseras pa nettoutslapp av
vaxthusgaser, som exempelvis koldioxid, metangas och energieffektivitet. Darigenom
blir det en teknikneutral utformad beskattning.

Bussbranschen foresldr ocksa att foretag som bedriver yrkesmassig trafik och har
trafiktillstind bor fa en dterbdring av skattekostnaderna for klimatsmarta och energi-
effektiva drivmedel, som ett komplement till en teknikneutralt utformad beskattning,
och i linje med regeringens transportpolitiska mal om en 6kad marknadsandel for
kollektivtrafiken.

Ett annat forslag som forekommer i den svenska debatten dr en kvotpliktslag. Kvot-
plikt innebar att fossila drivmedel blandas ut med fornybara drivmedel. En vanlig
kombination ar att HVO blandas in i diesel. En kvotplikt reglerar da i vilken utstrack-
ning eller vilka intervall inblandningen ska ske.

Bussbranschen anser att ett sidant system bor innebara att diesel innehéller en viss
angiven kvot, andel ldginblandat biobrinsle, som etanol, RME/FAME eller HVO.
Det laginblandade biobrinslet 4r skattebelagt. P4 grund av EUs stadsstodregler far
det fornybara drivmedlet inte subventioneras sd att det blir billigare an motsvarande
fossilt drivmedel. Samtidigt finns det en mojlighet att hoginblandat biodrivmedel kan
erhdlla skattenedsittning eller skattebefrielse i enlighet med EU-direktiv och dirmed
godkinnas av EU-kommissionen.

Sammantaget fir detta effekten att en kvotplikt med skatt pa fornybara drivmedel
kan gilla for laginblandade drivmedelskombinationer medan hoginblandade eller
rena fornybara drivmedel helt kan skattebefrias. For busstrafiken, som redan idag
kors pd 6ver 70 procent fornybara drivmedel, innebir det att flottan kan fortsitta
att leda utvecklingen mot en helt fossilfri fordonspark.
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6. Klimatutmaningen kraver en
bred samsyn och samverkan

Givet klimatfragans angeliagenhet och transporternas andel av klimatpdverkan ar
det angeldget att arbeta strukturerat med att minska dess utslapp. FFF-utredningen,
framst genom sin tolkning av direktiven, utvidgades till en trafikpolitisk utredning,
vilket man inte klarat av kvalitetsmassigt. Betankandets forslag ar i manga fall all-
deles for grunda och obearbetade och maste bli foremal for ytterligare utredningar
och konsekvensanalyser, vilket medfor att FFF-utredningen i sin helhet inte utgor
ett fullgott underlag att fatta beslut om mal for transportsektorn.

En stor samhallsomvandling kraver ett langsiktigt och brett samhallsovergripande
samarbete. Darfor ar ett av de mer intressanta forslagen i FFF-utredningens slut-
betinkande bildandet av ett nationellt rad fér minskad klimatpaverkan fran vig-
trafiken, med det nationella trafiksikerhetsradet, ”nollvisionen”, som forebild.

Detta har dven forts fram av Trafikverket som menar att

"..omstdlining av transportsektorn ar komplex. Manga aktorer ar inblandade och vid
omstallningen kommer manga hinder upptackas och behéva undanrdjas. For att samordna
detta arbete skulle ett klimatrad bestaende av de viktigaste aktérerna inom sektorn kunna
bildas enligt tidigare forslag fran bland annat utredningen for fossilfri fordonstrafik. Syftet
och mandatet for ett sadant klimatrad bor dock fortydligas ytterligare. Klimatradet bor
involvera trippel helix, det vill saga offentliga organisationer, naringsliv och akademi.”?*

En avgorande faktor for ett lyckat arbete ar att alla berorda aktorer tillits medverka
och att radet i brett samrad utformar forslag till etappvisa avstimningar, ansvars-
fordelning, atgarder och styrmedel som sedan kan faststillas av regering, riksdag och
fungera som inriktningsunderlag i myndigheternas arbete. Resultaten bor foljas upp
inom ramen for en arlig resultatkonferens dar samtliga aktorer deltar.

Det bor noteras att denna rapport har presenterat ett sedan linge pagdende initiativ
inom klimatarbetet som delvis anvander sig av ”nollvisionsmodellen”. Den WSP-
analys av transporternas utslapp 2030 som, pd uppdrag av Svenskt Naringsliv, genom-
forts tar bland annat i sina berakningar fasta pa de resultat och mal som satts upp
inom samarbetet Klimatneutrala Godstransporter pa Vig, KNEG.

Sedan starten 2006 innefattar KNEG ett trippel helix-deltagande och med ataganden
frdn dess parter och arliga resultatuppfoljningar med mera. Att ta vara pd erfaren-
heterna fran detta initiativ skulle vara mycket vardefullt vid utformandet av ett natio-
nellt rdd som pa sikt ocksa bor breddas till att inte enbart innefatta viagtrafik utan
transportsektorn i sin helhet.

Tanken med ett nationellt rad ligger ocksa i linje med att Svenskt Naringsliv, nar det
giller det generella klimatarbetet, anser att sektorsvisa mal inte bor sittas, utover att
den handlande och icke-handlande sektorn behandlas separat. Detaljerade sektorsmal

24 Trafikverket, ”Styrmedel och tgirder for att minska transportsystemets utslipp av viixthusgaser (2016:043)”
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riskerar att minska kostnadseffektiviteten i klimatpolitiken och darmed skapa
onddiga kostnader for samhaillet, vilket ocksa fors fram av exempelvis Konjunktur-
institutet och Finanspolitiska radet.?*2¢

Ytterligare ett viktigt argument for ett bildande av ett nationellt rad 4r att det pa
senare tid tagits en rad initiativ fran regeringen pa temat ”fossilfri transportsektor”.

Miljomalsberedningen arbetar i skrivande stund med att eventuellt sitta ett mal for
transportsektorns klimatutslapp till 2030. Energimyndigheten har ett regeringsupp-
drag att ta fram en strategi for att samordna omstillningen av transportsektorn till
fossilfrihet. Trafikverket har nyligen fitt ett uppdrag att “redovisa vilka styrmedel och
atgdrder i infrastrukturen som kravs for att minska transportsektorns utslapp av
vaxthusgaser”. Det pagar en utredning om en nationell och avstindsbaserad vagslitage-
skatt for tunga lastbilar och en utredning om hur en skatt pa flygresor ska utformas.
Regeringen har redan infért en ny modell for automatiska, drsvisa och kraftiga skatte-
hojningarna pa bensin och diesel.

Utover detta la den sd kallade ” Analysgruppen for gron omstallning och konkurrens-
kraft”, i sin slutrapport, forslag pad omstéllning inom transportsektorn. Utgdngspunkten
var bland annat att all transportplanering bor utga ifran begreppet ”avoid”, det vill
sdga hur transportbehovet ska undvikas. Det ”transportsndla samhaillet” ar ocksa ett
olyckligt begrepp som florerar, vars innebord skiftar beroende pd i vilket samman-
hang det anvinds.

Svenskt Naringsliv upplever att det 4r mycket svart att avgora vad som kommer ut av
allt detta och hur det ska samverka med varandra. Vem har 6verblicken om de centrala
fragestillningarna rérande transporternas samhillsekonomiska betydelse, vikten av
handel och mobilitet och niringslivets konkurrenskraft? Vem ar garanten for uppratt-
hallande av balansen mellan de, av riksdagen beslutade, transportpolitiska malen?

Vi anser att ett nationellt rad for minskad klimatpdverkan fran vagtrafiken skulle
fylla en viktig roll i att utveckla en samsyn och samverkan utifrdn en gemensamma
stravan mot en framtida svenskt klimatneutral och héllbar transportsektor.

25 Remissvar: Delbetinkande fran Miljémalsberedningen med forslag om ett klimatpolitiskt ramverk inklusive langsiktigt
klimatmal (M2016/00703/K1), Konjunkturinstitutet (Dnr 2016-46)
26 Yttrande om Miljomalsberedningens delbetinkande (M2016/00703/KI), Finanspolitiska radet (Dnr 7-2016-5)
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SAMMANFATTNING

Rapporten analyser vad Sveriges nationella utslapp fran vagtransporterna skulle uppga till
2030, givet att trafikens volymer utvecklas i linje med Trafikverkets prognoser fran
inriktningsplaneringen hdsten 2015, medan utslappen per tonkilometer och personkilometer
utvecklas i enlighet med ett representativt urval av naringslivets presenterade ataganden och
mal. En separat analys gors ocksa av inrikesflygets utslapp 2030.

Med utgangspunkt i ett antal atagande och mal som det svenska naringslivet stallt upp, gors i
analysen antaganden gallande energieffektivisering och reduktionen av vaxthusgasutslappen
till 2030. For godstransporterna pa vag antas utslappen per fordonskilometer minska med ca
58 procent mellan 2010 och 2030. For bussar antas 84 procents CO2-reduktion per
personkilometer 2012-2030. For personbilsflottan i sin helhet antas CO2-utslappen minska
med 5 gram per km och ar 2015-2030.

Rapportens resultat anger utslappen av vaxthusgaser i ton ar 2030 fran personbilstrafiken,
busstrafiken, godstrafiken pa vag samt for inrikesflyget. Resultaten redovisas ocksa i
forhallande till utslappsnivaerna 2010 respektive Trafikverkets utslappsprognos till 2030.

Personbilstrafikens utslapp 2030
Utslapp jamfort 2010: minus 43 procent

Jamfort Trafikverkets "utslappsprognos 2030”: minus 22 procent

Busstrafikens utslapp 2030
Utslapp jamfort 2010: minus 84 procent

Jamfort Trafikverkets "utslappsprognos 2030”: minus 80 procent

Godstrafikens utslapp 2030
Utslapp jamfort 2010: minus 37 procent

Jamfort Trafikverkets “utslappsprognos 2030”; minus 39 procent.

Vagtrafikens samlade utslapp 2030
Utslapp jamfort 2010: minus 43 procent

Jamfort Trafikverkets "utslappsprognos 2030”: minus 31 procent.

Inrikesflygets utslapp 2030
Utslapp jamfort 2010: minus 7 procent
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UPPDRAGET OCH ANALYSENS
OVERGRIPANDE FRAGA

WSP Analys & Strategi har pa uppdrag av Svenskt Naringsliv analyserat hur det svenska
transportsystemets utslapp av vaxthusgaser kan antas utvecklas till 2030 om den 6kade
energieffektivtet och 6verganag till fornybara drivmedel som naringslivet sjalvt uttalat som
malsattningar skulle infrias, samtidigt som tillvaxten i vagtrafiken fortsatter enligt prognoserna.

Rapportens analys utgar fran foljande 6vergripande fraga:

Vad skulle Sveriges nationella utslépp fran transporterna uppga till 2030, givet att:

o trafikens volymer utvecklas i linje med Trafikverkets prognoser,

o utslédppen per tonkilometer och personkilometer utvecklas i enlighet med ett representativt
urval av néringslivets presenterade ataganden och mal?

Naringslivets malsattningar och ataganden har i manga fall andra maldatum &n 2030. WSP
har darfor i rapporten gjort egna antaganden for utvecklingen till 2030 baserade pa
naringslivets ataganden och mal.

Huvudsakligen fokuseras i rapporten pa de svenska vagtransporternas utslapp. En separat
analys gors ocksa av det svenska inrikesflygets utslapp 2030.

Analysens resultat utgor en alternativ utslappsprognos/malbild vid sidan av Trafikverkets
redovisade utslappsprognos respektive de antaganden om transportarbete och utslapp som
redovisats i Trafikverkets s.k. "klimatscenario” (FFF-utredningen).

Rapporten ar framtagen av Anders Hallberg, Lina Jonsson och Anders Bondemark vid WSP
Analys & Strategi
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SKILLNAD MELLAN BASPROGNOS OCH
KLIMATSCENARIO

Trafikverket redovisade i sitt inriktningsunderlag infér 2016 ars infrastrukturproposition
(Rapport 2015:180) trafikprognoser givet antaganden om infrastrukturatgarder, ekonomisk
utveckling, befolkningsutveckling mm. Prognoserna ligger bl.a. till grund fér samhallsekono-
miska analyser av atgarder som paverkar transportsystemet.

Trafikverket har tagit fram ett antal olika prognoser till ar 2030, med varierande férutsattningar
och med paverkan av olika styrmedelsférandringar. Bland de framtagna prognoserna har
Trafikverket en s.k. Basprognos 2015, som ar baserad pa nuvarande beslutad politik. Av
basprognosens olika bakomliggande antaganden kan namnas att Sveriges befolkning antas
Oka med 10 procent till 2030 och antalet férvarvsarbetande med 5 procent.

Basprognosen redovisar hur transportarbetet 2030 férvantas utvecklas for olika trafikslag i
forhallande till 2010 ars niva. Skiljt fran basprognosen, har Trafikverket i sitt s.k. "Klimatscena-
rio” utifran metoden "back casting” gjort antaganden om hur transportarbetet bér utvecklas for
att det, tillsammans med teknikutveckling och en 6kad andel férnybar energi, ska bidra till att
minska de svenska transporternas utldpp av vaxthusgaser, i ton réknat, med 80 procent
under perioden 2010-2030. "Klimatscenario” motsvarar forslagen i den s.k. FFF-utredningen
(SOU 2013:84).

Skillnaden mellan det berédknade transportarbetet i Basprognos 2015 och det antagna
transportarbetet i "Klimatscenariot” framgar i nedanstaende tabeller.

Fordandrat persontransportarbete 2010-2030, personkm

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

Basprognos

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

* Vérde inom parantes avser forandring av trafikarbete (fkm)

Kalla: Trafikverket, Rapport 2016:043

TRANSPORTARBETE ENLIGT BASPROGNOS

2015

Foregaende sidas redovisning av den procentuella 6kning av transportarbetet i Basprognos
2015, kompletteras nedan med det prognosticerade transportarbetet for persontrafik och
godstrafik for att askadliggora relationen mellan respektive trafikslags transportarbete.

Persontrafik, miljarder personkilometer per ar
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Godstrafik, miljarder tonkilometer per ar
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TRAFIKVERKETS PROGNOS FOR UTSLAPPEN

Vid sidan av prognosarbetet gallande transportarbetet till 2030, har Trafikverket ocksa en
aktuell prognos for vagtrafikens utslapp av vaxthusgaser till 2030.

Utslappsprognosen baseras pa en prognos over hur utslappen per fordonskilometer forvéantas
utvecklas givet dagens fattade beslut om styrmedel samt en trafikprognos. Den trafikprognos
som ligger till grund for utslappsprognosen skiljer sig dock fran Trafikverkets basprognos som
anvands i inriktningsplaneringen. Detta beskrivs ndrmare i avsnittet ”Olika sétt att
prognosticera de framtida transporterna’”.
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Vaxthusgasutslapp fran vagtransportsektorn, 1990-2035
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Figur 7 Vixthusgasutslapp fran végtransportsektorn i Sverige ar 1990-2035. Prognosen for aren
2014-2035 bygger pa Trafikverkets trafikprognos 2015 och dagens fattade beslut om styrmedel
(inklusive nya koldioxidkrav pa personbilar och ldtta lastbilar fran och med 2021 respektive 2020).

Kalla: Trafikverket (PM 2016-02-23)

Med hjalp av den europeiska emissionsmodellen HBEFA, som ligger till grund for
Trafikverkets utslappsprognos, kan man ta fram den férvantande utvecklingen av utslappen
per fordonskilometer for olika fordonstyper. For buss och tung lastbil antas utslappen av
koldioxid per fordonskilometer i princip ligga stilla fran 2015 och fram till 2030 medan
utslappen fran personbilar minskar med drygt 30 procent fran 2015 till 2030 i termer av g/km.
De mal som naringslivet tagit fram for utslapp per fordonskilometer eller personkilometer
jamférs med dessa prognosticerade utslapp i var analys.

9 (24)



EN KLIMATNEUTRAL OCH HALLBAR TRANSPORTSEKTOR - BILAGA

PROGNOS FOR TRANSPORTARBETET | VAR
ANALYS

WSP har i denna analys valt att utga fran en av Trafikverkets prognoser for transportarbetet
som till viss del avviker fran Basprognos 2015. Analysens prognos av trafik- respektive
transportarbetet utgdrs av "Utredningsalternativ 1” fran inriktningplaneringen i kombination
med godstransportarbetet som ligger till grund for Trafikverkets utslappsprognos.
"Utredningsalternativ 1” bestar av Basprognosen 2015 kompletterad med tva styrmedelsand-
ringar:

e hdjda drivmedelsskatter enligt beslut BP16
e vagslitageskatt

Rapportens analys fangar darmed de férandrade drivmedelsskatter fran och med 2016 som
beslutades av riksdagen i november 2015. Den férandrade drivmedelsbeskattningen innebar
att energiskatten, utéver att som under tidigare ar réknas upp med konsumentprisindex,
ocksa ska vaga in BNP-utvecklingen, uttryckt som en arlig schablonmassig upprakning pa 2
procentenheter. Enligt berdkningar fran Svenskt Naringsliv innebar den tillkommande
upprakningen utifrdn BNP-utveckling att skatten for en liter bensin till ar 2030 héjts med ca
2,50 kronor mer an om skatten fortsatte hojas enbart baserat pa konsumentprisindex.

Ingen fardig modell finns framtagen for en eventuell framtida vagslitageskatt (tidigare
vanligtvis kallat kilometerskatt). Trafikverket har i sitt "Utredningsalternativ 1” utgatt fran en
jamforelsevis lag vagslitageskatt, som motsvarar den tunga trafikens marginalkostnad enligt
berakningar fran Trafikanalys.

Medan Trafikverket for sin inriktningsplanering prognosticerar hur transportarbetet férvantas
utvecklas ar trafikarbetet i fokus for utslappsprognoserna. Vi behéver darfor forhalla oss Hill
prognoser 6ver bade trafikarbete och transportarbete. Trafikarbete méater fordonens
forflyttning och redovisas i mattet fordonskilometer. Transportarbetet redovisas for
persontransporter i mattet personkilometer (pkm) och for godstransporter i mattet
tonkilometer (tkm). En personkilometer innebar en forflyttning av en person en kilometer. Pa
motsvarande satt innebar en tonkilometer en forflyttning av ett ton gods en kilometer. Det
grundldggande sambandet mellan transportarbete och trafikarbete beskrivs for godstranspor-
ter respektive persontransporter som:

Godstransportarbete = trafikarbete x lastens vikt per fordon
Persontransportarbete = trafikarbete x antal personer per fordon

Transportarbetet kan 6ka genom 6kad belaggningsgrad for persontrafik och genom 6kad
fylinadsgrad for godstransporter utan att sjalva trafikarbetet férandras. Det rader darmed inget
1:1-férhallande mellan férandringar i trafikarbete och transportarbete.

Nedan redovisas det prognosticerade trafik- respektive tansportarbete som rapportens analys
bygger pa.
Okning till 2030 jamfort 2010

Personbilar: 20 procent 6kat trafikarbete, fordonskilometer

Lastbilar: 45 procentdkat trafikarbete, fordonskilometer

Buss: 10 procent 6kat transportarbete, personkilometer

Inrikesflyget: 18 procent 6kat transportarbete, passagerarkilometer (2014-2030)
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OLIKA SATT ATT PROGNOSTICERA DE
FRAMTIDA TRANSPORTERNA

For att prognosticera framtida utslapp behoéver vi bade uppgifter om trafikens omfattning och
vilka utslapp som vi kan férvanta oss att trafiken ger upphov till.

Att jamféra prognosticerade utslapp for 2030 med utslappsstatistik for i dag ar inte helt
okomplicerat. Eftersom vi diskuterar utslapp fran i huvudsak vagtrafik ar en viktig faktor hur
mycket trafik som kommer att ske i framtiden. Nar det galler bade trafikarbetet och
transportarbetet som sker i Sverige idag finns osakerheter, man vet alltsa inte med sakerhet
hur stort transportarbete som sker pa svenska vagar och man vet heller inte exakt hur det
trafikarbete som uppmatts i dagslaget férdelar sig mellan olika fordonstyper. Nar det galler det
framtida trafik- och transportarbetet gérs olika typer av prognoser som anvands i olika
sammanhang.

Trafikverkets officiella utslappsstatistik bygger pa matningar och berakningar av trafikarbetet
pa svenska vagar. | framtagandet av utslappsprognosen skrivs dessa sedan fram med en
viss trafiktillvaxt, bland annat till ar 2030. Man modellerar alltsa inte trafikefterfragan fér 2030
utan skriver istéllet fram dagens trafik. Utslappsstatistiken baseras pa saval emissioner som
trafikarbete fran emissionsmodellen HBEFA.

Det trafik- och transportarbete som Trafikverket presenterar i underlaget till inriktningsplane-
ringen, den s.k. basprognosen, tas daremot fram genom att man forst beraknar efterfragan pa
transporter och sedan férdelar ut det i transportsystemet. Detta modellerade transportarbete
kan sedan omraknas till ett framtida trafikarbete. Det ar alltsa olika trafik- och transportarbete
som ligger till grund fér utslappsprognosen samt inriktningsplaneringen.

Trafikverket anvander sig dessutom av tva olika prognossystem for att berékna trafikarbetet i
basprognosen, Sampers och Samgods. Sampers ar i huvudsak ett modellsystem for att
berakna persontransporter men innehaller ocksa floden for lastbilar. Det gor att bade
trafikarbetet och transportarbetet for persontransporterna omfattas av modellen. Lastbilarna
ar i huvudsak med for att fa flodena i vagnatet ratt, sa att restider for persontrafiken blir
korrekta. Dessa fordelas ut med hjalp av tillaggsmatriser frdn Samgodssystemet som
kalibrerats mot uppmatta fléden.

Samgods ar ett verktyg for att berdkna transportefterfragan pa godstransporter. Samgodssy-
stemet ar gjort for att godsfloden ska stdmma och modellerar alltsa transportarbetet. Sjalva
natet i Samgods ar mycket grovmaskigt nat, vilket gor att det inte bér anvandas for att tolka
lastbilars trafikarbete, eftersom dessa till stor del gar pa mindre vagar'. Jarnvagen och
sjofartens trafik- och transportarbete gar battre eftersom dess rutter i stort sett motsvaras av
det grovmaskiga natet.

B Samgods ar i stort sett alla vagar utom motorvagar att betrakta som "mindre
vagar’.
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| Tabell 1 nedan sammanfattas bakgrunden till olika trafik- och transportarbetessiffror.

Tabell 1 Bakgrund till olika transport och trafikarbeten

Sampers

Samgods

HBEFA

Personkilometer

Efterfragan modelle-

Modelleras ej

Modelleras ej

Tonkilometer

Modelleras ej

Efterfragan modelle-

Modelleras ej

Fordonskilometer

Natutlaggning mo-

Natutlaggning model-

Framskrivs

Vilka siffror ska man da tro pa? Det beror pa vad man understker. Om man vill svara pa fragor
som "vad hander med de totala utslappen om bilarna slapper ut 5 procent mindre CO2 2030?”
kan man anvanda sig av framskrivningen i den officiella utsldppsprognosen, eftersom det
sannolikt &r det man jamfér med. Vill man daremot fa en bra bild av hur stora de totala utslappen
kommer vara 2030, bér man anvanda sig av de fordonskilometer som modelleras i Sampers,
eftersom Sampers ar den basta bedémningen som finns av trafikarbetet. Att anvdnda Samgods
rakt av [ampar sig om man vill berakna den langvaga godstrafikens totala utslapp, men vill man
veta lastbilstrafiken specifikt, s& ar Sampers trafikarbete sannolikt en battre uppskattning.

De skilda satten prognosticera, gor att respektive modells prognos for trafik och transporter ar
2030 skiljer sig at, sasom aterges i nedanstaende tabell.

Tabell 2 Trafik- och transportarbete 2010 och i respektive prognos

Personbils- | Lastbil | Inrikesfly- | Busstrafik | Busstrafik

trafiken get

fkm fkm pkm pkm fkm
Nuléage (2010) 62 800 4 650 2980 8 650 940
HBEFA (2030) 78 400 6 750 1020
SAMPERS (2030) 75600 7570 4 200 11 700 1648
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VAD INGAR | UTSLAPPSPROGNOSERNA?

Den andra benet for att berakna framtida utslapp ar uppgifter om hur stora utslapp
(emissionsfaktorer) som kan férvantas endera per fordonskilometer (trafikarbete) eller per
personkilometer eller tonkilometer (transportarbete). Uppgifter om emissionsfaktorer hamtas fran
HBEFA-modellen nar vi beraknar utslapp givet naringslivets mal. Utslappsprognosen HBEFA
utgar ifrdn dagens nivaer av inblandning av biodrivmedel eftersom det inte finns nagra beslutade
styrmedel som leder till 6kad inblandningsgrad. Daremot antas en 6kad andel eldrift for
personbilar.

Personbils- Lastbils- Inrikes- Buss- Buss-
trafiken trafiken flyget trafiken trafiken
CO2/fkm CO2/fkm CO2/pkm CO2/pkm CO2/fkm
Nulage 190 964 162 95
(2010)
Hbefa 110 764 682
(2030)

Det kan konstateras att aven Sampers gor antaganden om framtida utslapp fran fordonen, vilka
skiljer sig en del fran HBEFA:s antaganden och som inte ligger grund fér analysen i denna
rapport.

13 (24)



EN KLIMATNEUTRAL OCH HALLBAR TRANSPORTSEKTOR - BILAGA

NARINGSLIVETS ATAGANDEN OCH MAL FOR
VAGTRANSPORTERNA

Rapportens analys syftar till att besvara fragan om hur Sveriges nationella utslapp fran
transporterna ser ut 2030, givet tva antaganden. Dels att trafikens volymer utvecklas i linje med
Trafikverkets prognoser, dels att utslappen per tonkilometer och personkilometer utvecklas i
enlighet med ett representativt urval av naringslivets presenterade ataganden och mal.

| samrad med Svenskt Naringsliv har nedanstaende tre trafiktyper med ataganden eller mal
identifierats.

Godstrafiken

Klimatneutrala godstransporter pa vag (KNEG) ar ett samarbetsprojekt mellan en rad privata och
offentliga aktorer, daribland Trafikverket. KNEG:s mal ar att halvera koldioxidutslappen per
tonkilometer mellan 2005 och 2020 (inklusive effekter av dverflyttning av transporter fran vag till
jarnvag och sjofart). For vagtransporterna ar KNEG:s mal att utslappen per fordonskilometer ska
minska med ca 58 procent mellan 2010 och 2030.2

Kollektivtrafiken - busstrafiken

Partnersamverkan for en fordubblad kollektivtrafik antog 2013 ett branschgemensamt
miljdprogram. Bakom programmet star Svensk Kollektivtrafik, SKL, Svenska Bussbranschens
Riksférbund, Svenska Taxiforbundet och Trafikverket.

Miljoprogrammets malsattning for bussar ar 75 procents CO2-reduktion per personkilometer
2012-2025. Med en framskrivning baserad pa motsvarande minskningstakt under féljande ar,
uppgar reduktionen 2012-2030 till ca 84 procent.

Personbilstrafiken

EU har beslutat om utslappskrav gallande koldioxid pa 120 g/km for 2015 och 95 g/km 2021. EU-
parlamentet har antagit en malformulering for 2025 om of 68-78 g/km. EU-kommissionen ska till
1 jan 2017 utvardera effekterna av en sadan niva. Den europeiska bilbranschens organisation
ACEA har uttryckt att en sadan utslappsniva kan astadkommas forst till 2030.

2KNEG:s resultatrapport 2015
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KOMMENTAR TILL NARINGSLIVETS MAL OCH
ATAGANDEN

Kollektivtrafikens mal

Svensk kollektivtrafik har utformat mal kring utslappen per personkilometer med buss.
Utslappsminskningar ska ske dels genom energieffektivisering och dels genom en hdgre
andel biodrivmedel. Eftersom utslappsmalet ar uttryckt i utslapp per personkilometer (och inte
per fordonskilometer) far belaggningsgraden, dvs antalet personer per buss, en stor inverkan.
En del av energieffektiviseringen hanfors aven till en 6kad belaggning i fordon. | vilken
utstrackning som det ar mojligt att 6ka belaggningen per buss beror rimligtvis pa i vilken
utstrackning man 6kar bussutbudet. Det kan vara svart att 6ka utbudet for att darigenom
vinna nya resenarer och samtidigt 6ka belaggningsgraden. For de utslapp som sker fran
biodrivmedel ar det avgorande vilka biodrivmedel som produceras, hur de produceras och
fran vilka ravaror. Har gors ett antagande om att halften av biodrivmedlen i framtiden &r
biogas och hélften ar biodiesel. Man ska dock vara medveten om att det rader stor osakerhet
kring vilka biodrivmedel som kommer att anvandas i framtiden och i synnerhet om vilken
klimatprestanda dessa kommer att ha.

Godstrafikens mal

De utslappsminskningar som antas i KNEG och som vi utgar ifrdn, kommer fran atgarder som
minskar transportarbetet med lastbil genom forbattrad logistik, energieffektivisering inklusive
elektrifiering, byte till el/vatgas samt byte till biodrivmedel. | KNEG finns ytterligare en
potential genom 6verflyttning till andra trafikslag — denna ar dock exkluderad i vara
berakningar, eftersom analysen i denna rapport bygger pa Trafikverkets trafiprognoser.

Energieffektivisering (exklusive elektrifiering) samt évergang till biodrivmedel ar centrala
bestandsdelar enligt KNEG for att na malen. P4 samma satt som for kollektivtrafiken, rader
for godstrafiken stor osékerhet om vilka biodrivmedel som kommer att finnas pa marknaden
och framfér allt med vilken klimatprestanda de kommer att produceras.

Personbilarnas utslapp

For personbilarnas utslapp finns inget branschmal. Istéllet har vi utgatt ifran att utslappen per
fordonskilometer for bilar i trafik ska fortsatta minska i samma takt i absoluta tal fran 2015 till
2030 som skett de senaste aren. Detta motsvarar fem gram per km och ar vilket ger ett
genomsnittligt utslapp per personbil ar 2030 pa 88 gram per fordonskilometer. For nya bilar
finns utslappskrav som innebar att det genomsnittliga utslappet for nya bilar ska vara hogst
120 gram per kilometer 2015 och 95 gram per kilometer 2021. Déarefter finns inga beslutade
gramkrav men en kravgrans kring 68-78 gram per kilometer diskuteras for ar 2025-2030. Det
gar dock inte att rakt av jamfora utslappen for nya bilar uppmatta i en kércykel med verkliga
utslapp hos bilar i fordonsflottan. Utslappen i verklig trafik ar avsevart hogre an i de korcyklar
dar bilarnas utslapp mats och skillnaden ar dessutom vaxande och som storst for de bilar
som har lagst utslapp. Detta gor att 88 gram per km i verklig trafik for den genomsnittliga
personbilen 2030 ska ses som en mycket ambitiés malsattning. Enligt Trafikverkets
utslappsprognos (HBEFA) antas den genomsnittliga personbilen 2030 slappa ut 109 gram per
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km, men dar antas inga skarpta styrmedel efter det beslutade utslappskravet pa 95 gram per
kilometer 2021.

For att utslappen i verklig trafik ska minska sa mycket racker det inte att utslappen hos nya
bilar klarar stranga krav i korcyklerna. Bilarna maste ocksa anvandas pa ett sadant satt i
trafiken att utslappen minimeras. Exempelvis ar det avgdrande att laddhybrider kérs pa el och
inte férbranningsmotorn under hela bilens livslangd. Det &r ocksa avgorande att fordonsflottan
fornyas pa ett sadant satt att bilar med hoga utslapp fasas ut medan bilar med Iaga utslapp
anvands under en langre period och darmed far langa korstrackor. Ett hot mot en sadan
utveckling kan vara om laga genomsnittliga utslapp foér nya bilar uppnas genom en
kombination av en hdég andel elbilar med relativt kort livslangd (framst genom begransad
livslangd hos batterierna) och bilar med relativt héga utslapp med lang livslangd och darmed
lang korstracka.

For personbilarna gors inga antaganden om hur andelen biodrivmedel samt dessas
klimatprestanda forvantas férandras. Utslappsforéandringen baseras istallet enbart pa
forandringar i sjalva energianvandningen (exkl el). Detta gor att malen for personbilarnas
utslapp inte ar direkt jamforbara med malen for busstrafiken och lastbilstrafiken dar en stor
del av utslappsminskningen kommer av 6kad andel biodrivmedel.
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ANALYSENS ANTAGANDEN OM EFFEKTIVARE
VAGTRANSPORTER 2030

Med utgangspunkt i de atagande och mal som redovisats i foregaende avsnitt, har WSP gjort
féljande antaganden gallande reduktionen av vaxthusgasutslappen till 2030 i relation till det
trafik-/transportarbete som utfors.

Godstrafiken

For godstransporterna pa vag antas utslappen per fordonskilometer minska med ca 58
procent mellan 2010 och 2030.

Kollektivtrafiken

For bussar antas 84 procents CO2-reduktion per personkilometer 2012-2030.

Personbilstrafiken

For personbilsflottan i sin helhet antas CO2-utslappen minska med 5 gram per km och ar
2015-2030. Den minskningen motsvarar den genomsnittliga reduktionen fér nya bilar och
flottan i sin helhet under de senaste aren, och bedéms ligga i linje med féreslagna framtida
utslappskrav pa EU-niva.

Dessa antaganden kan omséttas i emissionsfaktorer (utslapp per utfort transport- eller
trafikarbete). | tabellen nedan redovisas dessa emissionsfaktorer tillsammans med de
beraknade emissionsfaktorerna i Trafikverkets olika modeller. Notera att inte alla redovisade
siffror ligger till grund for rapportens berakningar utan redovisas som en referens.

Prognoser for vagtrafikens emissionsfaktorer

Personbilstrafiken | Lastbilstrafiken | Busstrafiken | Busstrafiken

CO2/fkm CO2/fkm CO2/pkm | CO2/fkm*
Nuldge (2010) 190 964 95

Hbefa (2030) 110 764 682
Sampers (2030)* 98 1052 22
Naringsliv (2030) 88 567 12

*Ligger inte till grund for rapportens berakning av utslappsminskningar.
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EFFEKTERNA AV "SMARTARE LOGISTIK”

Naringslivet har vid sidan av energieffektiserande atgarder, antagit mal om att minska
trafikarbetet genom smartare logistik. Dessa atgarder och dess effekt pa trafikarbetet ligger
inte till grund for rapportens berakningar, férutom i den man de redan beaktas i Trafikverkets
trafikprognoser. Nedan redovisas i separat form de effekter i minskade utslapp som anda kan
beraknas av "smartare logistik”.

En viktig komponent i godstrafikens arbete med att minska sin klimatpaverkan ar att ddampa
efterfragan pa godstransporter. Inom ramen for arbetet med KNEG ar en nyckelatgard att
dampa efterfragan pa lastbilstransporter genom atgarder for smartare logistik, framst
ruttoptimering samt langre och tyngre lastbilar. Totalt raknar KNEG att detta kommer dampa
trafikbkningen med 16 procent till 2030. Med den trafikbkning som anvands i HBEFA-
modellen, sa innebar detta en dampning av trafikarbetet till 2030 med 326 miljoner
fordonskilometer.

Vilken utslappminskning som detta minskade trafikarbete motsvarar, beror pa vilka
antaganden som gors av lastbilstrafikens utslapp till 2030. Om man anvander sig av HBEFAs
utslappsprognos (med férhallandevis héga CO2-utslapp per km) innebar detta en minskning
av utslappen med 250 kton CO2e per ar. Om man istéllet anvander sig av de lagre
utslappsnivaer per km som man ser framfér sig i KNEG, motsvarar minskningen av
trafikarbetet istallet 175 kton CO2e per ar.
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MAL OCH ANTAGANDEN FOR INRIKESFLYGET

Vid sidan av analysen av vagtransporternas utslapp 2030, har WSP gjort en motsvarande
analys av det svenska inrikesflyget.

Mmal
Berakningarna bygger pa de malsattningar som branschorganisationen Svenskt Flyg
formulerat, om att flygets koldioxidutslapp ska:

¢ minska med 1,5 procent per passagerarkilometer per ar till 2020,
e minska i faktiska tal fran 2020 trots att flygresandet okar,

e halveras i faktiska tal 2050 jamfort med 2005 ars niva.

Antaganden
Pa basis av de uttryckta utslappsmalen for flyget har WSP gjort féljande antaganden.
Inrikesflygets koldioxidutslapp:

¢ minskar med 1,5 procent per passagerarkilometer per ar till 2020.

e minskar i faktiska tal fran 2020, for att i en linjar takt vara halverade i faktiska tal 2050
jamfort med 2005 ars niva.

Prognoser for inrikesflygets utslapp, CO2/pkm

Nulige (2010) 162
Hbefa (2030)

Sampers (2030) 167
Naringsliv (2030) 107
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RESULTAT

Analysens resultat avser vad utslappen fran transporterna uppgar till 2030, givet att trafikens
volymer utvecklas i linje med Trafikverkets prognoser, medan utslappen per fordonskilometer
och personkilometer utvecklas i enlighet med ett representativt urval av naringslivets
presenterade ataganden och mal.

Resultaten redovisas per transporttyp och samlat for vagtrafiken samt separat for
inrikesflyget.

De beraknade utslappen 2030 relateras dels till 2010 ars utslapp, dels till Trafikverkets
utslappsprognos for 2030.

Personbilstrafikens utslapp 2030

Genomsnittlig utslappsniva i personbilsflottan: 88 gram/fordonskm
Trafikarbete 2030: 75.643 miljoner fordonskm (Sampers prognos)
Utslapp i ton: 6.657 kiloton

Utslapp jamfort 2010: minus 43 procent

Jamfort Trafikverkets "utslappsprognos 2030” (HBEFA): minus 22 procent

Busstrafikens utslapp 2030

Genomsnittlig utslappsniva per personkilometer:

Regional- och tatortsbussar: 13 gram per personkm.

Langvaga bussar: 8 gram per personkm.

Transportarbete 2030: 11.697 miljoner personkm (Sampers prognos)
Utslapp i ton: 135 kiloton

Utslapp jamfort 2010: minus 84 procent

Jamfort Trafikverkets "utslappsprognos 2030” (HBEFA)”: minus 80 procent
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Godstrafikens utslapp 2030

Genomsnittlig utslappsniva 567 gram per fordonskilometer:

Trafikarbete 2030: 6.752 miljoner fordonskm (HBEFAs prognos)

Utslapp i ton: 3.825 kiloton

Utslapp jamfort 2010: minus 37 procent

Jamfort Trafikverkets "utslappsprognos 2030” (HBEFA): minus 39 procent.

Vagtrafikens samlade utslapp 2030

Utslapp i ton: 10.617 kiloton
Utslapp jamfort 2010: minus 43 procent
Jamfort Trafikverkets "utslappsprognos” 2030 (HBEFA): minus 31 procent.

Jamfort WSP:s "Trafikverkssstapel”: minus 24 procent

| diagrammet nedan presenteras utlappen for busstrafiken, lastbilstrafiken och personbilstrafi-
ken i olika scenarier. Resultaten av denna rapportsanalys redovisas i stapeln "Naringsliv”
l&ngst till hdger.

21 (24)



EN KLIMATNEUTRAL OCH HALLBAR TRANSPORTSEKTOR - BILAGA

Vagtransporternas utslapp av vaxthusgaser 2030
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Den forsta stapeln fran vanster, "Nuldge”, ar de utslapp som de tre trafikslagen gav upphov till
2010 enligt Trafikverkets rapportering.

Den andra stapeln, "HBEFA”, ar Trafikverkets utslappsprognos fér 2030 enligt HBEFA-
modellen. Den bygger pa en sorts framskrivningar av trafikarbetet, en mycket rudimentar
metod.

Den tredje stapeln, "Trafikarbete enl Naringsliv och utslapp enl HBEFA”, ar framtagen av
WSP inom ramen fér denna rapport. Den bygger pa HBEFA-modellens emissionsfaktorer for
2030, medan personbils- och busstrafikens trafik och transportarbete kommer fran
modellsystemet SAMPERS. Anledningen till att trafik- och transportarbetet for persontrafiken
hamtas fran SAMPERS, &r for att det sannolikt &r en battre prognos for det faktiska
trafikarbetet 2030 an framskrivningen som anvénds till utslappsprognosen. Den tredje stapeln
bygger dessutom pa samma trafikarbete som den fjarde stapeln "Naringsliv”, vilket gor dessa
scenarier mer jamforbara.

Inrikesflygets utslapp 2030

Prognosticerade utslapp 2020 (givet effektivisering pa 1,5 procent per ar): 511 kiloton
Utslapp 2030 (givet linjar utveckling mot malet 2050): 452 kiloton
Utslapp jamfort 2010: minus 7 procent
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VAGEN TILL 2045

Rapportens analys av vagtrafikens framtida utslapp avser enbart artalet 2030. Hur utslappen
arligen utvecklar sig under perioden fram till 2030 gors ingen bedémning av.

Takten i utslappsminskningen ar dock intressant i ett langre perspektiv och i foérhallande till de
langsiktiga klimatmalen.

Riksdagen har beslutat om en vision att Sverige 2050 inte ska ha nagra nettoutslapp av
vaxthusgaser i atmosfaren. Den parlamentariska miljomalsberedningen har under varen 2016
foreslagit ett mal om att senast ar 2045 ska Sverige inte ha nagra nettoutslapp av
vaxthusgaser till atmosfaren.

| nedanstaende diagram framgar hur den évergripande takten i utslappsminskningen skulle
se ut baserat pa de utslappsnivaer for 2030 som redovisas i Trafikverkets utslappsprognos
(HBEFA) och i Trafikverkets Klimatscenario, respektive de utslapp som i denna rapport
raknats fram utifran naringslivets ataganden och Trafikverkets prognosticerade trafik- och
transportarbete (Naringslivet). "Klimatscenario” innebar en minskning av vagtransporternas
utslapp av vaxthusgaser med 80 procent under perioden 2010-2030 och motsvarar férslagen
i den s.k. FFF-utredningen (SOU 2013:84).

| diagrammet dras den streckade linjen till O ton koldioxidekvivalenter ar 2045. Det ska dock
konstateras att det inte ar sjalvklart att ett dvergripande mal om noll nettoutslapp fran Sverige
motsvarar noll utslapp av vaxthusgaser fran vagtrafiken.

Det ska ocksa poangteras att denna rapport inte inte analyserar férutsattningarna for
utslappsminskningar under perioden 2030-2045, utan bilden nedan illustrerar hur det
aterstdende behovet av utslappsminskningar till 2045 skulle se ut, givet de utslapp som
beraknats for 2030.

Olika vagar till nollutslapp ar 2045
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Konsulter inom samhallsutveckling

WSP Analys & Strategi ar en konsultverksamhet inom samhallsutveckling. Vi
arbetar pa uppdrag av myndigheter, féretag och organisationer for att bidra till
ett samhalle anpassat for samtiden saval som framtiden. Vi férstar de utma-
ningar som vara uppdragsgivare stalls infor, och bistar med kunskap som
hjalper dem hantera det komplexa forhallandet mellan manniskor, natur och

byggd miljé.
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