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1 Sammanfattning

Trafikverket har fatt i uppdrag att redovisa vilka styrmedel och atgarder i
infrastrukturen som kravs for att minska transportsektorns utslapp av
vaxthusgaser. Uppdraget giller en minskning pa 60 respektive 80 procent till
2030 jamfort med 2010. Trafikverket har valt att presentera fyra olika scenarier
for att spegla osdkerheten i vara antaganden om den framtida utvecklingen och
illustrera utfallet for nagra av de olika handlingsalternativ som finns.

Atgirderna syftar bl.a. till energieffektivisering och elektrifiering, kraftigt ckad
andel biodrivmedel, samhallsplanering och infrastrukturinvesteringar for att
locka resenirer och gods fran vig till mindre miljobelastande trafikslag samt att
minska resandet med bil eller transporter med lastbil genom att infora
styrmedel som gor det dyrare i forhallande till alternativen. Samtliga
handlingsalternativ har for- och nackdelar av olika karaktr.

Hur trafikarbetet pa vag utvecklas har betydelse for den totala anviandningen av
energi och dirmed forutsattningarna for att minska utslappen. Trafikverkets
basprognos utgor darfor en referens for de olika scenarierna. Det bor dock
papekas att den trafikslagsovergripande efterfragan pa resor och transporter
enligt basprognosen inte utgor nagot uttalat mal for transportpolitiken. Daremot
finns mal som géller tillganglighet. Basprognosen beskriver en forvantad
utveckling givet att beslutad politik genomfors.

I alla fyra scenarier antas en kraftig energieffektivisering och elektrifiering av
framfor allt personbilar och lastbilar. Alla scenarier innehaller ocksa i enlighet
med inriktningsunderlaget satsningar pa kollektivtrafik, cykel, gaing samt en
effektivisering av godstransporterna. Behovet av 6kade insatser for att aterta
efterslapande underhéll pd befintlig infrastruktur ar i stort sett detsamma i
samtliga scenarier och i enlighet med vad som beskrivs i inriktningsunderlaget.

En visentlig aspekt for analyserna ar hur den globala efterfragan och pris for
fossilbaserade och biobaserade drivmedel kan komma att utvecklas. Har
foreligger osiakerhet, aven om de flesta prognoser tycks peka pa relativt mattliga
prisokningar fram till 2030. T.ex. ar det svart att forutse hur mycket priset pa
biodrivmedel kommer att paverkas av en globalt 6kad efterfragan som ett
resultat av globalt 6kade anstrangningar att begransa transportsystemets
klimatpaverkan.

1. Idet forsta scenariot beskrivs en utslappsminskning pa 60 procent. For att
na det racker det 1dngt med energieffektivisering, elektrifiering och
biobrinsle. Inga omfattande dndringar av transportinfrastrukturen ser ut att
kravas i det har scenariet.

I 6vriga scenarier beskrivs en utslappsminskning pa 8o procent:

2. Idet andra scenariot antas en god biodrivmedelstillgang till ett 1agt pris som
utnyttjas fullt ut. Inga omfattande dndringar av transportinfrastrukturen ser
ut att kravas for att minska utslappen med 80 procent. Behovet av
biodrivmedel i detta scenario ar storre dan den produktion som bedoms
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kunna byggas upp till 2030 i Sverige. Det innebér att det kommer kravas
nettoimport av biodrivimedel. Denna utvecklingsvig blir darfor svar for
andra lander att kopiera och kan dessutom leda till hogre priser pa
biodrivmedel.

3. Idettredje scenariot (som motsvarar det tidigare publicerade
“Klimatscenariot™) anvands inte lika mycket biodrivmedel utan istillet styrs
bebyggelseplaneringen mot storre narhet samtidigt som det satsas pa 6kad
tillganglighet med kollektivtrafik, gdng och cykel samt samordnade
varutransporter i stiderna. Investeringar stods av stadsmiljoavtal som
samtidigt ger incitament till mer héallbar stadsutveckling. Ut6ver satsningar i
kollektivtrafik forutsiattas okade anslag for drift av kollektivtrafiken fran
kollektivtrafikmyndigheterna. Detta scenario innehaller ocksa okade
infrastrukturinvesteringar framst i jarnvag. Alla dessa atgarder syftar till
fortsatt okat resande och transporter i enlighet med basprognosen genom en
overflyttning fran bil och lastbilstrafik till kollektivirafik och cykel respektive
framforallt jirnvag men dven sjofart. Utover ovan namnda atgarder kommer
det i tillagg till de 6kade energipriserna dven att kravas styrmedel for att
minska transportarbetet med bil och lastbil och ge incitament for en
overflyttning. Biobriansleanviandningen halls alltsé begrinsad i detta
scenario.

4. Iett sista scenario antas att man varken storsatsar pa biodrivmedel, som i
det andra scenariot, eller genomfor strukturella forandringar av samhallet
och okar investeringarna i jirnvagsinfrastruktur, som i det tredje scenariot.
Istillet later man resandet med bil och transporter med lastbil minska
jamfort med basprognosen genom att anvanda kraftiga styrmedel i tillagg till
de 6kade energipriserna. Det skulle innebéra en tillganglighetsforlust for den
enskilde och forsdmrad konkurrenskraft for naringslivet men dven leda till
samhéllsekonomisk nytta da transporternas negativa effekter pa samhallet
minskar.

Trafikverket konstaterar att alla scenarierna ar mgjliga, men att de leder till for-
och nackdelar av olika karaktar.

Energieffektivisering och elektrifiering

Effektivisering och eldrift minskar klimatpaverkan per fordonskilometer.
Samtidigt kan korkostnaden minska och darfor riskerar resandet med bil att 6ka
vilket kan fa negativa effekter, framst i storre tatorter, genom exempelvis 6kad
trangsel, 6kat buller, forsimrad luftkvalitet, minskad fysisk aktivitet m.m. For
landsbygd kan fordelarna i form av okad tillganglighet 6vervaga.

Kraftigt 6kad andel biodrivmedel

En ensidig biodrivimedelssatsning innebar begriansade strukturella forandringar
av transportsystemet jamfort med idag. Men for att nd 80 procent med

1 Trafikverket (2016) Styrmedel och atgarder fér att minska transportsystemets utsldpp av véxthusgaser —
med fokus pa infrastrukturen, 2016:043



effektivisering och biodrivmedel kravs sannolikt att Sverige har en nettoimport
av biodrivmedel och Sverige blir inget foregdngsland i detta avseende.

Samhdallsplanering och infrastrukturinvesteringar for att locka resendrer och
gods fran vag till jarnvag

En stor overflyttning frén bil till kollektivtrafik, gdng och cykel samt effektivare
godslogistik och overflyttning till jarnvag och sjofart av gods, kraver bade stora
investeringar och styrning av planering som lockar resenarer till
kollektivtrafiken, gang och cykel samt gods till jarnvag och sjofart samt
styrmedel som far resenirer, transportképare och transportorer att gora
forandringarna. Tillgdnglighet blir da battre for de som inte har tillgang till bil.

Minska resandet med bil eller transporter med lastbil genom att infora
styrmedel som gor bilresor och vdgtransporter dyrare i forhallande till
alternativen

En minskning av vagtrafiken har bade for och nackdelar, vare sig den sker med
en omfattande 6verflyttning till andra trafikslag eller inte. Det kan innebéra en
valfardsforlust eller valfardsvinst for den enskilde samtidigt som det ger nytta
for samhallet da den minskade vagtrafiken leder till farre olyckor och andra
externaliteter. For transportintensiva delar av naringslivet kan 6kade kostnader
pa godstransporter pa viag innebara negativa konsekvenser om det inte erbjuds
alternativ, sarskilt for produkter dar transportkostnaden utgor stor del av
varuvardet.

Transportpolitiska mdlen

Scenarierna bidrar till battre uppfyllnad av klimatmalet. Forandringen av
tillgdnglighet varierar i scenarierna fran oforandrat eller kanske t o m négot
béttre jamfort med inriktningsunderlaget till forsamrat. En minskad vagtrafik
leder dock till mindre externa effekter, t ex forbattrad trafiksiakerhet, mindre
trangsel, mindre buller och forbattrad luftkvalitet.

Sambhdllsekonomiska kostnader

I scenario 1, 2 och 4 dr de samhillsekonomiska kostnader for reduktion av
utslapp av koldioxid i storleksordningen 0-3 kr per kilo koldioxid. Scenario 1
innebar troligen en nagot lagre kostnad an 2 och 4 eftersom atgardskostnaden
sannolikt 6kar med hur stor minskning som ska dstadkommas.

For scenario 3 dstadkoms en stor del av utslappsminskningen med samma
atgarder som i 6vriga scenarier och saledes till samma samhallsekonomiska
kostnad. Ytterligare utslappsminskningar som ar beroende av investeringar i
infrastruktur och utbyggd kollektivtrafik kan vara lonsamma medan andra
investeringar riskerar att medféra hoga samhéllsekonomiska kostnader per kilo
koldioxid. Gemensamt for sddana investeringar ar dock att det uppstar stora
kostnader for staten (eller kommuner etc.) utéver de som redan planeras.

Osdkerheter och uppfoljining

Det finns generellt en stor osdkerhet betriaffande effekterna och den
samhéllsekonomiska kostnaden av savil tgarder som styrmedel. Scenarierna
innebdr genomgaende stora forandringar dir erfarenheter och kunskap om
kvantitativa samband ar otillrackliga. Trafikverket har i uppdraget presenterat
de underlag som i dagslaget finns tillgangliga och anger under vilka
forutsattningar de ar berdknade.

En osikerhet ar t.ex. att tekniken ofta redan finns, men implementeringstakten
av ny eller befintlig teknik, t ex vad géller elbilar 4dr osdker. Det dr ocksa osikert
hur fordonskostnader, drivmedelskostnader och effektivisering utvecklas och



diarmed paverkar korkostnaden. Andra osékerheter ar hur stor 6verflyttning fran
vagtrafiken som kan adstadkommas genom stora investeringar i kollektivtrafik,
gang och cykel samt jarnvag och hamnar och genom kompletterande styrmedel.

Flera atgarder och styrmedel kan vara svara att fa acceptans for i samhallet. Det
ar en osakerhet om det gar att 4 en bred acceptans i tid for att genomfora dem.
Vissa atgarder och styrmedel kan fa sa stora budgetmaissiga och
fordelningsméssiga konsekvenser att de i praktiken kan vara svéra att
genomfora.

Det behovs darfor ytterligare analyser av olika atgarder och styrmedels effekter
innan de implementeras och kontrollstationer for att stimma av utvecklingen
mot de mal man avser att nd. Beroende pa utvecklingen kan dessa
kontrollstationer utmynna i forslag pa nya eller justerade styrmedel och
atgarder.

De fyra scenarierna sammanfattas i tabell 1 som bl.a. visar de olika
fragestallningarna och de for- respektive nackdelar som finns med olika
handlingsalternativ.



Tabell 1: De fyra scenarierna

Scenario

1

2

3

4

Koldioxidminskning 2030

60 %

80 %

80 %

80 %

Fragestallning som belyses.

Det verkar relativt enkelt att
minska 60 % med tekniska
atgarder och biodrivmedel till
laga kostnader?

Kan vi na 80 % genom att
forutom energieffektivisering
ocksa byta storskaligt till
biodrivmedel till laga
kostnader?

Kan vi nd 80 % utan att anvanda sa
mycket biodrivmedel, som kan
antas bli dyrt, genom féréndringar i
samhaéllsstrukturen med bl.a. stora
infrastrukturinvesteringar for att
behalla en hog tillganglighet?

Kan vi na 80 % utan att
varken anvanda sa mycket
biodrivmedel, som kan antas
bli dyrt, eller satsa pa stora
infrastrukturinvesteringar
genom att istéllet acceptera
mindre person- och
godstransporter &n
basprognosen?

Kortnamn

60 %

80 % med mycket
biodrivmedel

80 % med strukturella forandringar
i samhallet och stora investeringar i
jarnvég.

Motsvarar klimatscenariot i
underlaget ”Styrmedel och atgarder
for att minska transportsystemets
utslapp av véaxthusgaser’?

80 % med mindre person-
och godstransporter

En kraftig
energieffektivisering i alla
scenarier

Effektivisering och eldrift etc. som kréaver ytterligare starka styrmedel bade nationellt och internationellt.
Effektiviseringen leder till 1agre kdrkostnad som om den inte hojs med nya styrmedel skulle kunna leda till ett bilresande stérre an

prognosen.

2 Trafikverket (2016) Styrmedel och atgarder f6r att minska transportsystemets utslapp av vaxthusgaser, Trafikverket rapport 2016:043




Exempel pa viktiga styrmedel
utdver effektiviseringen

Det racker med styrmedel for
effektiviseringen.

Annu tuffare kvotplikt an i de
andra scenarierna for att fa in
mycket biodrivmedel

Bebyggelseplanering for 6kad
narhet, satsningar pa kollektivtrafik,
gang och cykel, citylogistik samt
infrastruktursatsningar for att
mojliggora dkade transporter pa
jarnvag och sjofart. Kompletterande
styrmedel for att &stadkomma
féréandrat resande och transporter.

Kraftiga styrmedel som okar
korkostnaden sé att
bilresandet minskar och
godstransporterna
effektiviseras.

Utveckling av transporter.

Som basprognosen.

Som basprognosen.

Mindre bil och lastbilstrafik och
mer kollektivtrafik, gang, cykel,
jarnvag och sjofart men summan
enligt basprognos for saval person
som gods.

Lagre &n basprognosen.

Méngd fornybar energi 14 TWh bio + el 29 TWh bio + el 17 TWh bio + el 17 TWh bio + el
Samhallsekonomisk kostnad 0-3 kr/kg (sannolikt ndgot lagre | 0-3 kr/kg Hogre kostnad &n évriga scenarier 0-3 kr/kg
uttryckt i kr per kg minskat &n scenario 2 och 4)

utslapp av koldioxid.

Budgeteffekter for staten Begréansad Begrénsad Stor Begransad

(minskad intékter eller 6kad
utgifter)
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Investeringar i infrastruktur
och konsekvens for
infrastrukturproppen enligt
scenariot

Begrénsade andringar jamfort
med inriktningsunderlaget.
Behdvs inga ytterligare nya
vagar eller jarnvagar for att
astadkomma
utslappsminskningar.

Begrénsade andringar jamfort
med inriktningsunderlaget.
Behdvs inga ytterligare nya
vagar eller jarnvagar for att
astadkomma
utslappsminskningar.

Behovs ingen dkad kapacitet i
vagar men stdrre investeringar
jamfort med évriga scenarier i
staderna i kollektivtrafik, gang,
cykel och citylogistik samt i
jarnvag och i hamnar inklusive
anslutningar.

Kravs dven icke-statliga medel,
t.ex. 6kade anslag fran
kollektivtrafikmyndigheterna till
kollektivtrafik och investeringar i
kommunal infrastruktur

Vissa andringar jamfort med
inriktningsunderlaget samt
prioriteringarna av objekt
och andra &tgarder i gallande
nationell transportplan.
Behdvs inga ytterligare nya
vagar eller jarnvagar for att
astadkomma
utslappsminskningar

Kommentar som svar pa
scenariots centrala
fragestallning.

60 % éar relativt latt att uppna
med effektivisering och
biodrivmedel. Ingen nettoimport
av biodrivmedel behdvs.

For att na 80 % med
effektivisering och
biodrivmedel kréavs att Sverige
har en nettoimport av
biodrivmedel.

Oftréandrad total tillganglighet, men
overflyttning fran bil till
kollektivtrafik, gdng och cykel samt
effektivare godslogistik och
overflyttning till jarnvag och sjofart
av gods. Kraver bade stora
investeringar och styrning av
planering som lockar resendrer till
kollektivtrafiken, gang och cykel
samt gods till jarnvag och sjofart
samt styrmedel som fér resendrer,
transportkdpare och transportorer
att gora dessa forandringar.

Bilresandet och
lastbilstransporterna minskas
med styrmedel. En
vélfardsforlust for den
enskilde men mindre for
samhéllet. FOr néringslivet
kan 6kade kostnader pa
godstransporterna innebéra
stora konsekvenser, sarskilt
for produkter dar
transportkostnaden utgor
stor del av varuvérdet,
sdsom rundvirke.

Fordel med scenariot

Kraver sma kortsiktiga
uppoffringar

Begransade strukturella
forandringar jamfort med idag.

Tillganglighet enligt basprognosen
eller béattre for de som inte har
tillgang till bil.

Bidrar i hogre utstrackning till
manga andra samhallsmal.

Den minskade trafiken leder
till farre olyckor och andra
externaliteter.
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Nackdel med scenariot

Avr inte 1angsiktigt hallbart.
Parisdverenskommelsen kréver
stdrre och snabbare minskning
an detta.

Sverige &r inget
foregangsland.

Den globala tillgangen pa
hallbar biobréansle &r
begransad.

Stora investeringar i kollektivtrafik,
gang och cykel samt jarnvag och
hamnar som kostar pengar och tar
tid att genomfora.

Samre tillganglighet med bil
och negativa effekter for
transportintensivt naringsliv.

Bidrag till transportpolitiska
mal i forhallande till
inriktningsunderlaget

Okat bidrag till uppfyllande av
klimatmal

Ytterligare ékat bidrag till
uppfyllande av klimatmal

Ytterligare ékat bidrag till
uppfyllande av klimatmal.
Bibehallen tillganglighet genom
Overflyttning till andra trafikslag
och mindre externa effekter, t ex
forbéttrad trafiksédkerhet och mindre
trangsel.

Ytterligare 6kat bidrag till
uppfyllande av klimatmal.
Tillganglighetsforsémring
och mindre externa effekter,
t ex forbéattrad trafiksékerhet,
mindre buller och trangsel.

En kommentar om olika
osakerheter

Det &r genomgaende stora
forandringar dar erfarenheter
och modeller saknas. Vi
presenterar de underlag vi har
och anger under vilka

forutsattningar de ar berdaknade.

Tekniken finns, men osakerhet
vad géller
implementeringstakten av bl.a.
elbilar (géller dven dvriga
scenarier)

Kontrollstationer for att folja
utvecklingen behdvs.

Bl.a. osékerhet om det globala
priset pa biodrivmedel. Det
gar upp om hela varlden
forsoker stalla om pa samma
sétt. Galler dven dvriga
scenarier.

Kontrollstationer for att folja
utvecklingen behovs.

T.ex. osakerheter om hur stora
investeringar i kollektivtrafik, gang
och cykel samt jarnvag och hamnar
som krévs dven om de kan vara
samhéllsekonomiskt I6nsamma. Det
finns ocksa osékerhet om hur stor
Overflyttning som kan
astadkommas.

Kontrollstationer for att folja
utvecklingen behdvs.

Osékerhet vad galler
acceptansen for minskad
tillganglighet.

Kontrollstationer for att folja
utvecklingen behovs.
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2 Regeringsuppdraget

Regeringen fattade den 19 maj 2016 beslut om att ge Trafikverket i uppdrag att
fordjupa inriktningsunderlaget genom att redovisa atgirder for att minska
transportsektorns utslapp av vaxthusgaser. I beslutet framgar att Trafikverket
ska redovisa vilka styrmedel och atgarder i infrastrukturen som kravs for att
minska transportsektorns utslapp av vaxthusgaser med 60 respektive 80
procent till &r 2030 jamfort med nivan ar 2010. I uppdraget ingar att oversiktligt
redogora for vad de foreslagna dtgarderna innebar dels for mojligheterna att na
de transportpolitiska malen, dels for samhallet i 6vrigt. Kostnadseffektiviteten
hos de styrmedel och andra atgiarder som foreslas ska redovisas. Vidare framgar
i regeringsbeslutet att forslagen till atgarder och dess utformning inte bor
foregripa pagaende arbete inom skatteomradet.

Uppdraget ska redovisas till Regeringskansliet (Naringsdepartementet) senast
den 30 juni 2016.

3 Bakgrund och forutsittningar

3.1 Allmdnt

Uppdraget om att redovisa atgiarder for att minska transportsektorns utslapp av
vaxthusgaser ar en fordjupning av det inriktningsunderlag som ldmnades till
regeringen den 30 november 2015. Da uppdragstiden varit mycket begransad
har det varit nédvandigt att till storsta delen utga fran redan befintliga underlag
och analyser. Mot bakgrund av den begriansade tiden f6r uppdraget
identifierades redan i borjan av arbetet de viktigaste underlagen. Dessa underlag
ar i forsta hand:

» Inriktningsunderlag infor transportinfrastrukturplanering for perioden
2018-2029 (Trafikverket 2015:180) inklusive underlagsrapporter.

» Styrmedel och atgarder for att minska transportsystemets utslapp av
vaxthusgaser — med fokus pa transportinfrastrukturen (Trafikverket
2016:043)

» Fossilfrihet pa vig. Betinkande av Utredningen om fossilfri fordonstrafik
(SOU 2013:84)

« Ett klimatpolitiskt ramverk for Sverige. Delbetinkande av
Miljomalsberedningen (SOU 2016:21)

Vissa faktaunderlag har erhallits frdn Energimyndigheten.

3.2 Klimatmal

Enligt det transportpolitiska hansynsmalet ska transportsektorn bidra till bland
annat det nationella miljomalet begransad klimatpaverkan. En av
hansynsmalets fem preciseringar anger att:

“Transportsektorn bidrar till att miljokvalitetsmalet begransad klimatpaverkan
nas genom en stegvis 6kad energieffektivitet i transportsystemet och ett brutet
beroende av fossila brinslen. Ar 2030 bor Sverige ha en fordonsflotta som &r

oberoende av fossila branslen.”

Regering och riksdag har dven beslutat om mal f6r 2020:
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e 40 procent lagre utslapp av vaxthusgaser

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

e 20 procent effektivare energianvandning (inte specifikt
transportsektorn)

I propositionen "En sammanhallen klimat- och energipolitik — Klimat” (prop.
2008/09:162) presenterar regeringen visionen om att Sverige ar 2050 ska ha en
hallbar och resurseffektiv energiforsorjning och inga nettoutslapp av
vaxthusgaser till atmosfaren. Visionen kan nas genom att nettoutslapp av
vaxthusgaser fran svenska kallor nedbringas till niara noll i kombination med
andra atgirder, exempelvis koldioxidlagring. Visionen innebir att dven
transportsektorns utslapp bor vara nara noll ar 2050.

I mars 2016 lamnade Miljomalsberedningen sitt delbetinkande med forslag till
klimatpolitiskt ramverk inklusive ett forslag till langsiktigt klimatmal. Enligt
forslaget ska Sverige senast 2045 inte ha nagra nettoutslapp av vaxthusgaser till
atmosfiaren. Enligt malet ska minst 85 procent av utslappsminskningen ske i
Sverige. Miljomalsberedningen skriver ocksa att ”for att nd Parisavtalets mal om
att halla den globala temperaturékningen vil under 2 grader, och strava mot att
begrinsa den till 1,5 grader, krévs att virldens samhéllen i snabb takt stéller om
till nollutslapp av koldioxid och andra vaxthusgaser, utslapp som behover
overga till negativa nivaer under andra halften av det har arhundradet.”
Regeringens inriktning ar att Sverige ska bli ett av varldens forsta fossilfria
valfardslander.

Den 22:e juni 2016 redovisade ocksd Miljomaélsberedningen hela sitt
delbetinkande "En klimat- och luftvardsstrategi for Sverige”. I delbetankandet
ges bl.a. forslag pa ett mal om att utslappen av vaxthusgaser fran inrikes
transporter (exklusive inrikesflyget som ingar i EU:s system for handel med
utslappsritter) ska minska med minst 70 procent till 2030 jamfort med 2010.
Beredningen foreslar vidare att gang- cykel och kollektivtrafik gors till
normgivande i planeringen i storre tdtorter samt att resor med buss och tag
underlattas vid planering av infrastruktur mellan tatorterna.
Miljomalsberedningen ger ocksa en rad olika forslag pa atgarder och styrmedel
som om de genomfors far stor betydelse for utvecklingen av transportsystemet.
Trafikverket har inom ramen for detta uppdrag inte kunnat ta hansyn till
Miljomalsberedningens forslag men kan konstatera att flera dtgarder och
styrmedel som tas upp i betdnkandet ocksa finns med i denna rapport. Det giller
t.ex. ett tydligt mal for 6kad andel resande med kollektivtrafik, gdng och cykel i
stader, utokad satsning pa stadsmiljoavtal, 6versyn av reseavdraget, styrmedel
for energieffektivare fordon, elektrifiering och biodrivmedel m.m. Det foreslas
ocksa att infrastrukturplaneringen bor utga fran en malstyrning som tar storre
hansyn till det transportpolitiska hansynsmaélet och ett hallbart transportsystem.

Som ett steg pa vagen mot nettonollutslapp 2050 (alternativt 2045) ska ocksa en
fossiloberoende fordonsflotta prioriteras till 2030. Denna prioritering giller
enbart vagtrafiken. Inneborden av en fossiloberoende fordonsflotta har sedan
prioriteringen presenterades i energi- och klimatpropositionen 2009 varit
foremal for diskussion. I analysen avseende klimatscenariot i rapporten
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Styrmedel och datgdrder for att minska transportsystemets utsldpp av
vdaxthusgaser (TRV 2016/18483) for en fossiloberoende fordonsflotta gjordes
antagandet att vigtrafikens anvindning av fossil energi, och dirmed de direkta
koldioxidutslappen, behover minska med 80 procent till 2030 jamfort med
2010. Tolkningen gjordes forsta gingen i samband med att Trafikverket 2010
tog fram ett planeringsunderlag for begransad klimatpaverkans. Denna tolkning
har ocksa anvints i andra utredningar och av en del kommuner och
samarbetsorgan. Aven FFF-utredningen foreslog som etappmal for 2030 att
vagtrafiken skulle minska de direkta koldioxidutslippen med 80 procent till
2030 jamfort med 2010.

Den svenska visionen for 2050 giller de nationella utsliappen vilket inkluderar
vag, jarnvag och inrikes flyg och inrikes sjofart samt byggande, drift och
underhall av infrastruktur. Utrikes sjo- och luftfart ingar inte i visionen dven om
de tankar sitt briansle i Sverige. Savil inrikes- och utrikesflyg ingar sedan 2012 i
handeln med utslappsratter. For att na tvagradersmal och stravan mot maximalt
1,5 graders temperaturokning kommer aven flyg och sjofart behova na
nollutslipp i mitten av seklet. Aven de nationella mélen for 2020 #r vigledande
for arbetet med att begransa klimatpaverkan fran inrikes transporter.

Infrastrukturen for vigar, jarnviagar och andra trafikslag star for en betydande
del av transportsektorns utslapp av vaxthusgaser sett ur ett livscykelperspektiv.
Lagger man ihop klimatpaverkan fran trafiken och infrastrukturen star
byggande och underhall av infrastrukturen for ca 10 procent av denna
klimatpéverkan. Sedan februari 2016 staller Trafikverket klimatkrav pa
leverantorer i investerings- och underhéllsprojekt. Kraven galler klimatpaverkan
vid byggnation, de material som anviands och framtida underhéll4. Trafikverket
arbetar nu ocksd med motsvarande méalsittning for farjedriften.

3.3 Antaganden och analysférutsdttningar

Den reduktionen av utsldapp av vixthusgaser som analyseras ar de direkta
utslapp som orsakas av inrikes vagtransporter. Dessa utgor idag 94 procent av
de direkta utsldppen fran inrikes transporter fran samtliga trafikslag. Hur
utslappen fran 6vriga trafikslag kan minskas analyseras inte nirmare i denna
studie. Direkta utslapp fran svenska inrikes transporter i Sverige utgjorde 2014
knappt 18 miljoner ton koldioxidekvivalenter.

De totala utslappen fran inrikes vagtransporter bestar av direkta utslapp fran
fordon, utslapp fran produktion och distribution av drivmedel, utslapp fran
byggande, drift, underhall och nedlaggning av infrastruktur samt byggande,
underhall och skrotning av fordon. Grovt kan ségas att 80 procent av utslappen
av vaxthusgaser utgors av direkta utslapp fran fordonen, 5-10 procent fran
infrastrukturen och 10-15 procent fran byggande, underhéll och skrotning av
fordon. Har gors avgransning framforallt till de direkta utslappen fran fordonen

3 Trafikverket (2010) Trafikslagsévergripande planeringsunderlag fér begrdnsad klimatpaverkan,
Trafikverket rapport 2010:095

4 http://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/miljo/arbetssatt-och-
metoder/Miljokonsekvensbeskrivning-och-miljobeskrivning/klimatkrav/
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och med fokus pa koldioxidutslapp. Det ar ocksa den avgransning som gors i
nationell och internationell rapportering av vigtrafikens utslipp. Aven
utredningen for fossilfri fordonstrafik gjorde denna avgriansning till 2030. I ett
langre perspektiv ar det forstas nodvandigt att aven utslappen fran fordonens
och infrastrukturens livscykel gar mot noll.

I detta uppdrag avgransas resonemanget till inrikes vagtransporter. Men de
scenarier som presenteras i rapporten kan givetvis ha paverkan pa
internationella utslapp av vixthusgaser, exempelvis kan forandringar i bilparken
orsaka utslapp i de lander dar bilarna produceras. Utsldpp fran arbetsmaskiner
ingar inte i analysen.

Trafikverkets basprognoser for person-5 och godstransporter® beskriver en
forvantad utveckling till 2040 givet att beslutad politik genomfors. De utgor
grunden for berdakning av de utslapp som forviantas ske med nu géllande och
aviserade politiska beslut. Basprognosen baseras pa infrastruktur enligt nu
gillande plan. Atgirder for att minska koldioxidutslippen med 60 respektive 80
procent jamfort med 2010 relateras till de utslapp som skulle ske givet en
trafikutveckling enligt basprognosen. Samma procentuella forandring per ar
mellan 2014 och 2030 har antagits som mellan 2014 och 2040.

Som utgangspunkt for Basprognosen ligger antaganden om energieffektivisering
av fordon, 6kad anvindning av elbilar och ett visst inslag av fornybara branslen.
Detta leder trots relativt kraftig trafiktillvaxt till viss minskning av
koldioxidutslappen i forhallande till bade nuldget och 2010.

3.4 Den langsiktiga planeringsprocessen inklusive
kdinslighetsanalyser

Planeringsprocessen for vidmakthallande och utveckling av
transportinfrastrukturen kan illustreras med foljande figur:

5

http://www.trafikverket.se/contentassets/7e1063efbcfd4b34a4591b0d4e00f855/prognos_for_
persontrafiken_2040-trafikverkets_basprognoser_2016-04-01_160405.pdf
Shttp://www.trafikverket.se/contentassets/7e1063efbcfd4b34a4591b0d4e00f855/prognos_for
_godstransporter_2040_trafikverkets_basprognoser_2016_160320.pdf
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Figur 1: Planeringsprocess for transportinfrastrukturen

Inom ramen for den langsiktiga planeringen utvecklas kontinuerligt
analysmetoder, prognosmodeller och beslutsunderlag. En snabbt férandrad
omvirld och utveckling av ett hallbart transportsystem stiller stora krav pa
utveckling av nuvarande och kompletterande metoder.

En viktig faktor for de bedomningar och prioriteringar som gors ar prognosen
for trafikutvecklingen for planeringsperioden. I framtagning av
inriktningsunderlaget har trafikutvecklingen betydelse for samhallsekonomiska
analyser och dirmed den foreslagna fordelningen av medel pa t.ex. vagar och
jarnvagar.

I samband med framtagningen av senaste inriktningsunderlaget gjordes dven en
parallell analys om brister och behov av atgiarder i infrastrukturen i en framtid
enligt tidigare publicerat klimatscenario.

Bedomning av samhallsekonomisk 16nsamhet beror till stor del pa
prognosticerad trafikutveckling. Om styrmedel och dtgarder infors som
resulterar i forandrade trafikvolymer skulle detta alltsa fa foljdverkningar pa den
samhéllsekonomiska lonsamheten. Om man uppnar 6verflyttningar av resande
fran personbil till kollektivtrafik och av transporter fran lastbil till godstag,
skulle 16nsamheten generellt stiga for jarnvagsinvesteringar och sjunka for
vaginvesteringar. Detta eftersom stora delar av nyttorna for investeringar
harstammar frén tidsvinster for resenirer och gods.

Infor upprattandet av nationell transportplan for dren 2014-2025 gjordes
kanslighetsanalyser for ett antal vagobjekt, givet en minskad trafikutveckling
enligt da gillande ASEK7-instruktioner. Detta innebar, istillet for en 6kning
med ca 30%, en minskad trafikutveckling med 20 procent jamfoért med 2010
(samt oforandrad lastbilstrafik jaimfort med 2010). Se figur 2.

7 Analysmetod och samhallsekonomiska kalkylvirden fér transportsektorn
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Resultaten visade att en tredjedel av vagobjekten blir olonsamma i ett sidant
scenario. En annan kanslighetsanalys med forhojt pris pa koldioxid paverkar
diaremot knappt alls. Detta beror pé tidsvinster ofta dr de absolut dominerande
effekterna i de genomforda analyserna.

100%
90%
80% -
70%

60% / , B Mycket hog Ionsamhet

/ | Hog lénsamhet

Lénsamt

50% -
Svagt l6nsamt
40% - M Olénsamt
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Huvudanalys CO2 - 3.50SEK Klimatscenario

Figur 2: Fordelningen av olika 16nsamhet (nettonuvirdeskvot) for de objekt som varit foremal for
kanslighetsanalys i samband med uppréttande av nationell transportplan 2014-2025.

Det som saknas i kinslighetsanalysen ar en motsvarande bedomning av atgarder
for kollektivtrafik samt godstransporter pa jirnvag och sjofart, det vill saga om
man antar att en del av de resor och transporter som skulle skett med bil och
lastbil i stillet sker med dessa fairdmedel.

De samhaillsekonomiska analyserna revideras successivt i takt med att
planeringsprocessen fortskrider for de aktuella projekten, samt utifrén att
analysforutsattningar har dndrats. 2015-04-01 dndrades ASEK-instruktionen till
att kdnslighetsanalyser for vagobjekt ska goras med utgangspunkt fran 12
procent mindre biltrafik och of6riandrad lastbilstrafik ar 2030 jamfort med
2010. (Till skillnad fran -20 procent i tidigare instruktion.)

Aven basprognosen (samt en mingd andra berikningsforutsittningar) har
justerats arligen under 2014, 2015 och 2016. Detta innebér att resultaten fran
analysen 2013 inte till fullo langre ar aktuell, men tendenserna kan anda
forvantas vara desamma.

3.5 Fordon, brdnslen och trafikutveckling - nuldge och
utveckling

3.5.1 Nuldge och bedomd framtida utveckling for transportsektorns
klimatpaverkan

I Sverige star de direkta utslappen fran inrikes transporter (samtliga trafikslag)
for en tredjedel av de svenska utslappen av vaxthusgaser vilket 2014 motsvarade
knappt 18 miljoner ton koldioxidekvivalenter. Av denna tredjedel orsakar
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vagtrafiken 94 procent av utslappen. Utrikes sjofart och flyg ar inte inraknade i
den nationella statistiken for Sveriges utslapp eftersom dessa inte ar en del av
Sveriges atagande enligt Kyotoprotokollet. Om utrikes bunkring till sj6- och
luftfart inkluderas star transporter for nastan 50 procent av de svenska
utslappen. Raknar man dessutom in utsldappen under hela livscykeln, det vill
sdaga produktion och distribution av drivmedel samt byggande, drift och
underhall av infrastruktur och fordon 6kar andelen ytterligare.

Jarnvagens energianviandning for trafik och infrastrukturhallning® star bara for
ett par procent. For vagtrafikens energianviandning och utslapp dominerar
personbilar, tunga lastbilar och infrastrukturhallning. Anledningen till hog
energianvandning for infrastrukturhallningen av vagar ar till stor del den
bundna energin i vagbeldggningens bitumen. Denna stér for nistan tva
tredjedelar av primarenergin (64 procent) for vagarnas infrastrukturhallning.
For luftfart star persontransporter for den storsta delen medan det for sjofart ar
godstransporterna som dominerar.

Framover bedoms transportsektorns koldioxidutslapp, givet beslutad politik,
minska nagot till 2030 och 2050, men minskningstakten ar lagre an i detta
uppdrags reduktionsnivaer. Glappet mellan prognostiserad utveckling och
regeringsuppdragets reduktionsnivaer om minskade vixthusgasutslapp med 60
respektive 80 procent till 2030 bedoms alltsd oka overtid och osdkerheterna till
2050 ar givetvis storre. Detta trots beslutade styrmedel och dtgarder, sisom
skiarpta EU-krav pa nya personbilars koldioxidutslapp fran 2021 och direktiv om
10 procent fornybar energi i transportsektorn till 2020. Anledningen ar
trafikokningen vilken gor att beslutade atgarder och styrmedel ”ats upp” och
endast racker till en svag minskning av utsldppen till 2030.

Okningen av gapet giller for Sverige, men principiellt Aiven for EU och 6vriga
industrilander. Utslappsprognosen for sjo- och luftfart visar inte heller pa nagra
minskningar. Slutsatsen ar att for att transportsektorn ska bidra till utpekade
visioner och regeringsuppdragets reduktionsnivaer maste det till ytterligare
styrmedel och atgirder dn de som ar beslutade. I figur 3 illustreras detta tydligt
med utvecklingen inom vagtransportsektorn (som alltsé star for 94 procent av
de direkta utslappen fran inrikes transporter).

8 Byggande, drift och underhall av infrastruktur
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Figur 3: Vigtrafikens direkta utsldpp av koldioxid. Den svarta linjen visar den historiska
utvecklingen fram till idag. Den gra linjen visar hur anvandningen av utslappen av koldioxid skulle
utvecklas om dagens fordon och drivimedel anvindes aven i framtiden med den trafikprognos som
Trafikverket tagit fram. Gul linje visar utvecklingen med dagens fattade beslut om styrmedel och
atgirder. Den morkgrona linjen visar malsdttningen med 80 procent minskning av
koldioxidutsldppen till 2030 jamfort med 2010 och nollutslapp till 2050. Den ljusgréna linjen
visar en reduktion med pé 60 procent till 2030 jamfért med 2010. Da den ldgre reduktionen pa 60
procent kan gora det svérare att nd malet 2050 har delen mellan 2030 och 2050 streckats.

3.5.2 Vagtrafiken ar central

I och med att vagtrafiken orsakar 94 procent av utslappen fran inrikes
transporter ar vigtrafiken ocksa den del av transportsektorn dar
utslappsminskningarna behover ske i storst utstrackning. For att na efterfragade
reduktionsnivaer behover aven ovriga trafikslag minska utslappen men det ar
vagtrafiken som ar central.

Vagtrafikens klimatpaverkan beror pa trafikarbetets storlek, andelen av olika
brénslen och utsldppen per kord kilometer. Fram till 2007 togs stor del av
effekten av energieffektivisering och fornybar energi ut av 6kad trafik. Mellan
2008 och 2013 skedde inte stora forandringar av trafikarbetet vilket gjorde att
energieffektivisering och 6kad andel fornybar energi fick fullt genomslag. Den
okade trafiken under 2014 och 2015 har, tillsammans med en lagre takt i
energieffektivisering, ddmpat minskningstakten for koldioxidutsldappen fran
vagtrafiken och under 2015 6kade utslappen nagot. Under 2016 visar statistiken
aterigen pa svaga minskningar vilket framforallt beror pa 6kade mangder
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biodrivimedel (HVO), se Trafikverkets klimatbarometer som visar manatlig
utslappsstatistik fran vagtrafikeno.

Utslappen av vaxthusgaser fran vagtrafiken var 2015 77 procent lagre dn de var
1990, Jamfort med 2007 nar utslappen var som hogst har de minskat med 18
procent. Riknar man dven in klimatpaverkan for produktion och distribution av
bréanslen var dock klimatpaverkan 3 procent storre i slutet av 2015 jamfort med

19901,

3.5.3 Trafikutveckling

Trafiken pa vignitet 6kade under 2015 med cirka 1-2 procent'2. Okningen ligger
framforallt pa personbil's. Trafiken pa hela vagnatet 6kade fram till 2008 och lag
sedan relativt konstant fram till och med 2013. Darefter har trafiken okat igen.
Réknat frdn 1990 har personbilstrafiken 6kat med 18 procent och
lastbilstrafiken med 27 procent. Trafiken med latt lastbil, som i vissa
sammanhang anvinds pa samma satt som personbil, har sedan 1990 6kat med
138 procent. Summan av trafik med personbil och med latt lastbil har 6kat med
25 procent sedan 1990 .

Den okade trafiken under 2015 bidrog till att utslappen av vaxthusgaser ckade
med ca 300 000 ton’s. Enligt Trafikverkets prognoser bedoms
personbilstrafiken, utan ytterligare atgiarder, 6ka med ca 16 procent mellan 2015
och 2030 samtidigt som lastbilstrafiken bedoms 6ka med ca 27 procent®.

Lastbilstrafiken undersoks dven genom Trafikanalys lastbilsundersokning?’.
Under 2015 minskade det inrikes transportarbetet med svenska lastbilar jamfort
med 2014. Forandringarna ar dock inte statistiskt sakerstallda. Svenska
lastbilars andel av den totala lastbilstrafiken i landet har minskat under de
senaste 10 aren. Det har resulterat i en forskjutning fran 25 meters ekipage med
slap till 18 meters dragbil med semitrailer som utlandska dkare foretradesvis
anvander sig av'8. Det ar en utveckling som gar i motsatt riktning jamfért med
tidigare presenterat klimatscenario dir en atgird ar annu langre och tyngre
lastbilar 4n i dagslaget.

9 http://www.trafikverket.se/om-oss/var-verksamhet/sa-har-jobbar-vi-med/miljo-och-
halsa/klimat/klimatbarometer/

10 K3lla Trafikverkets klimatrapportering juni 2016.

11 K3lla Trafikverkets klimatbarometer

12 Trafiken pa statligt vagnat 6kade med 1,610,5%. Pa hela vagnatet var 6kningen ca 2%. Kalla for statligt
vagnat ar Trafikverket och for hela vagnatet Trafikanalys.

13 P3 statligt vagnat ckade personbil med 1,7+0,5% och lastbil 1,3+1,6%. Pa hela vagnatet var 6kningen for
personbil ca 2% och oférdndrat for lastbil.

14 Trafikanalys (2016) Trafikarbete pa svenska vagar, http://www.trafa.se/vagtrafik/trafikarbete/

15 Trafikverket PM, Okad trafik ddmpar effekter av energieffektivsering och férnybar energi, 20160203.
Uppdatering har dock gjorts med siffror fran Trafikverkets klimatrapportering juni 2016.

16 Trafikverkets basprognos fér personbils- respektive lastbilstrafik och utveckling av trafiken fram till och
med 2015 enligt Trafikanalys.

17 http://www.trafa.se/vagtrafik/lastbilstrafik/

18 KNEG (2014) Stall krav for klimatsmartare transporter, resultatrapport 2014.
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Resandet med lokal och regional kollektivtrafik i Sverige 6kade med 6 procent
mellan 2013 och 2014. Antalet kilometer i utbudet av kollektivtrafik har mellan
2004 och 2014 6kat med 22 procent, medan antalet personkilometer har 6kat
med 50 procent.
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Figur 4: Trafiken pa svenska vignitet.

3.5.4 Utvecklingen av fordonens brinsleforbrukning

Nya personbilars deklarerade bransleforbrukning har minskat med 34 procent
sedan 2006 och med 44 procent sedan 19902°. Koldioxidutslappen fran dessa
fordon minskade nistan lika mycket eller 33 procent respektive 42 procent.

Mellan 2006 och 2012 minskade koldioxidutslappen fran nya bilar med 28
procent fran 189 g/km till 138 g/km, vilket motsvarar en minskning pa 8 gram
per ar. Darefter har minskningstakten mattats av &ven om viss dterhamtning
kan ses under 2015. Mellan 2012 och 2014 minskade utslappen fran 138 g/km
till 132 g/km for att till 2015 minska med ytterligare 5 gram till 127 g/km2. Den
lagre minskningstakten forklaras av att andelen fyrhjulsdrivna bilar i
nybilsforsiljningen okade fran 23 till 32 procent mellan 2012 och 2014 och till
34 procent 2015. Anledningen till att fyrhjulsdrift 6kar bransleforbrukningen for
bilar med forbranningsmotorer ar att dessa bilar dels ar tyngre och dels genom
att fyrhjulsdriften ger storre friktionsforluster i transmissionen. Om andelen

19 Trafikanalys(2015) Lokal och regional kollektivtrafik 2014,
http://www.trafa.se/kollektivtrafik/kollektivtrafik/

20 Trafikverket PM, Okad trafik dimpar effekter av energieffektivsering och férnybar energi, 20160203.
21 Transportstyrelsen redovisar 126 g/km f6ér 2015. | detta ingar inte rallybilar, provfordon,
handikappfordon och andra fordon for speciella &ndamal.
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fyrhjulsdrivna bilar inte hade okat sedan 2012 skulle utslappen ha minskat till
123 g/km 2015 vilket da skulle varit narmare tidigare trend. Det ar framforallt
bland dieseldrivna bilar som andelen fyrhjulsdrift 6kar.

Andelen miljobilar i nybilsforsaljningen var 17,5 procent, vilket ar en minskning
jamfort 2014 da andelen var 18 procent. Over 60 procent av de nyregistrerade
miljobilarna under 2015 var dieseldrivna. Etanolbilarna fortsatter att tappa
andelar, samtidigt som elbilar och laddhybrider 6kar. Alla elbilar och nistan alla
laddhybrider ar supermiljobilar med koldioxidutslapp under 50 g/km. Under
2015 nyregistrerades 8582 supermiljobilar, fordelat pa 2 962 el, 5 619
laddhybrider och 1 vitgas. Detta kan jamforas med 2014 da antalet var 4 657,
fordelat pa 1 239 el och 3 418 laddhybrid

Nar det giller tunga fordon (dvs. fordon med totalvikt 6ver 3,5 ton)
presenterade EU-kommissionen under 2014 en strategi for minskade
koldioxidutslapp. Strategin och underlaget till den visar att det finns potential
att med tillganglig teknik minska tunga fordons koldioxidutslapp med 30
procent. Strategin fokuserar pa atgarder i nartid for att kunna certifiera,
rapportera och folja upp koldioxidutslappen fran tunga fordon. Ett regelverk for
detta ar nu under utveckling och forslag ska finnas framme i mitten av 2016.
Detta beridknas vara infort for tunga lastbilar under 2018 och f6r tunga bussar
sannolikt ndgot ar senare. Regelverket kommer bade underlatta valet av
energieffektiva tunga fordon och gora det mgjligt att folja upp utvecklingen pa
ett battre satt. Pa sikt bor det ocksa kunna vara underlag for styrmedel. I tunga
fordonsparken ar cirka 95 procent dieseldrivna och i 6vrigt huvudsakligen gas-,
bensin- och etanoldrivna. Alternativen aterfinns huvudsakligen bland bussar dar
el under senare ar blivit ett alternativ savil som laddhybrider som rena elbussar.
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Figur 5 Genomsnittlig bransleférbrukning for nya personbilar enligt EU-norm. For hybrid, FFV
(etanol) och bifuel (gas) avses forbrukning vid bensindrift.

3.5.5 Utveckling av energitillforseln

Andelen biodrivmedel inom végtransportsektorn 6kade fran 11,6 procent 2014
till 14,1 procent 201522. Okningen beror till storsta delen pa 6kad inblandning av
biodiesel i diesel huvudsakligen i form av hydrerade vaxtoljor (HVO). De kan till
skillnad fran rapsmetylester (RME) blandas i diesel i hoga andelar samtidigt
som specifikationen for diesel fortfarande uppfylls. Darmed paverkas inte 6vriga
avgasutslapp negativt.

Maingden bensin i vagtransportsektorn har minskat under ett antal ar, som ett
resultat av att gamla bensindrivna personbilar byts ut mot nya dieseldrivna.
Mingden diesel har daremot legat pa ungefiar samma niva mellan 2013 och
2015. Mangden HVO okade under 2015 med 56 procent, samtidigt 6kade ocksa
mangden RME med 14 procent. Det resulterade i att volymen biodiesel i diesel
okade fran 14 procent till 19 procent.

Maingden fordonsgas till personbilar och bussar 6kade under 2015 med 2
procent. Méngden biogas 6kade medan mangden naturgas minskade, vilket
resulterade i att andelen biogas i fordonsgasen 6kade. Andelen etanol som
laginblandades i bensin 1ag 2015, liksom foregaende ar, pa 4,8 procent men som
ett resultat av minskad bensinanviandning minskade ocksd mangden etanol till
laginblandning. Mangden etanol till bussar minskade mellan 2014 och 2015.
Maingden E85 (etanol till personbilar) minskade med ca 40 procent under

22 Trafikverket PM, Okad trafik dimpar effekter av energieffektivsering och férnybar energi, 20160203.
Uppdatering har dock gjorts med siffror fran Trafikverkets klimatrapportering juni 2016.
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samma period trots att antalet etanolbilar i trafik var i stort sett oférandrad.
Trafikverkets bedomning ar att andelen E85 av den totala mangden E85 och
bensin som tankas i etanolbilar minskade fran knappt varannan tank 2014 till
drygt var fjarde tank 2015. Detta kan jamforas med toppnoteringen pa nio av tio
tankningar 2008. Under slutet av aret var ocksa priset pa E85 riknat per
energienhet hogre an for bensin vilket gor det svarare att motivera tankning av
E85. Mycket stora investeringar har gjorts i utbyggnad av infrastruktur for
tankning av E85 i Sverige. En etanolbil som kors pa E85 har dessutom 6ver 40
procent lagre utslapp av koldioxid jamfort med om den kors pa bensin.
Utvecklingen med minskad andel tankning E85 i etanolbilar ar darfor
orovackande av flera skal. Dessutom ar nyforsaljningen av E85-bilar nu mycket
begrinsad vilket ocksa bidrar till minskningen.

Totalt anvandes ca 10,2 TWh biodrivmedel inom vagtrafiken 2015.
El star fortfarande for en mycket liten del av energianviandningen. De drygt

15000 eldrivna fordon som fanns vid senaste arsskiftet bedoms forbruka ca
0,025 TWh per ar.

Dieselolja HVO
47,9% 6.7%

Fornybart 14,1%

Etanol till
laginblandning
Etanol1,2%
Etanol till bussar_ till E85

0,2% 0,6%
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0,8%
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37,1%

Figur 6: Andel biodrivmedel inom végtransportsektorn &r 2015.
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4 Vilka mojligheter finns att reducera utslappen?

4.1 Olika sdtt att reducera utsldppen

Syftet med ett styrmedel ar att paverka olika aktorer sa att de vidtar atgarder
som i sin tur leder till en 6nskvard effekt. Man brukar tala om administrativa
styrmedel, dvs. lagstiftning och andra typer av reglering; ekonomiska styrmedel,
som justerar priset pa varor och tjanster och som kan fungera som morot eller
piska; och ibland aven informativa styrmedel dar man genom kommunikativa
insatser kan skapa acceptans eller medvetenhet och engagemang.

Det finns ett stort antal olika styrmedel och atgirder for att begransa
transporternas klimatpaverkan. Dessa kan beskrivas samlat i tre omraden:

e Minska trafikarbetet for person- och lastbilar

e Forbattra resurs- och energieffektivitet.

o Oka anviindningen av fornybar energi och material med liigre
klimatpaverkan.

Minskad trafiktillvaxt for personbil och lastbil samt anvandning av mer effektiva
trafikslag kan medfora en annan prioritering av atgarder dn vad som motiveras
av en trafikutveckling enligt basprognosen (beslutad politik). Minskad vagtrafik
kan astadkommas genom hogre skatter som leder till 6kade korkostnader,
forsamrad framkomlighet, forsimrade parkeringsmojligheter, alternativ till
transporter, kortare resor och genom byte till mer energi- och klimateffektiva
transportsatt. Alternativ till transporter kan vara resfria moten, distansarbete,
distansutbildning eller e-handel (leder till minskade personresor men mer
lastbilstrafik). Kortare resor kan dstadkommas genom fortatning och 6kad
funktionsblandning. Styrmedel kan ocksa leda till en rationalisering av resandet
sd att antalet resor totalt sett minskar. Géang, cykel och kollektivtrafik (med
normal beldggning) innebar lagre energi- och klimatpaverkan &n biltrafik per
utfort transportarbete. P4 samma sitt innebar godstransporter pa jirnvag och
sjofart (med normal beldggning) lagre energi-och klimatpéverkan per utfort
transportarbete jamfort med lastbilstransporter. Klimatpaverkan sker ur ett
livscykelperspektiv aven fran byggande och underhall av fordon och
infrastruktur. Minskad trafiktillvaxt av personbil och lastbil innebar ocksa en
mindre klimatpéverkan fran fordon och infrastruktur genom att det 4r mer
resurseffektivt. Kollektivtrafik, gang och cykel kraver forhallandevis mindre
mangd infrastruktur jamfort med biltrafik. Utveckling av forandrade
samhallsstrukturer tar lang tid vilket gor det angeldget att paborja parallellt med
kraftiga anstrangningar for energieffektivisering av enskilda fordon och 6kad
andel fornybar energi.

Okad energieffektivitet i fordonsflottan kan astadkommas genom mer
energieffektiva nya fordon, genom skrotning av gamla och ineffektiva fordon
samt genom ett mer sparsamt korsatt och lagre hastigheter. Effektiviseringen av
fordonen kan goras genom mer effektiv motor, minskade energiforluster i
transmission, minskat rullmotstand, minskat luftmotstdnd samt minskad vikt.
Rullmotstandet kan minskas bade genom déck med lagre rullmotstand, hogre
dacktryck samt vagbeldggning med lagre rullmotstdnd. Anvandningen av
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resurser for infrastruktur och fordon innebar i sig en klimatpéaverkan i ett
livscykelperspektiv. Okad resurseffektivitet innebar t.ex. nya och lattare
konstruktioner som dnda uppfyller kraven pa héllfasthet m.m.

Elektrifiering genom elbilar och laddhybrider leder till kraftigt forbattrad
energieffektivitet men ocksa till en mojlighet att anvéanda el fran fossilfria kéllor
ivind, vatten och solenergi. Utover elektrifiering finns maojligheter att ersatta
fossila drivmedel med biodrivmedel och pa lang sikt &ven med vatgas
foretradesvis i eldrivna bilar med brénsleceller. Mangden biomassa tillginglig
for produktion av biodrivmedel ar en globalt begransad resurs. Med okande
befolkning och klimatforandringar kommer denna begransning att oka. Det gor
att det ar mycket viktigt att halla ner energianvindningen genom ett mer
transportsnalt samhalle och energieffektivisering. For produktion och underhall
av fordon och infrastruktur handlar detta omrade om att anvianda material med
lag eller ingen klimatpaverkan. For produktion av t.ex. cement finns mojligheter
att minska utslappen genom att anvinda biobréanslen i produktionen samt att
blanda in slaggprodukter eller flygaska. For att komma dnnu ldngre och pa sikt
gora infrastrukturen helt klimatneutral kravs sannolikt lagring av koldioxid som
bildas vid produktionen.

4.2 Nagra méjliga styrmedel

For att na malen kan styrmedel och atgirder i infrastrukturen kombineras pa
olika satt. I foljande avsnitt beskrivs mojliga styrmedel for minskade utslapp av
vaxthusgaser kortfattat och fordjupningar finns att ldsa i rapporten Styrmedel
och atgarder for att minska transportsystemets utsldpp av vixthusgaser
(Trafikverket rapport 2016:043), som togs fram i samband med
inriktningsunderlaget for perioden 2018-202923- Styrmedlen har identifierats
med metoden back casting dar utgdngspunkten &r att malbilden for
klimatscenariot i rapporten har uppnétts och darefter analyseras vilka styrmedel
och atgarder som behdovs for att na dit.

Beskrivningen av styrmedlen ar indelade i generella styrmedel, styrmedel for
minskad trafiktillvaxt for personbil och lastbil samt anvindning av mer effektiva
trafikslag, styrmedel for energieffektivisering samt styrmedel for fornybar
energi. Innan dess ges en kort inledning som beskriver nigra hinder och
mojligheter med befintliga styrmedel samt principer for utveckling av framtida
styrmedel.

I ett klimatperspektiv ar det viktigt att ta hansyn till vad som langsiktigt behover
astadkommas vid utformning av styrmedel. Att enbart fokusera pa styrmedel
som ger samhéllsekonomisk effektivitet pa kort sikt innebar en risk att
nodviandiga systemforandringar pa langre sikt uteblir. Att t.ex. utveckla
bebyggelse och infrastruktur tar tid och gar det dessutom i fel riktning finns stor
risk att man laser in sig i system som innebar stora koldioxidutslapp och hog
resursanvandning. Detta dr ocksa ndgot som IPCC podngterar i den senaste

22 WSP Analys och strategi (2015) Kostnadseffektiv styrmedelsanvandning — en analys av olika vagar for
att minska transporternas klimatpaverkan.
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klimatrapporten2+. Flera existerande styrmedel kan motverka minskningen av
utslappen genom att de riskerar att snedvrida beslut som manniskor fattar nar
det géller bland annat val av korstracka och fordon.

Det ar dock viktigt att papeka att de infrastrukturinvesteringar som kan
genomforas inom ramen for nuvarande investeringsramar inom den niarmaste
10-20 dren innebar marginella tillskott till den befintliga mycket omfattande
infrastrukturen och ger begransade effekter.

Att bedoma samhallsekonomisk effektivitet ar en komplex fraga och ett enskilt
styrmedels effektivitet beror pa dess utformning samt vilka andra styrmedel som
finns. En oversiktlig jaimforelse mellan de olika analyserade styrmedelstyperna
kan dock goras.

Nedanstaende tabell 2 visar en sammanstillning av moéjliga styrmedel for att
minska utslappen av vaxthusgaser fran transportsektorn. Styrmedlen beskrivs

kort i avsnitten framaét.

Tabell 2: Nigra mdjliga styrmedel

Langsiktig 6versyn av vagtrafikens beskattning

Klimatrad

Generellt

Kontrollstationer och inriktningsunderlag

Skatter som leder till 6kade korkostnader

Stadsmiljomal

Stadsmiljoavtal

Statlig medfinansiering till steg 1- och 2-atgarder

trafikslag

Miljozoner for tysta och emissionsfria fordon

Parkeringsskatt

personbil och lastbil samt
anviandning av mer effektiva

Styrmedel for
minskad trafiktillvixt for

Krav pa transportplan

Forandrat reseavdrag

Sankta hastighetsgranser

EU-krav och utveckling av provmetoder

Bonus-Malus

Energimarkning av personbilar

Fordndrade formansregler

Elbusspremie

Styrmedel for
energieffektiva fordon,
fartyg och flygplan

Styrmedel for sjofart

Styrmedel for luftfart

Skattenedsattning pa biodrivmedel

Kvotplikt
Stod till forskning, utveckling och produktion

Styrmedel for
fornybar energi
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4.2.1 Generellt

Langsiktig oversyn av viigtrafikens beskattning: Koldioxidskatt och
energiskatt pa drivimedel har fordelar genom att de ger flexibilitet i hur individer
anpassar sig till den. Med energieffektivare fordon som i allt storre utstrackning
gar pa el kommer dock dessa styrmedel generera allt mindre inkomster for
staten men ocksa forlora den styrande effekt som de har pa trafiken.
Inkomstforlusterna for staten kommer da bli betydande. Aven med rena
elfordon kan finnas ett behov av att styra trafiken da den har andra externa
effekter an de direkta koldioxidutslappen. Det handlar om sadant som trangsel,
buller (fran dack och vigbana), luftféroreningar (fran slitage av déack, viagbana
m.m.), trafikolyckor etc. Ur ett livscykelperspektiv ger elbilen, liksom andra
fordon, ocksa upphov till energianvandning, koldioxidutslapp och anvandning
av naturresurser fran fordon, el och infrastruktur. Utvecklingen gor att
nuvarande beskattning av transporterna kan behova ses over relativt snart.

En beskattning utifran kord striacka som differentieras i tid och rum skulle
kunna formas for att bidra till 6kad maluppfyllelse. Det ar da inte givet att den
blir strikt marginalkostnadsbaserad. For att inte alltfor stora negativa
konsekvenser ska uppsta kan beskattningen anpassas till lokala forutsiattningar,
bl.a. tillgAngen till alternativa fairdmedel.

Om man vill flytta 6ver mer trafik till jarnvag ar det viktigt att hitta ratt balans
mellan banavgifterna och beskattningen av vagtrafiken.

Klimatrad: Omstillning av transportsektorn ar komplex. Ménga aktorer ar
inblandade och vid omstéllningen kommer ménga hinder upptickas och behova
undanrojas. For att samordna detta arbete skulle ett klimatrad bestdende av de
viktigaste aktorerna inom sektorn kunna bildas enligt tidigare forslag fran bl.a.
utredningen for Fossilfri fordonstrafik.

Kontrollstationer och inriktningsunderlag: Den samlade effekten av
atgarder och styrmedel, liksom deras bidrag till samhallsekonomisk effektivitet,
ar svarbedomd. Utvecklingen behover darfor foljas upp i dterkommande
inriktningsplanering och kontrollstationer for utslippen av vaxthusgaser
Samordningen mellan kontrollstationer och framtagning av inriktningsunderlag
behover utvecklas. Kontrollstationer bor ocksa genomforas med storre
regelbundenhet, minst vart 4:e ar, och da helst samordnat med framtagning av
inriktningsunderlaget. Utover Trafikverket och andra berérda myndigheter bor
klimatradet ha i uppgift att ge underlag till kontrollstationerna i form av
beskrivning av utveckling och identifiering av hinder och behov av nya eller
forandrade styrmedel. Dessa utvecklas till konkreta forslag pa atgarder och
styrmedel till regering och riksdag samordnat med inriktningsunderlaget.

4.2.2 Styrmedel for minskad trafiktillvaxt for personbil och lastbil
samt anvandning av mer effektiva trafikslag

Styrmedel for att minska trafiktillvixten handlar forenklat om styrmedel som
paverkar hur bebyggelse och transportsystem utvecklas och som ger mojligheter

till kortare och farre resor, om val av alternativ till resor med personbil och
transporter med lastbil samt om skatter och atgidrder som gor det dyrare att kora
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bil. Det handlar ocksa om styrmedel som far anvindare av transportsystemet att
forandra resandet och transporter i det befintliga transportsystemet. Detta
kallas ibland for ett transportsnélt samhalle. Det dr inte nagon tydlig
vattendelare mellan dessa styrmedel utan de fungerar delvis ocksa som
kommunicerande karl. Exempelvis kan en forbattrad kollektivtrafik paverka
resebeteendet och en foriandring av reseavdraget kan pa langre sikt ocksa fa
effekt pa bebyggelselokalisering. Det viktiga ar att en kombination av dessa
typer av styrmedel kan ge storre effekt an enskilda styrmedel var for sig. Nagra
exempel redovisas nedan.

Skatter som leder till 6kade korkostnader: Korkostnad for personbil och
lastbil paverkas av savil marknadspris (inklusive skatter) som energidtgdngen
for fordonet. Utvecklingen pekar pa att bilparken successivt blir
energieffektivare vilket innebar att korkostnaden minskar om inte
marknadspriset till konsument hojs.

Stadsmiljomal: Det har i mdnga sammanhang, bl.a. frdn FFF-utredningen,
framforts att det saknas en tydlig politik och malsattning for hallbar
stadsutveckling. De preciseringar som finns i méalet om god bebyggd miljo ar
inte tillrackliga. Utredningen foreslog darfor ett stadsmiljomaél som samhallets
aktorer kan samlas kring. Stadsmiljomaélet innebér att andelen kollektivtrafik,
gang och cykel ska oka si att biltrafiken kan minska och darigenom bidra till
minskad trangsel och battre stadsmiljo. Det skulle kunna sattas upp som ett
etappmal under miljokvalitetsmalet god bebyggd milj6. Stadsmiljomaélet kan
vara utgangspunkt i savil bebyggelseplanering som planeringen av
transportsystemet. Det kan darfor vara en forutsattning for kommande atgards-
och inriktningsplaneringar.

Stadsmiljoavtal: Nuvarande satsning pa stod for att framja hallbara
stadsmiljomiljoer s.k. stadsmiljoavtal bor utvarderas och kan utvecklas mot en
betydligt storre satsning i paritet med de norska bymiljoavtalen som laggs in
som en del i den nationella planen for 2018-2027. Stadsmiljomalet kan vara en
utgdngspunkt.

Statlig medfinansiering till steg 1 och 2-atgiarder: Trafikverket far idag
inte finansiera paverkans- och informationsinsatser dar annan aktor ar ansvarig,
aven om bristen eller behovet paverkar statlig infrastruktur. Kostnaderna for
den typen av atgarder belastar i stillet ofta kommunerna. Det gor att det kan
finnas incitament for kommuner nér de ingér i atgardsvalsstudier att
argumentera for att man bor ga vidare med fysiska investeringsatgarder pa de
statliga vagarna som belastar nationell eller regional plan Samtidigt kan
paverkans- och informationsinsatser ofta vara kostnadseffektiva och
maluppfyllande atgarder, t ex for att forstarka effekten av andra atgarder och
styrmedel. Bl.a. har FFF-utredningen foreslagit att Trafikverket borde fa
mojlighet att nyttja medel for att finansiera paverkans- och
informationsatgirder, dven dar annan aktor ar ansvarig, for att dirmed minska
samhallets totala kostnader.

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

Parkeringsskatt: En statlig skatt som utgar pa parkeringsplatser. Den utgor
da ett komplement till de parkeringsavgifter som kommunen sjilva kan
bestamma pa kommunal parkering. Det ar ocksa ett enklare alternativ som
passar medelstora och mindre titorter battre an en trangselskatt. Riksdagen bor
i likhet med tringselskatten bestimma nivan pa en parkeringsskatt. Medlen
aterfors till kommunerna for atgarder som okar tillgingligheten med
kollektivtrafik, gang och cykel.

Krav pa transportplan: Mgjlighet att krava transportplaner vid nyetablering
i syfte att styra trafik, forandringar i PBL mm. Aven andra typer av regleringar
skulle kunna anviandas for markanvindning och i den kommunala planeringen
for att minska trafiktillvaxten for person- och lastbilstrafik

Forandrat reseavdrag: Nuvarande reseavdrag stimulerar till spridd
bebyggelse. Ett avstandsbaserat system har i forskningsprojekt och i vara
grannlander visat sig kunna 6ka andelen kollektivt resande samtidigt som det ar
samhaillsekonomiskt fordelaktigt jamfort med nuvarande system.

Siankta hastighetsgranser: Hastigheten for vagfordon har stor betydelse for
energianvandning och utslapp av koldioxid. Utéver de direkta effekterna for
varje enskilt fordon har dven forandringar av skyltade hastigheter och 6kad
hastighetsefterlevnad indirekta effekter paA mangden resor samt val av fardsatt.
En del av dessa effekter ar pa kort sikt medan andra som val av lokalisering har
betydelse pa langre sikt. En mer generell sankning av hastighetsgranser med 10
km/h for alla vagar > 70 km/h utom i glesbygdslin, och en sdnkning av
hastighetsgrianserna i staderna till 30/40 km/h, far relativt stor inverkan pa
utslappen fran vagtrafiken men innebar inga restidsforluster i glesbygd
(eftersom hastighetsgranserna inte dndras dar) dar det finns fa alternativ till bil.
Fordelen med att anvinda hastighetsgrians som styrmedel ar att det kan
differentieras s att de som inte har nagot alternativ till bilen i glesbygd kan fa
behalla relativt hoga hastighetsgranser.

4.2.3 Styrmedel for 6kad energieffektivitet hos fordonen

Okad energieffektivitet hos fordonen kan dels 4stadkommas genom ligre
prestanda, dels genom hogre teknikniva i motor, drivlina och material. For
fordon som i utgangslaget har hog bransleférbrukning kan en betydande
effektivisering dstadkommas till en relativt 14g kostnad, i manga fall sa 1ag att
den minskade branslekostnaden motsvarar kostnaden for motortekniken sett
over livslangden. Nar bilarna redan ar relativt snéla (kring 95 g/km) blir
ytterligare energieffektiviseringsatgiarder dyrare och borjar 6verstiga dagens
koldioxidvardering, sdisom den uttrycks i koldioxidskatt. I det ldget borjar
ytterligare energieffektivisering bli ungefar lika kostsamt som produktion av
biodrivmedel (1-3 kronor/kilo koldioxid).
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Manga aktorer, inte minst inom naringslivet efterlyser langsiktiga och
forutsagbara styrmedel for att ge marknaden forutsattningar att utveckla och
introducera produkter pa marknaden.

Den tekniska utvecklingen gor att kostnaderna for t.ex. batterier och elektrisk
drivlina minskar med tiden vilket gor att sidana dtgarder blir mer och mer
lonsamma. Mycket talar for att eldrivna bilar kan konkurrera nar det galler pris
och prestanda med konventionella drivlinor inom en tioarsperiod.
Nybilskoparna tenderar dock inte att ta hansyn till minskade branslekostnader
under hela fordonets livslangd. Det giller for séaval personbilar som for tunga
lastbilar. Detta talar for styrmedel som riktar in sig pa sjalva inkopstillfallet,
eller i alla fall under de forsta aren, och som kompletterar styrmedel som
paverkar kostnaden for bilen under hela livslangden.

EU-krav och utveckling av provmetoder: Utveckling av fordon sker inte
for enskilda lander utan for storre marknader sdsom EU och aven globala
marknader. Det gor att ett enskilt land inte kan styra utbudet pd marknaden.
Diaremot kan nationella styrmedel styra vilka fordon som viljs fran detta utbud.
Skarpta EU-krav skulle kunna driva pa implementering av en mer klimateffektiv
teknik. Aven for tunga lastbilar kan EU-krav for minskade koldioxidutslipp och
okad effektivisering bidra till effektivisering av nya lastbilar.

Bonus-Malus: Nationella styrmedel kan anviandas for att utnyttja utbudet pa
EU-marknaden och sikerstilla att utvecklingen sker i minst lika snabb takt i
Sverige. Bonus-Malus baserat pa fordonsskatt och supermiljobilspremie ar en
mojlighet som utretts och ar pa remiss. Det ar viktigt att fordonsskatten da blir
tillrackligt kraftigt differentierad for att paverka nybilsforsiljningen. Okad
energieffektivisering av fordonsflottan kan ocksa ske genom utskrotning av
gamla ineffektiva fordon. Det ar darfor viktigt att utveckla styrmedel som inte
bara paverkar vilka nya fordon som tillkommer utan dven vilka som skrotas ut.

For tunga fordon saknas fortfarande deklarerade varden pa
koldioxidutslapp och bransleférbrukning. Metod for detta och krav pa
redovisning fran fordonstillverkarna ar under utveckling inom EU och antas bli
obligatorisk for tunga lastbilar frdn och med 2018. For bussar kommer det
sannolikt ndgot ar senare. Nar detta ar infort och virden finns tillgdngliga ger
det ocksa mojlighet att infora liknande modell som for latta fordon med
koldioxiddifferentierad fordonsskatt och miljopremier. Om ménga lander
anvander sig av nationella styrmedel som driver i samma riktning kan det ocksa
gora att man kommer langre dn EU:s mélsattning.

Energimirkning av personbilar: Konsumentinformation med
energimarkning kan anviandas for att underlitta for kunderna att vélja fordon
med hog energieffektivitet.

Forandrade formansregler: Den bristfilliga 6verensstimmelsen mellan
forménsvardet och kostnaden for att skaffa motsvarande bil privat kan motivera
till val av fordon med hogre utslapp an vad som annars skulle vara fallet.
Formansreglerna kan darfor behova ses 6ver och exempelvis differentieras
m.a.p. koldioxid.
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Elbusspremie: Under 2016 finns 50 miljoner kronor avsatta for
elbusspremien och for 2017-2019 foreslas 100 miljoner kronor tillforas per ar.
Syftet med elbusspremien ar att fraimja introduktionen av elbussar pa
marknaden och pa sa satt exempelvis bidra till ett battre klimat, mindre
luftfororeningar och minskat buller. Premien kommer att regleras i en ny
forordning som for narvarande ar under utveckling.

Styrmedel for sjofart: Sjofarten omfattas inte av drivmedelsskatter och
andra styrmedel som inverkar pa trafikeringen. Det har tidigare diskuterats att
inkludera sjofarten i ett handelssystem for utslappsrattigheter eller att infora en
koldioxidavgift pa branslet. Inriktningen inom IMO? ar dock i dagslaget ett
operationellt styrmedel baserat pa befintliga fartygs energieffektivitet samt ett
energieffektivitetsindex for nya fartyg.

Styrmedel for luftfart: Luftfarten innefattas i EU:s system for handel med
utslappsrattigheter sedan 2012. Undantag finns for flygningar till och fran EU
dar ICAO?¢ nu istéllet arbetar med att fa fram ett globalt marknadsbaserat
styrmedel som ska presenteras 2016 med mélsittningen att vara implementerat
2020. Om flygresandet inte ska oka kravs sannolikt ndgon form av styrmedel
aven pa nationell niva. En mojlighet skulle da kunna vara att infora en
passagerarskatt dven i Sverige.

4.2.4 Styrmedel for minskad andel fossila brinslen

For att minska andelen fossila branslen kan det vara aktuellt dels med styrmedel
som Okar andelen fornybara drivmedel, dels med styrmedel som ger incitament
till forskning och utveckling och 6kad produktion av hallbara biodrivmedel i
Sverige. Vad giller styrmedel som 6kar andelen ar det, utover koldioxid- och
energiskatt, framforallt skattenedsattning och kvotplikt som bedoms vara de
tva huvudsakliga alternativen.

Skattenedsittning av biodrivmedel: Beskattningen av drivmedlen utgar i
Sverige fran en koldioxidskatt och en energiskatt. Sedan 1995 har regeringen
beslutat om skattebefrielse pa biodrivmedel.

Kvotplikt: En kvotplikt innebar att staten stiller krav pa leverantorer av
bransle att silja en viss andel biodrivmedel. Samtidigt tas skattesubventionen
bort och biodrivmedlen beskattas pa samma sitt som det fossila alternativet.
Genom en succesivt hojd plikt att reducera drivimedlens klimatpéverkan kan
detta pa sikt driva mot utfasning av fossila drivmedel och anvandning av
héllbara drivmedel.

Skillnaden mellan skattenedsittning och kvotplikt ur ett
kostnadseffektivitetsperspektiv ar att en kvotplikt innebar att kostnaden for att
oka andelen biodrivmedel 6verfors till marknaden och konsumenterna medan
en skattebefrielse innebar att staten tar kostnaden. Med en kvotplikt forsvinner
aven risken for att staten 6verkompenserar, dvs. betalar for mycket, for att
infora biodrivmedel. Daremot blir kostnaden for samhallet osiker, dvs. det ar

25 International Maritime Organisation
26 International Civil Aviation Organisation
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svart att pa forhand bedoma vad en viss kvotnivd kommer att innebira i 6kade
kostnader for samhallet.

Oversiktliga berikningar uppskattar kostnaden for att 6ka den fornybara
andelen energi i transportsektorn (oavsett energi- eller koldioxidskatt,
skattebefrielse eller kvotplikt) till mellan 2,0 och 3,5 kr/kg koldioxidreduktion
for dagens befintliga drivmedel och el (inklusive uppskattad merkostnad for
fordon)?’.

Stod till forskning, utveckling och produktion: Erfarenheter har visat pa
svarigheter att astadkomma en kommersialisering av ny teknik for produktion
av biodrivimedel. Det kan darfor behovas sirskilda insatser for att dstadkomma
en produktion av hallbara drivmedel i Sverige.

4.3 Olika dtgdrder i infrastrukturen

I avsnittet beskrivs 6versiktligt mojliga atgarder i infrastrukturen for att
underlitta och stimulera for 6kad andel personresor med kollektivtrafik, gang
och cykel samt for effektivisering och 6kad andel godstransporter med jarnvig
och sjofart. Utover atgirder i infrastrukturen for att underldtta och stimulera for
forandrade personresor och godstransporter beskrivs dven atgarder for att
minska infrastrukturens klimatpaverkan i ett livscykelperspektiv. Atgirder for
okad andel gang, cykel, kollektivtrafik, jairnvag och sjofart avser i forsta hand
scenarier som innefattar minskning av trafiktillvixt. Atgirder for minskad
klimatpaverkan fran infrastrukturhéllningen forutsitts genomforas oberoende
av scenario.

Utover denna rapports mer 6versiktliga redovisning har det i samband med
framtagningen av rapporten Styrmedel och atgdrder for att minska
transportsystemets utsldpp av vdxthusgaser (Trafikverket rapport 2016:043),
gjorts en fordjupad analys av framforallt av stadsmiljéavtal och
jarnvagsinvesteringar.

4.3.1 Vidmakthallande

Underhall jarnvag: Typen av atgarder i scenarier med mer transporter pa
jarnviag ar samma som de som presenterades i Trafikverkets underlagsrapport
Vidmakthallande?® som togs fram i samband med inriktningsunderlaget 2018-
2029. En upprustning av jarnviagen enligt inriktningsunderlaget 2018-2029
skulle innebéra att underhallsbehovet blir i samma storleksordning dven om
trafiken okar. Det ar darfor inte sannolikt att behoven av underhall 6kar i takt
med okning av trafiken pa jarnvigen i scenarier med mer jarnvagstrafik.
Daremot blir problemen dnnu storre med att fa tid i spar for att kunna
genomfora underhallsatgarder.

Underhall vig: Inte heller for underhall av vadg kommer typen av atgiarder
skilja fran de som presenterades i Trafikverkets underlagsrapport

28 Trafikverket (2015) Vidmakthallande, 2015:208
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Vidmakthéllande som togs fram i samband med inriktningsunderlaget 2018-
2029. Behovet av vissa dtgarder bor dock vara lagre i scenarier med mindre bil-
och lastbilstrafik. Ett exempel pa en sddan atgird som paverkas ar beldggning. I
ett scenario med minskad personbils- och lastbilstrafik bor ocksa
underhallskostnaderna for 6vertagande av anlaggningar minska i de fall farre
nya vagar byggs i ett sidant scenario.

4.3.2 Trimningsatgarder

Atgiirder pa jirnvig: Typen av atgirder skiljer inte frin
inriktningsunderlaget men i scenarier med 6kad trafik pa jarnviag okar behoven,
bl.a. vad giller kapacitetshojande atgirder. Okad trafik pa jirnvig innebir mer
buller och vibrationer vilket 6kar behovet av dtgarder som minskar
bulleremissionerna sdsom byte av bromsblock pa godstagen.

Behovet okar av tillgdngliga, effektiva och anpassade stationer som kan ta emot
ett 6kat resande. Sannolikt 6kar d4ven behovet av planskildheter om
jarnvagstrafiken ska oka.

Atgirder pa viig: I scenarier med mindre personbils- och lastbilstrafik
minskar behoven av atgirder for att 6ka kapaciteten for personbils- och
lastbilstrafik jamfort med inriktningsunderlaget. Om scenarierna dven omfattar
lagre hastigheter kommer det ocksa fa inverkan pa behov och fordelning av
trimningsatgarder. Det gor bl.a. att behovet av bullerskyddsatgarder minskar,
att fordelningen av trafiksikerhetsatgarder kan forandras samt att antalet
viltolyckor minskar. Det kan ocks& handla om barighetsatgarder for att
mojliggora langre och tyngre lastbilar.

Kollektivtrafik: I scenarier med mer kollektivtrafik behovs sannolikt 6kad
statlig medfinansiering. Sannolikt behovs dven 6kad samfinansiering for drift av
kollektivtrafik. Om man ska kunna omhéanderta en 6kad resandeméngd och
stimulera till storre okning ar stationens kvalitet avgorande. Fortatning av
staden sker ocksa med fordel runt kollektivtrafikens noder och stationer.

Okad siiker cykling: Med 6kad cykeltrafik beh6vs mer tgirder for separering
av fotgangare och cyklister, reglering av korsningspunkter samt planskildhet.

4.3.3 Utveckling av infrastrukturen

Okad tillgiinglighet i stiider med géng, cykel och kollektivtrafik:
Prioritering av tillgdngligheten med gang, cykel och kollektivtrafik, framforallt i
staderna kan bidra till uppfyllelse av flera av de transportpolitiska malen.
Exempel pa atgiarder 4r BRT (Bus Rapid Transit), och superbussar samt att
underlatta for 6kad och sdker cykling genom bade utveckling av nya
snabbcykelviagar och befintliga cykelvagar. Satsningarna handlar ofta om en
kombination av statliga, regionala och kommunala atgérder, vilket kraver god
samordning och ansvarsfordelning. Stadsmiljoavtal och statlig medfinansiering
kan vara effektiva instrument for att 4stadkomma detta.

Atgirder i jirnvig: Om jarnvigen i betydande utstrackning ska kunna ta
emot transporter utover det transportarbete som forespas i Trafikverket

35



basprognos kravs stora insatser for att 6ka kapaciteten i jairnvagssystemet.
Arsenalen utgors av ett brett spektrum av atgiarder:

e Motesspar och forbigangsspar

e Dubbelspar och partiella fyrspar

e Utveckling av terminaler och bangardar

e Utveckling av det yttre godssystemet, kundspar

o Atgirder for lingre godstig och 6kad lastprofil

e Forbattrade forbindelser till hamnar

o Atgirder for hojd hastighet

e Forstarkning for okad axellast (stax25)

e Forlangda plattformar for persontdg

e Utveckling av noder for intermodala transporter

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

e Nyabanor

Atgiirder for sjofart: Sjofarten ir ocksé i behov av dtgirder dven om denna
inte har nagra egentliga kapacitetsproblem och skulle kunna avlasta jairnvagen.
Ett sitt ar att styra godset till hamnar som har storre kvarstaende kapacitet. Det
behovs ocksa affairsmodeller som gor sjofarten till ett attraktivt trafikslag for
godstransporter. Utover detta kan det kravas infrastrukturatgarder som
muddring i farleder och hamnar, renovering eller nybyggnation av slussar och
forbattrade forbindelser till hamnar.

Elvagar: Pilotanlaggningar for elvagar med kommersiell trafik mellan hamn
och logistikcentra eller slutkund. Pa sikt elektrifiering av vagnat mellan de storre
stidderna t.ex. motorviagstriangeln Stockholm — Goteborg - Malmo.

Atgirder for liingre och tyngre fordon: Birighetsatgirder dir jirnvig och
sjofart inte ar ndgot alternativ, dvs. langre och tyngre fordon i ett multimodalt
transportsystem. Trafikverket har i regeringsuppdraget Fordjupade analyser av
att tillata tyngre fordon pa det allmdnna vdgnditet foreslagit hur en successiv
Oppning av ett vignat for en maximal bruttovikt om 74 ton ska kunna ske. Pa
sikt bor dven den maximala langden for dessa fordon dndras for att oka
energieffektiviteten for det volymbegriansade godset.

4.3.4 Atgirder for klimatneutral infrastrukturhallning

Inrikes transporter star for en tredjedel av de nationella utslappen av
vaxthusgaser. Detta inkluderar endast direkta utslapp fran fordonen. Utslappen
fran infrastrukturen, det vill sdga byggande, drift (inklusive farjedrift) och
underhall, ar inte inkluderade. Dessa bedoms sta for ca 10 procent av de
samlade utsldppen fran trafik och infrastruktur inom vég- och jarnvagssektorn. I
ton innebar det arliga utslapp fran infrastrukturen motsvarande i
storleksordningen 2 miljoner ton koldioxid. Det ar betydande utslapp som
dessutom staten och kommunerna som vaghéllare har stora mojligheter att
paverka. Trafikverket genomfor darfor atgarder for att minska utsldppen, bland
annat langsiktiga klimatkrav pa infrastruktur.
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4.4 Behov av utveckling av regelverk/lagstiftning?

Manga av de mojliga styrmedel som beskrivs i avsnitt 4.2 och 4.3 kan medfora

behov av fordndringar i nu gillande regelverk/lagstiftning. Styrmedlen beskrivs
i denna rapport enbart pa en 6vergripande principiell niva. Eventuella behov av
forandringar i regelverk/lagstiftning kan identifieras mer exakt forst senare nar
styrmedlen utformas mer i detalj.

5 Samhallsekonomisk atgirdskostnad for minskade
koldioxidutsliapp

I detta avsnitt beskrivs kortfattat de samhillsekonomiska kostnaderna for olika
styrmedel och atgirder som har tagits fram i enlighet med redovisningen i Bilaga
1. Sambhdllsekonomiska Gtgdrdskostnader. 1 bilagan beskrivs utgangspunkterna
och modellerna for hur vardena har tagits fram.

En kombination av atgirder ar kostnadseffektiv om det inte finns ndgon annan
kombination av dtgarder som dstadkommer samma effekt till en lagre
samhéllsekonomisk kostnad.

Det bor dock poangteras att en kombination av dtgarder som ar bade ar
samhallsekonomiskt lIonsamma och astadkommer en viss effekt pa utslappen
kan innebéra stora kostnader som ska betalas med skattemedel. Saledes dr inte
bara samhallsekonomisk lonsamhet ett kriterie vid jamforelse mellan alternativ
utan ocksa vilket budgetutrymme som kravs i stat, landsting eller kommun.

Analysen ar dock inte uttémmande och maste ses som ett forsta steg i arbetet
med att kvantifiera och jaimfora de samhillsekonomiska kostnaderna for de
scenarier som beskrivs i denna rapport och andra scenarier som kan bli aktuella i
ett fortsatt analysarbete.

I tabell 3 nedan visas berdakningar, enligt i bilaga 1 redovisade kalkylmodeller, av
den samhallsekonomiska atgiardskostnaden for reduktion av koldioxidutslapp
med olika typer av atgarder. De olika typer av atgiarder som analyseras och
redovisas i tabellen ar investeringar i samhallsekonomiskt lonsamma
infrastrukturatgirder (kolumn A), minskad vagtrafik genom skattehjning
(kolumn B), energieffektivisering av fossildrivna fordon (kolumn C), 6kad
inblandning av biobrinsle (etanol, biogas eller HVO) i bensin och diesel (kolumn
D) samt byte till nytt fordon som drivs med biobranslen som etanol, biogas eller
HVO (kolumn E) respektive el (kolumn F). De beridknade viarden som redovisas
ar rakneexempel baserad pa skattningar som gjorts av WSP Analys & Strategi
(2015)29 samt marginalkostnader for externa effekter enligt ASEK.

De viarden som presenteras ska betraktas som indikativa, men de visar dnda pa
vilka storleksordningar det handlar om. Resultatet av analyserna uttrycks i
samhallsekonomisk kostnad i kr per kilo minskat utslapp av koldioxid.

29 WSP Analys & Strategi, (2015), Kostnadseffektiv styrmedelsanvandning — en analys av olika vagar for att
minska transporternas klimatpaverkan. WSP Rapport 2015-10-30

37



Tabell 3. Samhillsekonomisk atgardskostnad for olika typer av atgarder, i kr
per kg minskat utslapp av koldioxid. Rakneexempel baserat pa berdkningar i
WSP (2015) samt ASEKs kalkylvirden. OBS! Negativa varden ar inbesparade
kostnader (alltsa intiakter).

A.Infra- B. Minskat | C. Energi- | D. In- E. Fordon F. El-drivna
struktur- | bilresande | effektivi- blandning med enbart | fordon
atgarder* | med fossila | sering av bio- biobréansle
branslen bransle
p g a 6kad
korkostnad
Nettonuvarde (NNV) | (-15) —
av lonsamma jarn- | (-293)
vagsinvesteringar,
kr/kilo minskad
koldioxid
Merkostnad for 0,3-3.0 0 0,4-1,2 4,8
fordonp g a
teknikutveckling
Kapitalkostnad for 0 Réante- Réante-
fordon p g a kortare kostnad for | kostnad for
omloppstid och tidsmassig | tidsmassig
snabbare utfasning flytt av flytt av
av gamla fordon investering | investering
Andrad -2,2 19-21 1,3-4,6 -2,0
branslekostnad
Konsumentover- Ingar i +0,8 Ej beraknat
skott® + Skattekil p | NNV
g a effekt pa kor- + 2,6 i skatt
kostnad och andrat
resande
Skattefaktorn Ingar i -0,8 kr’kg | 0,8 kr/kg 0-0,8 0,8 kr/kg 30% pa
NNV kr/kg budget-
effekter
Luftféroreningar Ingar i -(0,3-0,4) |-(0,3-0,4) | Forsumbar | -(0,2-0,3) | -(0,6-0,7)
NNV
Buller Ingar i -(0,1-0,9) Forsumbar? -(0,2-1,5)
NNV
Vagtrafikolyckor Ingar i -0,8 Forsumbar?
NNV
Vagslitage och Ingar i Ej berdknad | Ej beraknad
trangsel NNV
Externa effekter av Ej beraknad
Okad cykel och géng
Summa (-293)- | 0,6-1,4 -1,4)-1,2 | 19-29 2,1-6,3 0,7-2,0
(-15)

* Atgirdskostnaderna avser jirnvigsinvesteringar med positivt nettonuvérde i senaste

Atgirdsplaneringen. De aktuella itgirderna 4r huvudsakligen investeringar i dubbelspar och
métesspdr, vilket bidrar till 6kad tagtrafik och 6verflyttningar av resor frén vag till jarnvag.

30 En 6kad kostnad fér konsumentdverskottet speglar en férsamrad tillginglighet fér den

enskilde
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Att doma av resultaten i tabell 3 sa dr den samhillsekonomiskt mest fordelaktiga
metoden att minska koldioxidutsldppen att genomféra planerade
infrastrukturinvesteringar som ar samhallsekonomiskt lonsamma och dessutom
bidrar till minskade koldioxidutslapp (se kolumn A). I det fallet 4r minskningen
av koldioxidutslapp forenat med en samhallsekonomisk nettointakt.

Antalet sddana projekt ar emellertid begransad och aven om lonsamheten ar hog,
sa sager det inget om hur mycket atgarden bidrar till minskade utslapp. For att
kunna minska anvindningen av fossilt brinsle i storre utstrickning maste dven
andra atgarder vidtas.

Det ar viktigt att forsta att atgardskostnaderna avser enskilda atgarder och inte
en kombination av atgarder. T.ex. minskar effekten av infrastrukturatgirder och
energieffektivisering pa koldioxidutslappen om fordonen redan till stor del gar
pa biodrivimedel. Darmed okar ocksa atgardskostnaden.

Utifran berakningarna, frin WSP (2015) och ASEK-varderingar, sa tycks ovriga
atgirder (tabell B-F) forenade med dtgardskostnader som ligger i ungefar samma
storleksordning. Overgang till fordon drivna med bio-brinsle kan eventuellt ge
hogre atgardskostnad och energieffektivisering lagre atgardskostnad jamfort
med 6vriga atgarder. Man bor vara medveten om att berikningarna i huvudsak
utgar fran den kostnadsmassiga situationen idag och de forutsdgelser som ar
mojliga att gora om framtiden. Om priserna utvecklas pa andra satt paverkar det
analysen. Okade reala oljepriser i gor alternativet med energieffektivisering mer
Ionsamt. Pa grund av teknisk utveckling kan kostnader for fortsatt utveckling av
nya fordon for alternativa brianslen tdnkas avta i framtiden. Kostnaden for
produktion och distribution av alternativa branslen kan ocksd komma att avta i
framtiden i takt med mer storskalig produktion. I sa fall kan alternativen D, E
och Fi tabell 3 komma att bli mer fordelaktiga.

De kalkylmodeller som presenteras i Bilaga 1 och som tillimpas i tabell 3 ovan,
ger information om vilken typ av kostnadskomponenter som &r viktiga att ta
hansyn till vid bedomningen av kostnadseffektiv reducering av koldioxidutslapp.
Nar det giller 6vergang till alternativa bréanslen ar det av stor vikt att gora en
ingdende analys och prognos av kostnader for teknisk utveckling samt
produktionskostnader for savil fordon som branslen. For alternativet med
energieffektivisering ar det av vikt att analysera eventuella indirekta effekter i
form av o0kad trafik, till f6ljd av lagre energiférbrukning och korkostnader.

De rakneexempel som redovisas giller for personbilstrafik. Men man kan dven
dra slutsatser om godstrafik pa vig. De kalkylmodeller som presenterats och som
tillampas i tabell 3 géller dven for analys av minskade koldioxidutslapp fran
godstrafik. Analyser av godstrafik kan emellertid skilja sig fran ovanstdende
analyser t.ex. genom andra kostnader for utveckling av alternativa fordon och
bréanslen. Energieffektivisering kan vara dnnu mer fordelaktigt for tunga fordon
pa grund av deras hoga bransleférbrukning i utgéngslaget. Minskat vagslitage ar
en storre positiv effekt, av atgarder som leder till minskad trafik, for tung trafik
jamfort med personbilstrafik.

Analysen indikerar alltsd att den samhéllsekonomiska kostnaden for minskade
koldioxidutslapp uttryckt i kronor per kilo ar av samma storleksordning vare sig
det handlar om energieffektivisering, 6kad andel bio-branslen, okad andel elbilar
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eller minskade vagtransporter (dtminstone nar det giller persontransporter). Det
handlar om kostnader i storleksordningen 0-3 kr per kg. Nar det giller
energieffektivisering och overgang till eldrivna fordon finns det indikationer pa
att kostnaden kan bli negativ, dvs det kan vara samhallsekonomiskt lonsamt.
Detta intraffar om inkopskostnaderna for dessa fordon blir lagre dn vad som
antagits i analysen, vilket som namnts inte ar osannolikt.

Nair det giller infrastrukturatgirder som syftar till 6verflyttning fran vag till
jarnvag, koll, cykel dr den samhéllsekonomiska kostnaden per minskat kilo
koldioxid beroende pé atgirdens samhillsekonomiska lonsamhet i sin helhet.
For en 10nsam atgéard som samtidigt medfor minskade utslapp kan nyttan per
kilo koldioxid bli mycket stor oberoende om den faktiska koldioxidminskningen
ar stor eller liten. Omvant kan “onyttan” bli stor for ett samhallsekonomiskt
olonsamt projekt dar koldioxidminskningen kan vara betydande. Detta matt
maste alltsd kompletteras med den totala forandring av koldioxidutslapp som
béde lonsamma och olonsamma projekt ger upphov till.

I den man som styrmedel infors som kraftigt minskar efterfragan pa vagtrafik
genom Okade kostnader eller forsdmrad framkomlighet paverkas den
samhéllsekonomiska l6nsamheten for nya investeringar, savil pa vig som
jarnvag.

6 Scenarier for att reducera utslippen

Trafikverket har valt att presentera fyra olika scenarier for att spegla osakerheten
i vara antaganden om framtida utveckling och illustrera nagra av de olika
handlingsalternativ som finns for att minska utslappen till 60 respektive 80
procent

Atgirdsalternativen ar bl.a. energieffektivisering och elektrifiering, kraftigt 6kad
andel biodrivmedel, samhallsplanering och infrastrukturinvesteringar for att
locka resenirer och gods fréan vig till jirnvag samt att minska resandet med bil
eller transporter med lastbil genom att infora styrmedel som gor det dyrare i
forhallande till alternativen. Samtliga atgirdsalternativ har for- och nackdelar av
olika karaktar.

Hur trafikarbetet pa vag utvecklas har betydelse for den totala anviandningen av
energi och dirmed forutsattningarna for att minska utslappen. Trafikverkets
basprognos utgor darfor en referens for de olika scenarierna. Det bor dock
papekas att den trafikslagsovergripande efterfragan pa resor och transporter
enligt basprognosen inte utgor nagot mal for transportpolitiken. Det finns
daremot mal som giller tillginglighet. Basprognosen beskriver en forvantad
utveckling givet att beslutad politik genomfors.

I alla fyra scenarier antas en kraftig energieffektivisering och elektrifiering av
framfor allt personbilar och lastbilar. Alla scenarier innehaller ocksa i enlighet
med inriktningsunderlaget vissa satsningar pa kollektivtrafik, cykel, gdng samt
en effektivisering av godstransporterna. Ett av scenarierna satsar mer.

En aspekt for analyserna ar hur den globala efterfragan och pris for
fossilbaserade och biobaserade drivimedel kan komma att utvecklas. Har
foreligger osidkerhet, 4ven om de flesta prognoser tycks peka pa relativt méttliga
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prisokningar fram till 2030. T.ex. ar det svart att forutse hur mycket priset pa
biodrivmedel kommer att paverkas av en globalt 6kad efterfragan som ett
resultat av globalt 6kade anstrangningar att begransa transportsystemets
klimatpaverkan.

1.

I det forsta scenariot beskrivs en minskning pa 60 procent. For att né det
racker det langt med energieffektivisering, elektrifiering och biobransle. Inga
omfattande dndringar av transportinfrastrukturen ser ut att kravas for att
minska utslappen.

I 6vriga scenarier beskrivs en minskning pa 8o procent:

2.

I det andra scenariot antas en god biodrivmedelstillging till ett 14gt pris som
utnyttjas fullt ut. Inga omfattande andringar av transportinfrastrukturen ser
da ut att kravas for att minska utslappen. Behovet av biodrivmedel i detta
scenario ar storre dn den produktion som bedéms kunna byggas upp till
2030 i Sverige. Det innebar att det kommer kriavas nettoimport av
biodrivmedel. Denna utvecklingsvag blir darfor svar for andra lander att
kopiera och kan dessutom leda till hogre priser.

I det tredje scenariot (som motsvarar det tidigare publicerade
”Klimatscenariot”s?) anvands inte lika mycket biodrivmedel utan istéllet
styrs bebyggelseplaneringen mot storre niarhet samtidigt som det satsas pa
okad tillgdnglighet med kollektivtrafik, gdng och cykel samt samordnade
varutransporter i stiderna. Investeringar stods av 6kad satsning pa
stadsmiljoavtal som samtidigt ger incitament till mer héllbar
stadsutveckling. Utover satsningar i kollektivtrafik forutsitts ckade anslag
for drift av kollektivtrafiken fran kollektivtrafikmyndigheterna. Detta
scenario innehaller ocksa okade infrastrukturinvesteringar framst i jarnvag.
Alla dessa atgarder syftar till att 4ven i detta alternativ mojliggora resande
och transporter i enlighet med Basprognosen genom en 6verflyttning fran bil
och lastbilstrafik till kollektivtrafik och cykel respektive framforallt jarnvag
men aven sjofart. Utover ovan nimnda atgarder kommer det i tillagg till de
okade energipriserna dven att krivas styrmedel for att minska
transportarbetet med bil och lastbil och ge incitament for en 6verflyttning.
Biobransleanviandningen hélls allts begransad i detta scenario.

I ett sista scenario antas att man varken storsatsar pa biodrivmedel, som i det
andra scenariot, eller genomfor strukturella forandringar av samhaéllet och
okar investeringarna i jarnvagsinfrastruktur, som i det tredje scenariot, utan
att man istéllet later resandet med bil och lastbil minska jamfort med
basprognosen genom att anvianda kraftiga styrmedel i tillagg till de 6kade
energipriserna. Det skulle innebara en tillganglighetsforlust for den enskilde
och forsamrad konkurrenskraft for transportintensiva delar av naringslivet
men aven leda till samhéallsekonomisk nytta da transporternas negativa
effekter pa samhallet minskar.

31 Trafikverket (2016) Styrmedel och atgarder for att minska transportsystemets utslapp av vaxthusgaser —
med fokus pa infrastrukturen, 2016:043
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I tabell fyra presenteras fragestillningarna som dessa fyra scenarier belyser.

Tabell 4: Frigestallningarna i de fyra scenarierna

Scenario

1

2

3

4

Minskning

60 %

80 %

80 %

80 %

Fragestallning som belyses.

Det verkar relativt enkelt att
minska 60 % med tekniska
atgarder och biodrivmedel till
laga kostnader?

Kan vi na 80 % genom att
forutom energieffektivisering
ocksa byta storskaligt till
biodrivmedel till Iaga
kostnader?

Kan vi nd 80 % utan att anvanda
sd mycket biodrivmedel, som
kan antas bli dyrt, genom
forandringar i
samhaéllsstrukturen med bl a
stora infrastrukturinvesteringar
for att behalla en hog
tillganglighet?

Kan vi na 80 % utan att varken
anvanda sa mycket
biodrivmedel, som kan antas bli
dyrt, eller satsa pa stora
infrastrukturinvesteringar
genom att istéllet acceptera
mindre person- och
godstransporter &n
basprognosen?

Korthamn

60 %

80 % med mycket
biodrivmedel

80 % med strukturella
foréandringar i samhallet och
stora investeringar i jarnvag.

Motsvarar klimatscenariot i
underlaget ”Styrmedel och
atgarder for att minska
transportsystemets utslapp av
vaxthusgaser”®?

80 % med mindre person- och
godstransporter

32 Trafikverket (2016) Styrmedel och atgarder for att minska transportsystemets utsldapp av vaxthusgaser, Trafikverket rapport 2016:043
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Atgiirderna som ingér i de olika scenarierna bestar av olika byggstenar och de
beskrivs mer ingdende nedan. Darefter sammanfattas de olika scenarierna i en
tabell, For att na de uppsatta potentialerna och darmed totalt sett na
malsattningen kravs att ett antal kritiska faktorer uppfylls inom vart och ett av
de tre atgardsomradena. Dessa faktorer listas i separata rutor inom varje avsnitt.
Tillsammans utgor alla atgardsforslag, styrmedel och kritiska faktorer en
bruttolista av forslag.

For att potentialen ska kunna utnyttjas kravs nationella och internationella
styrmedel. Dessa beslutas huvudsakligen pa politisk niva i regering och riksdag
eller inom EU. I tidigare kapitel ges exempel pa styrmedel. For att na de utsatta
potentialerna kravs att foreslagna styrmedel, eller &tminstone lika kraftfulla
styrmedel, implementeras under de nirmaste aren. Det dr ocksa av storsta vikt
att utvecklingen f6ljs upp och eventuella nédvandiga nya och justerade
styrmedel sitts in sa att potentialerna nas.

6.1 Energieffektivisering

Fordonens energieffektivisering antas vara lika i alla scenarier

6.1.1 Personbilar och litta lastbilar

Nya personbilars deklarerade bransleforbrukning har nistan halverats mellan
1978 och 2015. Storsta delen av minskningen har skett sedan borjan av 1990
talet. Aven om inte hela denna forbittring kan ses i verklig trafik ir det en
betydande energieffektivisering. En energieffektivisering som kunde ha varit
annu storre om den inte motverkats av 6kad motoreffekt och vikt. Speciellt
under senare ar har energieffektiviseringen varit stor som ett resultat av EU-
krav, fordndrade regler om fordonsskatt och miljobilar samt relativt hogt
bréanslepris. Litta lastbilar har ibland samma teknik och regelverk som
personbilar och liknande utveckling inom energieffektivisering sker ocksa for
dem.

Det finns en betydande potential i minskad energianvandning frén fordon redan
ival fran det utbud som finns p4 marknaden i dag. Principiellt giller det att valja
ett sa energieffektivt fordon som mojligt oavsett drivmedel. Det gér man genom
att vilja fordon efter behov (inte stérre 4n nodvandigt) med den branslesnalaste
motorn och vixellddan. For tunga fordon och arbetsmaskiner géller det ocksa att
vilja fordon utifran transportbehovet och det arbete som ska utforas.

Aven framéver finns det stora méjligheter till energieffektivisering av
personbilar och litta lastbilar. Till 2030 finns det potential att mer &n halvera
energianviandningen per kilometer for litta fordon. Till att borja med
effektivisering av konventionella bensin- och dieselmotorer och i minskning av
luft- och rullmotstand. For bensinmotorer anvinds samma motorprincip,
ottomotorn, for saval etanol- som gasmotorer, och darfor kan
energieffektivisering i princip komma dven dessa till godo. Effektivisering av
konventionella motorer racker till stor del for EU:s krav pa biltillverkarna att
klara 130 g/km till 2015. For krav pa 95 g/km till 2021 kommer det troligtvis att
kravas hybridisering, det vill sdga att bilarna vid sidan av forbranningsmotorn
aven har en elmotor med batterier. For att nd 70 g/km till 2025 och 50 g/km till
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2030 kravs elektrifiering genom elbilar, laddhybrider och branslecellsfordon, se
figur 7. Den kritiska faktorn langsiktigt for inforande av elbilar ar
batterikapacitet och kostnad. Tillgang till elenergi och infrastruktur fér laddning
ar inte lika kritisk.

I scenerierna ar utgangspunkten att forbranningsmotorn energieffektiviseras
ner till motsvarande till 85 g/km till 2030 och att resten behover astadkommas
med elektrifiering. Det ger da en elandel av korstrackan for nya fordon pa 40
procent till 2030 och 22 procent till 2025. Om det enbart varit rena elbilar hade
detta ocksa varit andelen i nybilsforsaljningen. Genom att del av forsaljningen
kommer utgoras av laddhybrider som dven kommer koras pa annat 4n el
kommer det kriavas en hogre andel i nybilsforsiljningen for att &stadkomma
namnda andelar av korstrackan pa el.

I tidigare analyser stimde denna inférandetakt ocksa relativt vil 6verens med
nar elbilar och laddhybrider blir konkurrenskraftiga jamfort med konventionella
bensin- och dieselfordon. Utvecklingen vad galler batteripriser har dock varit
mer positiv n vad som tidigare forespatts och ar redan nu nere pa nivaer som
utredningen av fossilfri fordonstrafik bedomde skulle komma forst efter 2020.

For att na de koldioxidkrav som stills pa tillverkarna kan olika strategier viljas.
For kravet 2021 och kommande krav kommer elbilar eller laddhybrider
sannolikt vara en del i strategin. En hogre andel elbilar och laddhybrider kan da
kompensera for en lagre effektiviseringstakt av konventionella drivlinan i
laddhybriderna eller i andra fordon som tillverkaren siljer.

Effektiviseringen bedéms ofta som privatekonomiskt l6nsam om man raknar
samman kapitalkostnader och rorliga kostnader for drivmedel m.m. De hogre
kapitalkostnaderna kan dock gora att alternativ till 4gande sdsom bilpool blir
mer intressanta.

Koldioxidutsldppen och bransleforbrukningen for personbilar méts enligt EU:s
provmetod. Den baseras pa samma korcykel som togs fram nir man borjade
stilla avgaskrav for 40 ar sedan. Sedan dess har badde fordonen och vagnatet
utvecklats och korcykeln representerar dagens kormonster relativt daligt. Det
har nu tagits fram en ny global kércykel som EU kommer borja tillampa inom
négra ar. Vare sig den gamla eller den nya provmetoden tar dock hansyn till alla
parametrar som paverkar de verkliga utslappen. T.ex. dr utrustning sdsom
luftkonditionering, elvarme till kupén, elvirmda siten, elektrisk styrservo och
ljudanlaggning avstangd under provet. I och med att drivlinan effektiviserats
samtidigt som utrustningens energianvandning inte minskar har den relativa
avvikelsen mellan verklig bransleférbrukning och redovisad féorbrukning enligt
EU:s provmetod okat. For att na effektiviseringarna i verklig korning kravs
darfor att provmetoderna utvecklas sa att det stills lika stora krav pa
effektivisering av de delar som idag inte ticks in av provmetoden. Aven inom
detta omrade sker utveckling inom EU.

Utover utveckling och val av energieffektiva nya bilar paverkar dven anvindning
och skrotning av dldre, mindre energieffektiva bilar fordonsparkens totala
energieffektivitet.
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Figur 7: Utveckling av nya personbilars energieffektivitet (métt som koldioxidutslapp enligt EU-
metod) for att na en effektivisering av personbilsflottan (nya och gamla) med knappt 60 procent
till 2030 jamfért med 2004.

6.1.2 Tunga fordon

Traditionellt har det funnits storre intresse for energieffektivitet fran kparna av
tunga fordon jamfort med kopare av latta fordon. Ett problem ar att det saknas
en standardiserad metod for att méta och redovisa bransleforbrukning och
utslapp for kompletta fordon. De prov som gors for att kontrollera om
avgaskraven klaras gors pa sjalva motorn. Motorn forekommer sedan i manga
olika typer av fordon som ocksé varierar bade i last och andel slipanvandning.
Att mata och deklarera bransleforbrukningen pa alla dessa variationer av fordon
och anviandning skulle bli mycket omfattande. EU-kommissionen har darfor
l1atit utveckla en modell som utifran matningar pa motor och karakteristik pa
fordonet kan beridkna bransleférbrukningen for komplett fordon. En strategi har
ocksa tagits fram for hur utslappen fran tunga fordon ska kunna minska. I
denna ingér att gora det obligatoriskt att med hjéalp av modellen berédkna, folja
upp och rapportera bransleférbrukningen. Detta kommer introduceras for
lastbilar under 2018 och for bussar under 2019. Kommissionen skriver ocksa att
nésta steg darefter kan vara att stilla krav pa hogsta tillatna koldioxidutslapp pa
samma satt som idag gors for latta fordon.

Fjarrlastbilar kan effektiviseras genom minskat luftmotsténd, rullmotstédnd och

optimering av drivlina. Hybridisering kan ge ett visst bidrag. Bedomningen ar
att det finns potential att nya tunga lastbilar kan bli 30 procent effektivare till
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2030. En sddan effektivisering bedoms som kostnadseffektiv redan med dagens
tillgangliga teknikss.

Nya stadsbussar och distributionslastbilar antas i scenarierna vara helt eldrivna
till 2025. En succesivt 6kad andel eldrivna bussar i nyforséaljningen aven innan
dess, i kombination med omséttningen av fordonsparken, gor att andelen
elbussar i fordonsparken till 2030 kan bli drygt 8o procent. Detta stammer
ocksa overens med EU-kommissionens mal om att all citylogistik i princip ska
vara koldioxidfri 203034. Hybridisering &ar redan idag Ionsam for stadsbussar
och dven elektrifiering genom laddhybrider eller helelektriska bussar ar pa
gransen till lonsamma 6ver en normal avskrivningstid pa 7 arss:3¢. Hybridisering
och elektrifiering av bussar innebar ocksa lagre bullernivéaer, 6kad komfort samt
hojd imagefaktor for kollektivtrafiken.

6.1.3 Sammanfattning energieffektivisering liatta och tunga vigfordon

En sammanstillning av potentialen till energieffektivisering for samtliga fordon
finns i tabell 5.

Utover effektiviseringen i fordonet finns dven en potential i energieffektivisering
av anviandningen. For latta fordon har har raknats in bade lagre skyltade
hastigheter, 6kad hastighetsefterlevnad och sparsam kérning medan det for
tunga fordon handlar framforallt om sparsam korning och battre
hastighetsefterlevnad. Energieffektiviseringen av anviandningen understods
béde av teknik i fordon och system

Tabell 5: Energieffektivisering av vagtransporter i Sverige jamfort med 2010

Potential i fordonspark till
2030

Potential i fordonspark till
2050

latt lastbil

Fordon
Personbil och latt lastbil 46 % (40 %) 62% (45%)
(exklusive eldrift)¥’

Andel eldrift personbil och 20 % 60%

33 CE Delft (2012) Marginal abatment cost curves for Heavy Duty Vehicles, Delft. EU
kommissionen skriver daven det i samband med presentationen av strategin:
http://europa.eu/rapid/press-release_IP-14-576_en.htm
34 EU KOMMISSIONEN (2011) VITBOK, Fardplan fér ett gemensamt europeiskt transportomrade
— ett konkurrenskraftigt och resurseffektivt transportsystem, KOM(2011) 144 slutlig

35 AEA & Ricardo (2011) Reduction and Testing of Greenhouse Gas (GHG) Emissions from Heavy
Duty Vehicles — Lot 1: Strategy, Final Report to the European Commission — DG Climate Action
36 Sven Borén, Lisiana Nurhadi och Dr. Henrik Ny (2013) Hallbarhets- och kostnadsanalys av

energibarare

for bussar i medelstora svenska stader Blekinge tekniska hogskola och Greencharge Sydost
http://greencharge.se/wp-content/uploads/2013/10/Hallbarhets-och-kostnadsanalys-av-
energibdrare-for-bussar_Greencharge-20131.pdf
37 Scenariot bygger pa EU-regelverk dar nya bilar ndr 130 g/km 2015, 95 g/km 2020, 70 g/km
2025 samt 50 g/km 2030. Bensin och dieselbilar nar 95 g/km 2020 och 85 g/km till 2030;
ytterligare forbattring sker med hjalp av elektrifiering. Det ger en elandel i parken pa 20 procent

till 2030.
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Fjarrlastbil och landsvéagsbuss 25% 45% (40%)
(exklusive eldrift)3®

Andel eldrift fjarrlastbil och 1% 25%
landsvagsbuss
Stadsbuss och 56 % 60%
distributionslastbil®®
Andel eldrift stadsbuss och 83% 100%

distributionslastbil

Ovrig effektivisering (sparsam korning, lagre hastigheter)*

Personbil och latt lastbil 15 % 15%

Tunga fordon 15 % 15%

I nedanstdende tabell listas kritiska faktorer for att uppna potentialerna inom
energieffektivisering av viagfordon i scenarierna.

Tabell 6: Kritiska faktorer inom energieffektivisering av vigfordon och deras
anvandning for att na klimatmal

For att astadkomma 46 procent effektivisering av latta fordon och
20 procent korning pa el till 2030 krivs att:

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

- Nationella styrmedel infors som gor att Sverige &tminstone foljer EU-snittet

- Ovriga delar effektiviseras i samma grad vilket kriver utokning av nuvarande
provmetoder och kravinom EU och globalt.

For att astadkomma 25 procent effektivisering av fjarrlastbilar och
landsviagsbussar (nya 30 procent) till 2030 krivs att:

- Utbudet av fordon, speciellt drivlinorna, finns p4 EU-marknaden. Till detta
bidrar:
* EU-krav som innebar att nya lastbilar och bussar blir 30 procent effektivare till
2030 jamfort med 2010 beslutade med 7-15 4&rs framforhéllning
* Utveckling globalt mot effektivisering (bidragande)

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

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

38 Scenariot bygger pa att nya fjarrlastbilar och landsvagsbussar blir 20 procent effektivare till
2020 och 30 procent effektivare till 2030.

39 Bygger pa att nya bussar och lastbilar genom framst hybridisering blir 35 procent effektivare 2020
jamfort med 2010. Helt eldrivna bussar och distributionslastbilar antas sta for 50 procent av
nyregistreringen 2020 och 100 procent fran och med 2025. De eldrivna bussarna antas vara 60 procent
effektivare an nya bussar var 2010.

40 Sparsam koérning och 6kad hastighetsefterlevnad, fér personbil dven direkta effekter av lagre skyltad
hastighet.
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- Att 1 procent av transportarbetet med tunga lastbilar sker med eldrift.

For att astadkomma en effektivisering av stadsbussar och
distributionslastbilar med 57 procent och en elektrifiering med 83 pro-
cent till 2030 krivs:

- Fortsatt utveckling av hybrider och eldrivna fordon internationellt

- Lonsamhet i laddhybrider 2015—2020 och lénsambhet i eldrivna bussar 2020—
2025

- Krav vid upphandling och frén marknaden
- Omradeskrav, t.ex. miljozoner for tysta och emissionsfria fordon

- Effektivisering och elektrifiering av tunga stadsfordon ger ett begransat bidrag
till reduktion av de totala utslappen eftersom det handlar om en mindre del av
drivmedels-anvindningen. Daremot ar det mycket viktigt for utveckling av en
attraktivare kollektivtrafik och stad. Den dr ocksa viktig som en del av det nya
framviaxande forhallningssdtt som behovs for att fa atgdrder inom ménga
omréden till stdnd.

For att Astadkomma 15 procent effektivare anvindning av vigfordon
kravs att:

- Huvuddelen av trafiken héller hastighetsgrianserna
- Sparsam korning tillimpas av majoriteten av forarna

- Infrastrukturen vid nybyggnad och ombyggnad utvecklas s& att den understodjer
ett sparsamt korsitt och lagt fardmotstand

6.2 Utveckling av transporter

Alla fyra scenarier innehaller ocksé i enlighet med inriktningsunderlaget vissa
satsningar pa kollektivtrafik, cykel, ging samt en effektivisering av
godstransporterna. I scenario 3 prioriteras dock dessa dn mer.

Scenario 3 tar sin utgdngpunkt i att det inte rdcker med effektivare fordon,
fartyg och flygplan, 6kad andel fornybar energi och elektrifiering av
vagtransporter. Det kommer &ven att krévas en férandrad inriktning i
utvecklingen av samhélle och infrastruktur. Den egna bilen behéver fa en
minskad roll som transportmedel, framférallt i stérre och medelstora stader, och
tillgangligheten behover i storre grad 16sas genom effektiv kollektivtrafik och
forbattrade majligheter att ga och cykla. | staden handlar det om en utveckling i
en riktning dér behovet av bil inte ar lika stort. Det ar en utveckling som manga
ganger sker redan idag. Det handlar dock om att forstérka denna utveckling och
vara mer konsekvent. Dessutom behdver logistiken forbattras och alla trafikslag
utnyttjas pa ett battre satt tillsammans s att lastbilstrafiken inte kar.

6.2.1 Personresor, minskat bilresande

Trafikverkets Basprognos 2016 for persontrafik4 avser 2040. Prognosen visar
att med beslutad politik 6kar transportarbetet med bil med 30% fran 2014 till
2040 (ca 1% per ar). Till 2030 okar bilresandet enligt prognosen med ca 18%.

http://www.trafikverket.se/contentassets/7e1063efbcfd4b34a4591b0d4e00f855/prognos_for_persontr
afiken_2040-trafikverkets_basprognoser_2016-04-01_160405.pdf
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Genom en kombination av olika atgirder och styrmedel kan bilresandet minska
med 10 till 20 procent fran dagens niva till 2030 och drygt 20 procent till 2050.
Potentialen till minskning ar storst i storstad och minst i glesbygd. Utredningen
for fossilfri fordonstrafik+> bedomer att trafiken kan minska med upp till 20
procent till 203043. For landet som helhet ar det samma niva pa trafikarbetet for
personbil som i slutet av 1990-talet. Skillnaderna beror till stor del pa vilken
basprognos som man utgar fran.

En minskning med ca 30% i forhallande till den prognostiserade nivan 2030
innebdr en minskning med 10 -20% i forhallande till dagens niva (2014).

Tillgangligheten antas vara fortsatt hGg genom satsningar pa gang-, cykel- och
kollektivtrafik. Eftersom fler far tillgang till dessa transportmedel kan
tillgangligheten till och med oka.

Grundlaggande for att kunna astadkomma potentialen ar en fortatning av
bebyggelsen centralt och kollektivtrafiknara med blandade funktioner samtidigt
som viktiga gronomréaden bevaras och utvecklas. Effektiv kollektivtrafik binder
ihop bostader, arbetsplatser och service inom staden och mellan stader. Inom
kollektivtrafikbranschen finns mél om att férdubbla antalet resor med
kollektivtrafik till 2020. Genom kraftfulla atgarder for att na fordubblingsmalet
uppskattas trafikarbetet med personbil kunna minska med 3 procent till 2020
och 8 procent till 2030. Samtidigt bedoms persontrafiken pa jairnvag behova oka
med ca 110 procent mellan 2010 och 2030 om man antar att totala efterfragan
pa persontransporter ar densamma som i Trafikverkets basprognos. Detta kan
jamforas med en 6kning i Trafikverkets basprognos pa ca 40 procent under
samma period.

De fysiska satsningarna pa kollektivtrafik och siker cykling behover kombineras
med mjuka dtgéarder. Bilpooler ger forutom nyare och mer effektiva fordon i
genomsnitt dven ett minskat resande. Mgjligheter att arbeta hemifran eller pa
distans och att ha moten via telefon, video eller internet kan ocksa minska
resandet. Detsamma géller e-handel. De mjuka atgirderna sammanfattas ofta
med begreppet mobility management4+4. Utover detta behovs olika former av
styrmedel for att gora alternativ till bilresor mer attraktiva. Utvecklingen pa
detta omrade ar snabb med digitalisering som skapar moéjlighet for nya tjanster
och sjalvkorande fordon. I tabell 7 finns en sammanstallning av nagra olika
atgarders uppskattade potential att minska trafiktillvixten for personbil.

42 50U 2013:84 Fossilfrihet pa vag

43 Med utgangspunkt fran referensscenariot som har lagre trafiktillvaxt &n Trafikverkets basprognos for
2014

44 Mobility management &r ett koncept for att framja hallbara transporter och paverka bilanviandningen
genom att férandra resenarers resvanor och attityder. Grundlaggande for mobility management ar
"mjuka” atgarder, som information och kommunikation, organisation av tjanster och koordination av olika
partners och verksamheter. Dessa kan med férdel kombineras med fysiska atgarder sasom forbattring av
busshéllplatser, pendelparkeringar och utékad trafikering. Aven prioritering mellan trafiklsag kan ingd som
ett medel inom Mobility management. "Mjuka” atgarder forbattrar ofta effektiviteten hos “harda”
atgarder inom stadstrafiken.
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Tabell 7: Majligheter till minskning av trafikarbetet for personbil i férhallande

till basprognosen 2030 och 2050

Bedomd Bedomd
potential till potential till
2030 2050
(minskning i (minskning i
forhallande till | forhallande till
prognostiserat | prognostiserat
trafikarbete) trafikarbete)

Hallbar stadsplanering (inklusive

satsningar pé cykel och ging)46 -10 % -20%

Forbattrad kollektivtrafik (fordubbling) och -12%

jarnvig -8%

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

Bilpooler och biluthyrning -3% -5%

E-handel -3% -5%

Resfritt -4% -6%

Trangselskatt, parkeringspolicy och avgifter | -3% -6%

Ligre skyltad hastighet -3% -3%

Totalt minskad trafikarbete for

personbil jaimfort med BAU 2030 -30 % -45 %

Trafikforandring for personbil

jamfort med 2010 -10 till -20%47 -20%

6.2.2 Godstransporter, minskade lastbilstransporter

Enligt Trafikverkets Basprognos 201648 for godstrafik 6kar transportarbetet med
lastbil med 66 procent fran 2012 till 2040 (1,8 procent per ar). Det innebar en

okning pa ca 38 procent till 2030.

Lastbilstransporterna kan minska genom mer effektiv logistik eller genom
overflyttning till andra trafikslag. Ocksa mangden gods har en direkt effekt pa
antalet transporter. Transporter med sjofart och jirnvag erbjuder hogre

energieffektivitet jamfort med lastbil, samtidigt som lastbilen ofta ar nodvandig i
borjan och slutet av en transportkedja. Forenklat handlar det darfor om att 6ka
andelarna jarnvag och sjofart i en effektiv transportkedja.

Godstransporterna i staden kan effektiviseras kraftigt. Vil genomférda projekt
med tydliga incitament visar att antalet lastbilsrorelser kan minska med mellan
30 och 70 procent genom samordning av transporter. Andelen transporter som
atgarden beror ar dock begransad. Atgirden ruttplanering och 6kad fyllnadsgrad
inverkar daremot pa huvuddelen av transporterna, men héar ar effekten mindre.

45 Utredningen fossilfri fordonstrafik (2013) Fossilfrihet pa vag, SOU 2013:84

46 Potentialen kan delas upp i; fortatning genom lokalisering inom befintliga tatortsytor 4%, lokalisering
centralt och vid lokalt centrum 1%, lokalisering kollektivtrafikndra 1%, 6kad funktionsblandning 1%,
utformning utifran gdende och cyklister 3%

47 Utredningen for fossilfi fordonstrafik anger en potential pa 20 %. Utgangspunkten &r d3 ett
referensscenario med lagre trafiktillvaxt an det BAU-scenario som anvants har.
“Bnttp://www.trafikverket.se/contentassets/7e1063efbcfd4b34a4591b0d4e00f855/prognos_for_godstran
sporter_2040_trafikverkets_basprognoser_2016_160320.pdf
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Langre och tyngre lastbilar ger en minskning av energianvandning och
koldioxidutslapp, forutsatt att det inte leder till 6kade transportvolymer och att
transporter flyttas fran jarnvag till vag.

Avgorande betydelse for miangden transporter ar konsumtionsmonster och
lokalisering av produktion och lager. Om utvecklingen skulle gd mot mer hallbar
konsumtion och mer lokal produktion kan behovet av transporter minska.

I nedanstiende tabell redovisas en potential att minska trafikarbetet med 26%
2030 i forhallande till prognostiserad niva. Totalt uppskattas atgarderna leda till
att lastbilarnas trafikarbete kan behéllas pa dagens niva eller 6ka négot istallet
for den trafikbkning som motsvarar den i basprognosen 2016 prognosticerade
okningen av transportarbetet med drygt 40 procent.

Tabell 8: Mgjligheter till minskning av trafikarbetet for lastbil i forhallande till
basprognosen 2030 och 205049

Potential till Potential till
2030 (minskning | 2050 (minskning
iforhallande till | i forhallande till
prognostiserat prognostiserat
trafikarbete) trafikarbete)

Bittre utnyttjande av alla trafikslag -13% -21%

Samordnade godstransporter i staden -3% -5%

Ruttoptimering och 6kad fyllnadsgrad -9% -15%

Lingre och tyngre fordons® -4% -10%

Trafikledning och trafikinformation -0,3% -0,3%

Forandrade konsumtions- och

produktionsmonster ie. ie.

Totalt minskat trafikarbete for

tung lastbil jamfort med BAU

20305! -26% -43%

Trafikforindring for tung lastbil

jamfort med 2010 +/-0% +/-0%

Tabell 9: Kritiska faktorer inom samhallsplanering och overflyttning
(transportsnélt samhélle) for att na klimatmal

For att astadkomma en minskning av biltrafiken (fordonskilometer)
med 10-20 procent till 2030 jaimfort med 2010 och 30 procent under
prognos samt en oforindrad lastbilstrafik till 2030 jaimfort med 2010
och 26 procent under prognos krivs att:

- Tillkommande bebyggelse koncentreras till dagens tatortsytor sd att ytterligare
utbredning undviks

49 Utredningen fossilfri fordonstrafik (2013) Fossilfrihet pa vag, SOU 2013:84

50 Om halften av alla skogstransporter av rundvirke sker med langre fordon med 20 procent lagre utslapp
ger det en minskning av koldioxidutslappen pa cirka 1 procent . Skogforsk (2011) Battre miljo och lagre
kostnader med ny typ av virkesfordon. PM 2011-01-12. PM anger brédnslebesparing pa 20-25 procent.
Utover dessa transporter kan dven andra typer av transporter vara aktuella for langre och tyngre fordon.
Enligt Hedinius F (2007) Klimatneutrala godstransporter, forstudie. Vagverket publikation 2008:111
beddms potentialen i road trains till knappt 3 procent reduktion av koldioxidutslappen . Totalt bedomer vi
darfor potentialen i langre och tyngre fordon till 4 procent minskning av koldioxidutsldppen.
511,34*0,75=1
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- Lokalisering sker centralt eller nira lokalt centrum i titorterna med god
kollektivtrafikforsorjning

- Funktionsblandningen o¢kar samtidigt som ytterligare utbyggnad av
externetablering undviks

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

- Kraftfull satsning sker pa utformning av infrastruktur i stiderna for gaende,
cyKklister, kollektivtrafik och samordnade godstransporter

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

- Generell sinkning av hastighetsgrianser sker med 10 km/h frén dagens
hastighetsgrianser pa 70 km/h och uppét, utom i glesbygdsléan (skogslian)

- Fordubbling sker av utbud och efterfrigan i kollektivtrafik med lokal
kollektivtrafik (ej tunnelbana) och 110 procent 6kning pé jarnvig (50 procent
Okning jamfort med basprognos).

- Parkeringspolitiken i stdderna inriktas pd att antalet bilar pa sikt kommer
minska, liksom trafiken. Det kan t.ex. innefatta arlig minskning av antalet
parkeringsplatser i kombination med héjda avgifter samtidigt som parkering
for bilpool premieras

- Bilpooler ges majlighet att fortsitta 6ka trendmassigt
- Andel e-handel och resfria moéten 6kar

- 30 procent av transporter med tung lastbil som ar 6ver 300 kilometer flyttas
over till jairnvag och sjofart till 2030 (50 procent till 2050) vilket ger en
minskning av lastbilstransporterna med 13 procent jamfért med basprognos.
Detta forutsatter att det ges majlighet till 6kning av jarnvagstransporterna med
44 procent till 2030 jamfort med 2010 (25 procent jamfort med basprognos)
samtidigt som persontransporterna pa jarnvdg Okar med 110 procent.
Godstransporter med inrikes sjofart 6kar med 16 procent 6ver prognos eller 69
procent totalt.

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

- Fyllnadsgrad och ruttoptimering 6kar s& det leder till 10 procent effektivare
fjarrtransporter (minskat fkm jamfért med prognos)

- Hilften av alla rundvirkestransporter och cirka 15 procent av Ovriga
fjarrtransporter sker med langre och tyngre fordon

- Generella styrmedel i form av hgjda brianslepriser och kilometerskatt for saval
latta som tunga fordon anvinds for att i kombination med &tgirder na
maélsdttningen

6.3 Fornybar energi

Denna byggsten finns med i varierande grad i alla fyra scenarier.
Andelen fornybar energi inom transportsektorn kan 6kas pa tre sitt:
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e Dbiobrianslen i befintliga motorer
e Dbiobrianslen i dartill anpassade motorer
e el alternativt vatgas producerad utifran fornybar energi

Mangden biobranslen som kan produceras i Sverige begransas pa kort sikt av
tillgangen pa produktionsanldggningar och pa langre sikt av tillgdngen pa
biomassa. For att minska behovet av biobranslen dr minskning av
energianvandningen genom transportsnalt samhalle, 6kad energieffektivisering
av fordon, fartyg och flygplan, inklusive handhavande, samt elektrifiering
mycket viktiga atgarder.

Pa kort sikt kan fornybar energi i transportsektorn 6ka genom 6kad
ldginblandning av etanol i bensin och FAME52 samt HVO53 (hydrerade vaxtoljor)
i diesel. Aven biogas som anvinds i s&vil tunga som litta fordon kan bidra till
okningen. P4 sikt ar de kritiska faktorerna elektrifiering av litta fordon,
ersattning for diesel till framfor allt tunga vagtransporter och flygbransle samt
bunkerolja for sjofarten.

6.3.1 Elektrifiering av vagtransporter

Elektrifiering av vagtrafik kan ske genom

e laddhybrider

e batteribilar

e elektrifiering av gator och vagar for mer eller mindre kontinuerlig
stromoverforing till fordon

e branslecellsdrivna fordon

Elektrifieringen av latta fordon genom batteribilar ar till stor del beroende av
hur man lyckas fa ner priset pa batterier och hur man kan férandra képarnas
preferenser. Kan man acceptera en batteribil med en begriansad rackvidd som
trots allt klarar huvuddelen av resorna och 16sa 6vriga resor pa ett annat satt?
Ovriga resor kan 16sas med tig, langviiga buss eller hyrbil. Laddhybriderna
medger att en del av korningen sker pa el samtidigt som de inte har samma
begriansning i rackvidd. Snabbladdning av elbilarna som redan idag kan laddas
till 80 procent pa 20 minuter kan dock forandra synen pa elbilarna frén en
stadsbil till att ibland dven fungera pé langre strackor. Genombrottet for
batteribilar och laddhybrider vintas ske inom 5—10 ar. Samtidigt kan det bli
privatekonomiskt intressant med elbilar och laddhybrider som forméansbil redan
de narmaste aren. Dels for att de ger ett reducerat formansvarde och dels for att
bréanslekostnaden blir betydligt lagre. Allt fler modeller kommer samtidigt ut pa
marknaden.

Aven om batteripriserna faller relativt snabbt finns flera hinder for elektrifiering
och effektivisering. En orsak ar att det tar lang tid att utveckla nya bilmodeller,
det giller bade for existerande fordonstillverkare och for nya fordonstillverkare
som dessutom maste bygga upp en verksamhet. De modeller som tillverkarna

52 fettsyrametylestrar som kan baseras pa olika oljevéaxter, RME rapsmetylester ar en typ av FAME
53 Biomassa i form av hydrerade vaxtoljor anvdands som insats i raffinaderier. Nestes NexBTL &r ett
exempel.
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har lanserat med konventionella bensin- och dieselmotorer kommer inte heller
att sluta tillverkas forran de genomgatt sin produktcykel och gett intakter till
tillverkarna. Marknaden behéver ocksa vinja sig vid de nya produkterna. Bara
for att det ar 1onsamt flyttar inte marknaden omedelbart 6ver till de nya
produkterna. Ett bra exempel ar att det redan i borjan av 2000-talet var 1onsamt
att kopa en dieselbil i Sverige men det kom att dr6ja dnda till andra halvan av
det decenniet innan marknaden tog riktigt fart da stimulerat av ytterligare
styrmedel och incitament. Det kan ocksa konstateras att varannan bil i Sverige
har dragkrok, vilket ar hogt i ett internationellt perspektiv. Ndstan inga rena
elbilar tilldter idag dragkrok och bara en del av laddhybriderna gor det.
Antingen behover d& anvindarna anpassa sig till nya beteenden och tjanster
eller s maste tillverkarna gora det mojligt att dra last 4ven med elbilar.

I branslecellsfordonet generas el av en branslecell som matas med bransle som
matas med vitgas. Elen driver elmotorn och haller batteriet laddat. Det gor att
branslecellsfordonet kan dela teknik med elbilar och laddhybrider. Jamfort med
den rena elbilen erbjuder branslecellsfordonet en langre rackvidd. Samtidigt ar
systemverkningsgraden lagre an for elbilen. Prototyper for branslecellsfordon
har visats i decennier. Bade Toyota och Hyundai har startat kommersiell
tillverkning av branslecellsbilar. Till att borja med kommer dessa vara mycket
dyra men Hyundai har planer pa att ha levererat 100 000 brinslecellsfordon till
2025. Flera lander, t.ex. Tyskland och Storbritannien har ocksa planer pa att
bygga upp en infrastruktur for vitgastankning av branslecellsfordon. Tyskland
har t.ex. redan tagit beslut om utbyggnad av 400 stationer. I EU-kommissionens
strategi for alternativa drivmedel lyfts dven vitgas fram som en viktig
energibarare att fa till ett internationellt nat for. Fordelen med vatgas ar att det
kan produceras pa flera olika sétt fran biomassa och tankas som vitgas.
Vitgasen kan fraktas i form av metanol, DME eller metan for att sedan
reformeras till vitgas pa macken eller regionalt. Vatgas kan ocksa skapas genom
elektrolys av vatten med hjilp av el fran ett stort antal energikallor. Denna
tillverkning kan da lampligen ske lokalt vilket gor att distributionssystemet
redan finns i befintligt elnat.

Pé sikt finns ocksa mojligheter att elektrifiera tunga fordon. I staderna finns
redan eldrivna trddbussar (trolley) pa ménga héll i Europa. Hybridbussar har nu
fatt faste pa marknaden i Europa och dven i Sverige borjar det komma igang.
Den lagre bransleforbrukningen gor att det ar en lonsam investering &ven om
inkopspriset dr hdgre én for en konventionell dieseldriven buss. Aven
laddhybridbussar, som laddas via elnétet vid t.ex. dndstationerna, eller helt
eldrivna bussar bedoms som l6nsamma idag eller i alla fall inom snar
framtid>+55. Forsok med laddhybridbussar och elbussar har genomforts i bl.a.

54 AEA & Ricardo (2011) Reduction and Testing of Greenhouse Gas (GHG) Emissions from Heavy Duty
Vehicles — Lot 1: Strategy, Final Report to the European Commission — DG Climate Action

55 Sven Borén, Lisiana Nurhadi och Dr. Henrik Ny (2013) Hallbarhets- och kostnadsanalys av energibarare
for bussar i medelstora svenska stader Blekinge tekniska hégskola och Greencharge Sydost
http://greencharge.se/wp-content/uploads/2013/10/Hallbarhets-och-kostnadsanalys-av-energibédrare-for-
bussar_Greencharge-20131.pdf
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Ume3, Stockholm och Goteborg i flera ars®, 57. Ett antal stader 4r pa gang med
linjer for rena elbussar eller laddhybridbussar. Nar strommen i batteriet tar slut
kan laddhybridbussen fortsitta korningen som en vanlig hybridbuss.

For fjarrtransporter handlar det huvudsakligen inte om batteridrift utan om
nagon form av direktoverforing av el till fordonen. Det kan handla om
eloverforing via en kontaktledning ovanfor eller under fordonet eller kontaktlos
overforing med induktion. Losningar som inte sker via kontaktledning ovanfor
fordonet kan ocksa anvindas av personbilar. Trafikverket har, tillsammans med
Vinnova och Energimyndigheten, genomfort en innovationsupphandling av
elvagar. En fullskalig forsoksanlaggning invigdes i juni 2016 och har ront stort
intresse. Projekt pagar dven internationellt. Utifrdn kunskapen fran
demonstrationsprojektet, och ett nytt forskningsprogram om elvagars
forutsattningar i Sverige, kan sedan beslut tas om elektrifiering av delar av
vagnatet. En viktig fraga for eldrivna dragbilar ar att hitta fungerande
affirsmodeller om bara en del av vignatet ar elektrifierat. Idag ar det mycket
vanligt att dragbilar med semitrailer aker langt upp i Sverige istillet for att
utnyttja modulsystemet och hinga pa trailern pa en lastbil och utnyttja
maximalt tillaten langd och eventuellt vikt i Sverige. Vad kommer kravas i
framtiden for att fa transportorer att lamna 6ver trailern till en elektrisk dragare
fran ett annat akeri?

Med okad andel el inom transportsektorn ar det viktigt att elproduktionen till
storsta delen sker utan anvindning av fossil energi. For att klara klimatmal och
energiforsorjning vid minskade tillgangar pa fossil energi kommer det dven att
stillas krav pa att elproduktionen minskar sin klimatpéverkan. Enligt EU-
kommissionen ir elproduktionen den sektor dar man véntar sig att de storsta
procentuella minskningarna av klimatpaverkan ska ske. I EU:s lagkolstrategis®
vantas elproduktionen ha minskat sin klimatpaverkan med uppemot 70 procent
till 2030, och till 2050 vantas utslappen vara narmast eliminerade genom en
reduktion pa upp till 99 procent. Det betyder nirmare bestamt att om elfordon
inte ar en bra klimatatgard i dag for att elproduktionen i ménga lander ar
baserad pa fossila bréanslen, s kommer det att vara en bra atgiard nar dessa
fordon vil utgor en stor del av fordonsparken. Detta kommer inte att ske forran
tidigast om 15—20 ér.

6.3.2 Biodrivmedel

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

Fordelen med laginblandning och drop-in bréanslen ar att befintligt
distributionssystem och fordonsflotta kan anvindas. En 6vergang till

S6http://www.umea.se/mer/tema/miljo/technicalvisits/besoksprojekt/varldensendasnabbladdningsbarahy
bridbussar.4.338085d212f059a6b8e8000766.html

57 Information i samband med Volvo Tech Show, maj 2011

58 Brussels, 8.3.2011 COM(2011) 112 final COMMUNICATION FROM THE COMMISSION TO THE EUROPEAN
PARLIAMENT, THE COUNCIL, THE EUROPEAN ECONOMIC AND SOCIAL COMMITTEE AND THE COMMITTEE
OF THE REGIONS, A Roadmap for moving to a competitive low carbon economy in 2050, COM (2011) 112
final
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biodrivimedel bromsas dé inte av en uppbyggnad av infrastruktur och den
relativt langsamma omsattningen av fordonsparken. Hindren ligger istallet i
tillgdng pa ravara och teknikmognad for produktionsprocesserna samt kostnad
for slutprodukten.

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

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

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

Bensinanvidndningen har hittills minskat i Europa genom 6vergang till diesel i
kombination med nya effektivare fordon. Euro 6 avgaskrav for personbilar
inklusive krav pa emissioner utanfor korcykeln och lagtemperaturkrav kommer
innebara mer omfattande och dyrare insatser for dieselmotorer att klara kraven
jamfort med bensinmotorer. Dessa insatser kommer ocksa drastiskt minska
mojligheterna att kringga regelverket pa det siatt som nu har uppdagats for en av
de storsta biltillverkarna i virlden. De 6kade kostnaderna for dieslar i
kombination med atgirder som gor att bensinmotorernas effektivitet narmar sig
dieselmotorer kommer sannolikt leda till en 6kad andel bensindrivna litta
fordon i nybilsforsédljningen i Europa. Det gor det angelédget att dven hitta
fornybara bransle alternativ till bensin. Utvecklingen kan ocksa paskynda en
elektrifiering av fordonsparken i takt med att kostnaderna for batterier och
eldrivlina sjunker.

59 For sjofarten galler detta framférallt for lagsvavliga kvaliteter ndgot som forst infors i
svavelkontrollomradena den ndarmaste tiden, men kraven skarps dven globalt.
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6.3.3 Laginblandade biodrivmedel

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

I diesel sker ldginbladning av FAME, huvudsakligen i form av RME, samt med
HVO¢° (hydrerade vaxtoljor). Inblandningen av FAME ar tilldten upp till 7
procent enligt branslekvalitetsdirektivet. Inbladningen av HVO begransas inte
sd lange dieseln fortfarande uppfyller branslekvalitetsdirektivets specifikationer
for diesel. Under senare ar har andelen HVO okat kraftigt. For narvarande gar
det att blanda in upp mot 70 procent HVO och fortfarande uppfylla kraven (vad
galler densitet) i branslekvalitetsdirektivet. I varpropositionen 2012 foreslog
regeringen att ett kvotpliktssystem infors 1 maj 2014, som syftar till 10
volymprocent ldginblandning av etanol i bensin och 7 volymprocent FAME i
dieselolja. Sveriges riksdag antog lagen (2013:984) om kvotplikt for
biodrivimedel den 20 november 2013. Lagen var planerad att trada i kraft den 1
maj 2014. Regeringen meddelade 2014-04-10 att det inte kommer att ske
eftersom de fortfarande invintar ett statsstodsgodkdannande fran EU-
kommissionen.

6.3.4 Drop-in branslen

Drop-in brinslen kan anvindas i hoga inbladningar utan modifieringar av
motor eller branslesystem. Ett exempel pa drop-in bransle ar HVO-diesel. Under
ar 2015 har en producent dven borjat producera HVO-bensin. Pa samma satt
som HVO-dieseln produceras denna genom raffinering av tallolja (eller annan
biologisk olja/fett) tillsammans med fossilravara. Eventuellt kan dven FT
(Fischer-Tropsch)°: bli aktuellt, men till skillnad fran HVO finns &nnu ingen
fungerande anldggning for FT-biodiesel. Ndgra nya metoder som kan ge en
biobaserad raolja sa kallad biocrude bland annat via pyrolysoljor dr under
utveckling. Preliminira uppgifter pekar pa laga investeringskostnader och
mojlighet till betydligt kostnadseffektivare processer an for FT-processen. Skulle
man fa till en biocrude kan man aven fa fram bensin.

6.3.5 Drivimmedel for dedikerade fordon

Metan kan dels vara av fossilt ursprung som naturgas eller fran biomassa som
biogas alternativ biometan. Biogas produceras genom rétning av biomassa
medan biometan produceras genom forgasning av biomassa. R6tning av
biomassa sdsom avloppsslam har férekommit under relativt 1ang tid medan
forgasning till syntetgas och darefter till branslen sdsom metan ar under
utveckling. Ett exempel ar Goteborg Energis anlaggning GoBiGas som kommer

60 Biomassa i form av hydrerade vaxtoljor anvdands som insats i raffinaderier. Nestes NexBTL &r ett
exempel.

61 Fischer-Tropsch ar en kemisk process dar en blandning av kolmonoxid och vdtgas omvandlas till flytande
drivmedel. Ravaran kan vara kol (anvént av bland annat Tyskland under andra varldskriget och Sydafrika
under Apartheidtiden), naturgas eller biomassa. Det &r det produktion fran biomassa som avses har.
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producera metan genom forgasning av restprodukter fran skogen. Efter
verifieringen av tekniken i etapp 1 4r planen att bygga en fullskaleanldggning.

Metan som drivmedel, foretradesvis som naturgas, ar ett relativt utbrett
drivimedel pa den europeiska marknaden for personbilar och bussar. Den
kraftiga 6kningen av utvinningen av skiffergas i USA har ocksé gjort att intresset
for fordon som kan koras pa metan ar forhallandevis stort. Det gor att det finns
béde en europeisk och en global marknad for fordon som kan koras pa metan. I
Europa kommer stor del av gasen fran Ryssland via pipeline. Detta byggdes
ursprungligen upp som ett sitt for vast att narma sig 6st och mjuka upp det
spanda laget mellan blocken. Idag finns det krafter som vill minska beroendet av
rysk gas i Europa. Langsiktigt kan det innebira en osdkerhet hur den europeiska
flottan av fordon som kan koras pa metan kommer utvecklas vilket i sin tur kan
paverka utbudet av fordonsmodeller.

Biogas anviands i Sverige idag i bussflottor, i personbilar och latta lastbilar. Det
finns ingen statistik pa hur stor andel som anvinds i de olika fordonstyperna
men sannolikt 4r mangderna relativt jamnt férdelade mellan bussar och litta
fordon. I bada fallen handlar det nastan uteslutande om gnisttinda motorer.
Anvandningen av biogas for lastbilar i fjarrtrafik begransas av rackvidden men
gnisttinda motorer i kombination med flytande gas innebér att det &tminstone
finns en majlighet att anvanda det for regionala transporter. Vid anvandning i
gnisttinda motorer gar det att f& mycket 1aga avgasutslapp och det bedoms
ocksa vara det enklaste sittet att klara euro VI kraven for tunga fordon.
Komplexitet, volym och vikt av reningsutrustning for dieselmotorer ar mycket
storre dn fran motsvarande gniststinda motorer.

Genom s.k. dual fuel dar en liten mangd diesel anvands for att tinda gasen kan
man dven kora metan i dieselmotorer. Det ger potential till hogre verkningsgrad
och darmed ockséa langre rackvidd jamfort med gnisttanda motorer. Det har
dock visat sig svart att nd hog andel gas och fa ldga avgasutslapp. Utveckling
pagar for att f4 fram en euro VI motor hos dtminstone en tillverkare. Nir en
sddan produkt finns pa marknaden finns mojlighet att anvinda metan dven for
lastbilar i fjarrtrafik.

Vid en elektrifiering av stadsbussar beh6ver man hitta nya anvindningsomraden
for biogas. Da kan anvandning av biogas for landsvagsbussar och for
lastbilstransporter i regional trafik och fjarrtransport vara en mojlighet. Det
kraver inte lika stort distributionsnit som fér anvandning i personbilar. EU-
kommissionens direktiv for infrastruktur for alternativa drivmedel pekar ocksa
ut metan som ett viktigt drivmedel att bygga upp infrastruktur for. Forutsatt
konkurrenskraftigt pris finns ockséa stora potentialer for anvandning av gasen i
industrin.

Etanol ar globalt sett det mest producerade biodrivmedlet. Globalt utanfor
Europa ar aven intresset for metanol starkt. Etanol produceras huvudsakligen
genom jasning av jordbruksgrodor sdsom majs, vete och sockerbetor. Utveckling
pégar dven for att kunna utgd for cellulosa. Aven etanol kan produceras genom
forgasning via syntetgas. Utover laginblandning anvéands etanol dels i
bransleflexibla personbilar och ldtta lastbilar i form av E85 dar etanolen blandas
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15-25 procent bensin och dels i tunga bussar dar den anvands med
tandforbattrare i form av ED9j5 i dieselmotorer. I Europa ar marknaden for
fordon som kan kéra pa hoginblandad etanol huvudsakligen begriansad till
Sverige aven om fordonen, framforallt personbilarna, séljs i nagra lander till.
Anpassningen till kommande avgaskrav inom EU innebar darfor en utmaning
for saval latta som tunga etanoldrivna fordon. Idag anviands hilften av etanolen i
Sverige till 1aginblandning, 40 procent till E85 och 10 procent till ED95.
Anvandningen till ldginblandningen har minskat under flera ar eftersom
bensinforsiljningen minskat samtidigt som andelen etanol legat relativt
konstant pa knappt 5 procent.

Aven forsiljningen av E85 har minskat som ett resultat av att fordonsiigarna i
allt storre utstrackning tankar bensin i bilarna. Dessutom har forséljningen av
etanolbilar minskat kraftigt. Annu har dock inte trafiken av etanolbilar borjat
minska. Den laga forsiljningen i Sverige och att etanolbilar ar en mycket liten
marknad aven i 6vriga Europa gor att det sannolikt inte endast kommer finnas
ett fatal modeller av etanolbilar som uppfyller euro 6. Orsakerna till att man
valjer att tanka bensin i etanolbilar ar flera bl.a. handlar det om att man har
uppfattningen att det inte ar bra for bilen att kora pa etanol och dé sarskilt inte
pa vintern®2. Sddana uppfattningar beror pa okunskap. Det har dven forekommit
problem med branslekvaliteten, da etanolen innehéllit sulfat som skadat
motorn. Det dr ocksa sd att ménga som idag ager en etanolbil inte medvetet valt
en sddan pa andrahandsmarknaden utan var ute efter en bensinbil. Det finns
ocksa de som har uppfattningen att det ar dyrare att kora pa etanol da dven
under de langa perioder da det faktiskt innebar en lagre drivmedelskostnad per
mil. Till detta ska dock tillaggas eventuellt hogre servicekostnader vid korning
pa E85.

DME ir en energibarare som kan produceras fornybart och anviandas som
drivimedel for dieselmotorer. Férsok har gjorts med 10 stycken DME-lastbilar
under 2011-2012 i kontinuerlig drift i Sverige (tillsammans 100 000 mil) med
goda resultat. Branslet lagras i flytande form under relativt mattligt tryck pa 5
bar. DME har goda forbranningsegenskaper och ger 1dga emissioner. For att
utveckla DME-fordon behover en internationell standard for DME som
fordonsbriansle utvecklas. Internationellt finns ett intresse for DME fran Kina
och Japan. Skiffergasproduktionen i USA gor ocksd DME intressant da det ar
enklare att lagra och distribuera dn metan. DME kan framstéllas fran biomassa
via forgasning och via syntetgas. Genombrottet for DME vantas forst om 10 ar,
eftersom det ar beroende av dels teknikutvecklingen for forgasning av biomassa,
dels utvecklingen av motorer for DME.

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

62 Orsakerna bygger pa det seminarium som holls pa SPBI 28 maj 2014 dar en undersdkning presenterades
om E85 och etanolbilar gjord av Demoskop pa ca 1000 dgare av miljobilar och 100 foretag med 10 eller fler
miljobilar.
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Tabell 10: Kritiska faktorer inom energiforsorjning av viagfordon

-Energieffektivisering och elektrifiering av personbilar och lastbilar gor att
energianvindningen 2030 kan begrinsas. I scenario 1 och 2 minskar
energianvindningen inom vagtrafiken med 37 procent till 2030 jamfért med 2010
medan den i scenario 3 och 4 minskar med 53 procent. For att &stadkomma 60
procents reduktion i scenario 1 beh6vs utover elen 14 TWh biodrivmedel. For 8o
procents reduktion kravs i scenario 2 29 TWh biodrivmedel och i scenario 3 och 4 17
TWh biodrivmedel. For att dstadkomma detta krivs i samtliga scenarier dels en
utveckling av produktions- och distributionskapaciteten av biodrivmedel och dels en
fordonsflotta som dr kompatibel med dessa drivmedel. Det senare 4r dock inget
problem om drop-in brénslen anvinds. Hindren for drop-in brénslen ligger istallet i
tillgdng pé révara och teknikmognad for produktionsprocesserna samt kostnad for
slutprodukten. I scenario 2 med ett behov pd 29 TWh krivs en nettoimport av
biodrivmedel till 2030.

-For att kunna 6ka mangden hoginblandad etanol till personbilar kravs att en 6kad
forsaljning av etanolbilar och att dessa tankas pa E85. Det forutsitter en bredare
marknad dn den svenska. Om detta ska kunna kravs att Sverige behéver driver pa inom
EU. Laddhybrider skulle kunna kombineras med etanoldrift utan ytterligare
svarigheter men marknaden verkar saknas. En sidan kombination kan ge mycket ldga
utslapp av koldioxid sett ur ett livscykelperspektiv. Med konstant andel
laginblandning av etanol i bensin kommer méngden etanol att minska vid en
effektivisering av fordonsparken och substitution av bensin (med annat dn
E85/E100). En 6kad inblandning till 20 procent ar tekniskt mgjlig och 6nskvard, men
kraver EU-beslut.

-For etanoldrivna tunga fordon ar efterfrigan inom EU huvudsakligen begransad till
Sverige. En bredare marknad skulle minska kostnaderna f6r anpassning motorer och
efterbehandling for att klara avgaskraven.

-Okning av mingden biodiesel kriiver antingen anvindning av syntetisk biodiesel
(t.ex. HVO) eller att fordonen kan tillita hogre inblandning dn 7 procent FAME i
diesel.

-Utbudet av fordon som kan drivas med biogas borde vara ett mindre problem med
tanke pé det stora internationella intresset for naturgas. Laddhybrider ar i dagsldaget
av utrymmes och kostnadsskil svart att kombinera med gasdrift. Ny forbran-
ningsteknik kan innebéra kraftigt 6kad energieffektivitet. Tillsammans med 6kad
rackvidd pa el kan tankstorlek minskas. For tunga fordon speciellt dual fuel ar det
kritiskt att man kan hitta 16sningar som dven klarar Euro 6 avgaskrav.

-For tunga lastbilar som kan drivas pd DME ir inte marknaden lika stor som f6r
metan. Har kravs darfor ett 6kat intresse fran bland annat transportorer och
brénsleleverantorer inom EU for att fa till ett utbud.
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6.3.6 Behov av prioritering

Det finns som framgatt ovan manga olika biodrivimedel som skulle kunna ersitta
viss del av de fossila drivmedlen. Scenarierna innebar att de fossila drivmedlen
till stor del ska ersittas med el och biodrivmedel pa 15 ar. Det dr en relativt kort
tid som kommer krava en stor kraftsamling fran inblandade aktorer. For att
omstallningen ska bli effektiv kravs att aktorerna samlas kring ett mindre antal
alternativ. Dessa alternativ méste redan idag vara relativt langt utvecklade och i
de fall de inte kan anviandas i konventionella drivlinor kravs ocksa att det finns
en internationell marknad for de fordon som kravs. EU har i sitt
infrastrukturdirektiv for drivmedel lyft upp framforallt metan i gasform eller
flytande form, el och pa sikt 4ven viatgas. Sverige och 6vriga medlemslander ar
skyldiga att ta fram en handlingsplan for utbyggnad av infrastruktur for dessa
bréanslen. Nedanstiende figur visar pa ett mdjligt huvudspar for alternativ till
fossila drivmedel utéver ldginblandning (t.ex. etanol i bensin). Aven om man
fokuserar pa dessa alternativ ar det ocksa viktigt att halla dorren 6ppen for
andra alternativ. Nagra sddana redovisas ocksa i figuren sdsom alkoholer
(metanol och etanol), viatgas och DME.

Ytterligare alternativ

———

Figur 8: Mojligt huvudspar for biodrivmedel och el utover fossila drivmedel och laginblandning.

6.4 Atgdrder i infrastrukturen

I scenario 1, 2 och 4 bedoms behoven av dtgarder i infrastrukturen i stort sett
overensstimma med det som anges i inriktningsunderlaget. I scenario 3 ingar
ytterligare atgarder i infrastrukturen for att mojliggora de forandringar i resande
och transporter som vintas ske i scenariot som resultat av atgarder och
styrmedel. Detta avsnitt behandlar huvudsakligen de behov som finns i scenario

3.
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Analysen bygger bland annat pa rapporterna Styrmedel och dtgdrder for att
minska transportsystemets utsldpp av vixthusgaser och Klimatscenario
jarnvdgskapacitet®s. Utgangspunkten for analysen har varit en utveckling av
resande och transporter enligt det tidigare presenterade klimatscenariot som
alltsa overensstimmer med scenario 3 i denna rapport.

Atgirderna inkluderar bl a underhéll viig och jirnvig (funktionalitet pa dagens
niva plus efterslapat underhall), trimningsatgarder, stadsmiljoavtal , statlig
medfinansiering till gdng, cykel och kollektivtrafik utover stadsmiljoavtal och
kapacitetshojande atgarder for jarnvag, hamnar och farleder.

6.4.1 Vidmakthallande av statens infrastruktur

I det inriktningsunderlag som Trafikverket ldimnade i november 2015% gjordes
bedomningen att for att vidmakthalla transportsystemets funktionalitet pa
dagens niva behovs ytterligare 6-7 miljarder utover dagens anslagsniva
(inklusive banavgifter) pa 22 miljarder per ar. For att dessutom eliminera det
efterslapande underhéllsbehovet behovs det i storleksordningen ytterligare 4-5
miljarder per ar under planperioden 2018-2029. Totalt hamnar da behovet pa
knappt 400 miljarder kronor under planperioden varav 54 miljarder utgors av
kostnader for att aterhdmta efterslapat underhall. Detta avser savil vag som
jarnvag.

Behoven for vidmakthallande av vag och jarnvag i scenario 3 bedoms totalt sett
vara lika stora som i beslutad och aviserad politik. Att person- och
lastbilstrafiken pa vag berdknas bli 30 procent lagre jamfort med basprognosen
till 2030, samtidigt som det blir mer resor med gang, cykel och kollektivtrafik
samt godstransporter pa jarnvag och sjofart, bor dock f konsekvenser pa
fordelningen av medel inom vidmakthéllandeanslaget.

6.4.2 Trimningsatgirder for minskad klimatpaverkan

Begreppet trimningsatgarder omfattar for narvarande utvecklingsinsatser upp
till en kostnad av 50 mkr. I inriktningsunderlaget fran Trafikverket®s foreslés en
hojning av griansen till 100 mkr. Det dr atgarder som bidrar till att
anvandningen av befintligt transportsystem blir mer effektiv, siker och héllbar.
Dessa atgirder har bred och god maluppfyllelse genom att de kan astadkomma
forbattringar i huvudsakligen i befintligt transportsystem utan omfattande och
kostnadsintensiva investeringar i ny infrastruktur.

I inriktningsunderlaget gors en grov bedomning av behoven av
trimningsatgarder pé i storleksordningen 70 miljarder kronor under
planperioden. Detta ar ungefar dubbelt s& mycket som i nu gillande nationell
plan. Behovet i scenario 3 bedoms vara i samma storleksordning som i
inriktningsunderlaget och 6vriga scenarier men liksom for vidmakthallande bor

63 Trafikverket (2016) Klimatscenario jarnvagskapacitet, Trafikverket rapport 2016:042
http://online4.ineko.se/trafikverket/Product/Detail/51156

64 Trafikverket (2015) Inriktningsunderlag infor transportinfrastrukturplanering for perioden 2018-2029,
Trafikverket rapport 2015:180

65 Trafikverket (2015) Inriktningsunderlag infor transportinfrastrukturplanering fér perioden 2018-2029,
Trafikverket rapport 2015:180
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trafikutvecklingen i scenario 3 innebara en annan férdelning av medel inom
omradet. Se beskrivningar av behov av trimningsatgirder inom tillganglighet,
sidkerhet, miljo och hilsa i rapporten styrmedel och atgiarder for att minska
transportsystemets utslapp av vaxthusgaser.

6.4.3 Utveckling av infrastrukturen

I direktiven till inriktningsunderlaget gavs en ekonomisk ram under
planperioden pa 281 miljarder kronor till utvecklingen av statens
infrastruktur.®. Vid den tidpunkt som inriktningsunderlaget lamnades till
regeringen var en stor del av dessa medel bundna i projekt med start till och
med 2018. Med oforandrad ram var 35 miljarder kronor majliga att satsa pa nya
atgarder under den kommande planperioden. En 6kad ekonomisk ram med 15
procent innebar att utrymmet 6kade till 77 miljarder kronor.

Som redan namnts bor medlen i forsta hand anvandas till vidmakthallande och
trimningsatgarder i man av budgetutrymme. Darefter bor medlen anvindas for
att oka tillgdngligheten i stiderna med gang, cykel och kollektivtrafik samt till
effektiv stadslogistik for gods. Utover detta finns behov av utveckling av
jarnvagen och till att forbattra mojligheter till godstransporter med sjofart. En
utveckling av bebyggelse och infrastruktur enligt scenario 3 innebéar en
riktningsforandring jamfort med beslutad och aviserad politik. Det gor ocksa att
investeringsbehovet totalt sett 6kar under en 6vergangsperiod.

Satsningar for 6kad tillganglighet i stader

Trafikverket bedomer att det ar viktigt att prioritera tillgingligheten med gang,
cykel och kollektivtrafik, framforallt i stiderna. Exempel pa atgarder ar BRT,
och superbussar samt att underlatta for okad och siker cykling genom bade
utveckling av nya snabbcykelvagar och befintliga cykelvigar. Satsningarna
handlar ofta om en kombination av statliga, regionala och kommunala &tgarder,
vilket kraver god samordning och ansvarsfordelning. Stadsmiljoavtal och statlig
medfinansiering kan vara effektiva instrument for att 4stadkomma detta. Okad
statlig medfinansiering kan ocksad komma att kravas till drift av kollektivtrafik.
Ett problem ar att Trafikverket idag inte far finansiera steg 1- och 2- atgarder dar
annan aktor ar ansvarig. Detta dr nagot som bland annat FFF-utredningen har
foreslagit att Trafikverket borde f& mojlighet att gora.

Stadsmiljoavtal — statlig medfinansiering for att framja hallbara stadsmiljoer
Stadsmiljoavtalen utgar fran ett tydligt mél, stadsmiljomal, om minskad biltrafik
och att efterfragan pa tillganglighet ska 16sas med kollektivtrafik, gdng och cykel
vilket ar syftet att atgarder och motprestationer ska leda till. I den méjliga
fordelningen ovan avser stadsmiljoavtalen perioden 2019-2029 och utgor en
fortsattning och utokning av den statliga medfinansieringen for att frimja
héllbara stadsmilj6er. Aven fortsittningsvis bor den i s fall riktas till de 30
storsta staderna.

Formerna for stadsmiljoavtalen behover i sa fall utvecklas och erfarenheterna
fran nuvarande system bor da tas hansyn till. I Norge ar det ocksa en

66 Samma ram som inriktningarna i inriktningsplaneringen
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forutséattning att det utver medlen fran bymiljoavtalen tillfors medel fran
bompengen for att finansiera atgarderna. FFF-utredningen foreslog att en statlig
parkeringsskatt skulle f& motsvarande uppgift i Sverige

Satsningar pa jarnvag med mera

Det finns brister och behov i statlig infrastruktur om det ska kunna ske
omfattande overflyttning fran vag till jarnvag. Det handlar framforallt om storre
trimningsatgarder och investeringar i jarnvag men ocksa atgarder for okad
kollektivtrafik, gang och cykel pa statligt vagnat. Sjofarten ar ocksa i behov av
atgiarder aven om denna inte har nagra egentliga kapacitetsproblem och skulle
kunna avlasta jarnvagen nar det giller godstransporter. Dock beh6vs
forbindelser till och fran hamnar och i vissa hamnar och farleder borjar det bli
trangt. Ett sitt ar att styra godset till hamnar som har storre kvarstdende
kapacitet. Det behovs ocksa affarsmodeller som gor sjofarten till ett attraktivt
trafikslag for godstransporter. Det kan dven behovas 6kat anslag till
lanstransportplanerna for att mota efterfragan pa tillganglighet i scenario 3.

En indikation av vilka investeringar som kan behé6vas finns i rapporten
“Klimatscenario jarnvagskapacitet” 67. De analyser som gjorts far anses vara
mycket preliminira och samhaillsekonomiska lonsamhetsberakningar for
investeringarna har inte genomforts. Figur 9 visar en principskiss av var de
storsta kapacitetsbristerna kan uppsta om en stor 6verflyttning har skett.
Bedomningen giller efter att nuvarande plan, hoghastighetsbanor och
Norrbotniabanan har genomforts.

67 Trafikverket (2015) Klimatscenario jarnvagskapacitet, Studie gjord av Filip Wangefjord och Patrik Sterky
pa Kreera pa uppdrag av Trafikverket
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Figur 9: Principskiss av var de storsta kapacitetsbristerna kan uppsté 2030 om en stor
overflyttning har skett. Kélla: “Klimatscenario jarnvagskapacitet”

Andra infrastrukturatgiarder som kan 6vervagas ar:

o Atgirder for tunga och 1dnga fordon

e Ytterligare pilotanldggningar for elvigar med kommersiell trafik
exempelvis mellan hamn och logistikcentra eller slutkund. Darefter kan
elektrifiering med paborjas av vignit mellan de storre staderna t.ex.
motorvagstriangeln.

e Storre sparutbyggnader i storstad

Hur stor effekt investeringarna i jarnvag och annan infrastruktur har pa
utslappen av koldioxid beror pa flera faktorer , t.ex. hur stor 6verflyttning som
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kommer att ske fran bil respektive lastbil samt hur stor klimatpéverkan dessa
fordon hade. Sker 6verflyttningen fran eldrivna fordon blir klimatnyttan
minimal, men nyttan blir stor om den sker fran fossildrivna fordon.

Det finns dock berdakningar for exempelvis jairnvagsinvesteringarna
Hoghastighetsjarnvagar, Utbyggnad av befintliga stambanor och
Norrbotniabanan. Totalt inbesparad koldioxid (under 60 ar) for respektive
atgard uppskattas enligt kalkylen bli i storleksordningen totalt 16 miljoner ton, 5
miljoner ton respektive 0,84 respektive miljoner ton under hela 60-ars perioden.
Detta motsvarar cirka 0,27; 0,08 respektive 0,014 miljoner ton koldioxid per ar
som kan jamféras med dagens utslapp fran vigtrafik pa 16 miljoner ton per ar.
Utgangspunkten i dessa berdkningar ar att overflyttningen i huvudsak sker fran
fossildriven trafik.

6.5 Samhidllsekonomiska effekter

Rikneexemplet i kapitel 5 innebar att scenario 1, 2 och 4 medfor
samhallsekonomiska kostnader pa i storleksordningen 0-3 kr per kg koldioxid
Scenario 1 innebar sannolikt en ndgot lagre kostnad eftersom atgardskostnaden
sannolikt 6kar med hur stor minskning som ska adstadkommas.

Bade scenario 3 och 4 syftar till att minska utslappen med 80 procent utan att
anvianda stora mangder biodrivmedel genom att utover effektivisering halla nere
personbils- och lastbilstrafiken. Scenario 3 innebir satsningar som syftar till att
begrinsa den tillganglighetsforlust som uppstar till f6ljd av minskad vagtrafik.

For scenario 3 astadkoms en stor del av utslappsminskningen med samma
atgarder som i 6vriga scenarier och saledes till ssmma samhéllsekonomiska
kostnad. Den del av utslappsminskningen som ar beroende av investeringar i
infrastruktur och utbyggd kollektivtrafik riskerar dock att medfora hogre
samhaéllsekonomiska kostnader per kilo koldioxid an for de dvriga atgiarderna,
om syftet ar stora utslippsminskningar genom enbart 6verflyttning av
transporter fran vig till jairnvag, kollektivtrafik etc. Har uppstar ocksé stora
kostnader for staten eller kommuner etc. utover de som redan planeras.

Stora samhaillsekonomiska kostnader for reduktion av koldioxidutslapp ar en
indikation pa att man bor soka efter effektivare atgirder.

6.6 Hantering av osdkerheter

Metoden att anvanda av olika scenarier ar ett sitt att hantera osidkerheter for
den framtida utvecklingen. Varje enskilt scenario i sig innehéller ocksa
osikerheter. Det handlar om osidkerheter hur 1angt man kommer vad giller

¢ energieffektivisering i fordonsutveckling och anviandning

e forandrad samhallsstruktur som leder till mindre resande

e Overgangen till fornybara alternativ genom elektrifiering och
biodrivmedel

e oOverflyttning av transporter fran vag till andra trafikslag
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Dessa osdkerheter beror i sin tur pa osiakerheter i potentialerna vad giller
atgarderna men ocksa osiakerheter i hur effektiva styrmedlen ar att fa till dessa
atgarder.

Vad giller energieffektiviseringen har genomslaget av elektrifiering stor
betydelse. Utvecklingen bygger pa att EU-kraven driver pa en
energieffektivisering och elektrifiering. De skapar ocksa ett utbud pa marknaden
av energieffektiva och eldrivna fordon. De svenska styrmedlen har mer effekt pa
att fordonen viljs fran det utbud som finns pa europeiska marknaden. P4 sa satt
sker aven utvecklingen i minst lika snabb takt i Sverige.

Provmetoder och vad som omfattas av kraven styrs genom kraven inom EU och
globalt. Det har under senare ar blivit allt mer uppenbart att
energieffektiviseringen i verklig trafik inte motsvarar den energieffektivisering
som skett enligt deklarerad forbrukning och utslapp i de standardiserade
provmetoderna. Enligt en studie gjord av ICCT var den verkliga
bransleforbrukningen 10 procent hogre an deklarerad forbrukning for nya bilar
2001 medan skillnaden hade o6kat till 35 procent 2014%8. Skillnaden beror utéver
kormonster dven pa att stora delar, sdsom luftkonditionering, servostyrning och
ljudanlaggning och ljus, inte ingar i provmetoden men som anvands i verklig
korning. I scenarierna har tagits hansyn till denna skillnad mellan verklig
forbrukning och provmetod. Genom inférande av nya provmetoder har antagits
att denna skillnad inte kommer fortsitta att 6ka. Skulle den gora det har
effektiviseringen overskattats.

Utvecklingen mot en fordndrad samhallsstruktur som leder till mindre resande
ar mycket beroende av dels effekterna av atgarderna och styrmedlen péa den
totala transportefterfragan dels hur fordelningen ser ut mellan trafikslagen.
Effekterna ar osdkra. Med stor efterfragan pa transporter pa vag blir det relativt
stora volymer som ska flyttas 6ver i scenario 3 till kollektivtrafik, cykel och géng
samt godstransporter till jairnvag och sjofart. Med lagre tillvaxt av transporter an
i basprognosen blir inte utmaningarna och kostnader for investeringar och
underhall lika stora.

En osdkerhet som finns i framtida utvecklingen av transportsystemet ar vilket
genomslag sjalvkorande fordon kommer fa och ocksa pa vilket sitt detta
kommer ske. I en nyligen publicerad rapport har man studerat olika
utvecklingsvigar med sjalvkorande fordon®. Det finns dven analyserat i en ny
OECD rapport7. Utvecklingen inom automatisering och digitalisering kan
komma att fa mycket stora konsekvenser for hela transportsystemet och behov
av infrastrukturatgirder.

For biodrivmedel finns det en osdkerhet hur stor efterfragan och tillgang pa
biodrivmedel kommer vara och darmed vilka priser som kommer gilla.
Osikerhet finns ocksa i politiken kring biodrivmedel och vilka satsningar som

68 |CCT (2014) FROM LABORATORY TO ROAD, A 2014 UPDATE OF OFFICIAL AND “REAL-WORLD” FUEL
CONSUMPTION AND KOLDIOXID VALUES FOR PASSENGER CARS IN EUROPE

69 Mc Kinsey (2015) Growth within: A circular economy vision for competitive Europe

70 OECD/ITF (2015) Urban Mobility System Upgrade How shared self-driving cars could change city traffic

67



kommer goras pa att fa till en svensk produktion. Kommer inriktningen i
politiken vara att Sverige i huvudsak ska vara sjalvforsorjande pa biodrivmedel?
Med scenarier som inte anvander s& mycket biodrivmedel finns det pa sikt
framforallt efter 2030 mojligheter till nettoexport av biodrivmedel. Med
nettoimport av biodrivimedel kan nollutslapp dstadkommas tidigare dn 2040
samtidigt som man kan komma langre i teknikscenariot. Andelen biodrivmedel
pa svenska marknaden skulle kunna regleras genom en kvotplikt.

Varldsmarknadspriset pa biodrivmedel kommer sannolikt inte paverkas
namnvart av import av den mangd som behovs for de svenska behoven. I och
med att biodrivmedel ar en globalt begransad resurs och Sverige genom sina
naturresurser och kunnande inom biodrivimedelsproduktion snarare borde vara
en biodrivimedelsexportor skulle en stor nettoimport av biodrivmedel kunna
aventyra Sveriges ambition som foregangsland och forebild i klimatarbetet. Som
angett ovan finns ocksa en osédkerhet i produktionskapaciteten av biodrivmedel i
Sverige.

Det finns séledes ett stort antal osdkerheter som kan paverka utfallet i de olika
scenarierna. Samtliga scenarier bor darfor betraktas som maximala potentialer.
Kombinationen av olika atgirder gor att osakerheterna inte blir lika stora som
om man ensidigt satsar pa teknik eller ett mer transportsnalt samhalle.
Sannolikheten att atgirderna och styrmedlen fallerar inom samtliga omraden
samtidigt ar betydligt mindre an att problem uppstér inom ett omrade. Genom
osdkerheterna ar det viktigt att gora avstimningar av utvecklingen och justera
atgarder och styrmedel sa att malen nas. For infrastrukturen utgor
inriktningsplaneringen en sddan méjlighet. Aven styrmedel behover ses 6ver.
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Tabell 11: Resultat och slutsatser i de fyra scenarierna

60 %

80 % och mycket
biodrivmedel

80 % med strukturella
forandringar i samhallet och
stora investeringar i jarnvag.

80 % och mindre person-
och godstransporter

En kraftig
energieffektivisering i alla
scenarier

Effektivisering och eldrift etc. som kréaver ytterligare starka styrmedel bade nationellt och internationellt.
Effektiviseringen leder till 1agre koérkostnad som om den inte héjs med nya styrmedel skulle kunna leda till ett bilresande stdrre &n

prognosen.

Exempel pa viktiga styrmedel
utover effektiviseringen

Det racker med styrmedel for
effektiviseringen.

Annu tuffare kvotplikt 4n i de
andra scenarierna for att f& in
mycket biodrivmedel

Bebyggelseplanering for ékad
narhet, satsningar pa kollektivtrafik,
gang och cykel, citylogistik samt
infrastruktursatsningar for att
mojliggora dkade transporter pa
jarnvég och sjofart. Kompletterande
styrmedel for att &stadkomma
féréandrat resande och transporter.

Kraftiga styrmedel som okar
korkostnaden s& att
bilresandet minskar och
godstransporterna
effektiviseras.

Utveckling av transporter.

Som basprognosen.

Som basprognosen.

Mindre bil och lastbilstrafik och
mer kollektivtrafik, gang, cykel,
jarnvdg och sjofart men summan
enligt basprognos for saval person
som gods.

Lagre &n basprognosen.

Mangd fornybar energi

14 TWh bio + el

29 TWh bio + el

17 TWh bio + el

17 TWh bio + el

Samhallsekonomisk kostnad
uttryckt i kr per kg minskat
utslapp av CO2.

0-3 kr/kg (sannolikt nagot lagre
&n scenario 2 och 4)

0-3 kr/kg

Hogre kostnad &n évriga scenarier

0-3 kr/kg
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Budgeteffekter for staten
(minskad intakter eller ékad
utgifter)

Begransad

Begrénsad

Stor

Begrénsad

Investeringar i infrastruktur
och konsekvens for
infrastrukturproppen enligt
scenariot

Begréansade andringar jamfort
med inriktningsunderlaget.
Behdvs inga ytterligare nya
vagar eller jarnvagar for att
astadkomma
utsldppsminskningar.

Begréansade andringar jamfort
med inriktningsunderlaget.
Behdvs inga ytterligare nya
vagar eller jarnvagar for att
astadkomma
utsléppsminskningar.

Behdvs ingen 6kad kapacitet i
vagar men stdrre investeringar
jamfort med évriga scenarier i
staderna i kollektivtrafik, gang,
cykel och citylogistik samt i
jarnvag och i hamnar inklusive
anslutningar.

Kravs dven icke-statliga medel,
t.ex. okade anslag fran
kollektivtrafikmyndigheterna till
kollektivtrafik och investeringar i
kommunal infrastruktur.

Vissa andringar jamfort med
inriktningsunderlaget samt
prioriteringarna av objekt
och andra &tgarder i gallande
nationell transportplan.
Behdvs inga ytterligare nya
vagar eller jarnvagar for att
astadkomma
utslappsminskningar

Kommentar som svar pa
scenariots centrala
fragestéallning.

60 % é&r relativt latt att uppna
med effektivisering och
biodrivmedel. Ingen nettoimport
av biodrivmedel behovs.

For att na 80 % med
effektivisering och
biodrivmedel kravs att Sverige
har en nettoimport av
biodrivmedel.

Of6réandrad total tillganglighet, men
overflyttning fran bil till
kollektivtrafik, gang och cykel samt
effektivare godslogistik och
Overflyttning till jarnvéag och sjofart
av gods. Kraver bade stora
investeringar och styrning av
planering som lockar resendrer till
kollektivtrafiken, gang och cykel
samt gods till jarnvag och sjofart
samt styrmedel som fér resenarer,
transportkdpare och transportorer
att gora dessa forandringar.

Bilresandet och
lastbilstransporterna minskas
med styrmedel. En
valfardsforlust for den
enskilde men mindre for
samhéllet. For néringslivet
kan 6kade kostnader pa
godstransporterna innebéra
stora konsekvenser, sarskilt
for produkter dar
transportkostnaden utgor
stor del av varuvérdet,
sdsom rundvirke.
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Fordel med scenariot

Kraver sma kortsiktiga
uppoffringar

Begrénsade strukturella

férandringar jamfort med idag.

Tillganglighet enligt basprognosen
eller battre for de som inte har
tillgang till bil.

Bidrar i hogre utstrackning till
manga andra samhéallsmal.

Den minskade trafiken leder
till farre olyckor och andra
externaliteter.

Nackdel med scenariot

Ar inte langsiktigt hallbart.
Parisdverenskommelsen kraver
storre och snabbare minskning
an detta.

Sverige ar inget
foregangsland. Den globala
tillgdngen pa hallbar
biobrénsle &r begransad.

Stora investeringar i kollektivtrafik,
gang och cykel samt jarnvag och
hamnar som kostar pengar och tar
tid att genomfora.

Samre tillganglighet med bil
och negativa effekter for
transportintensivt naringsliv.

Bidrag till transportpolitiska
mal i forhallande till
inriktningsunderlaget

Okat bidrag till uppfyllande av
klimatmal

Ytterligare 6kat bidrag till
uppfyllande av klimatmal

Ytterligare 6kat bidrag till
uppfyllande av klimatmal.
Bibehallen tillganglighet genom
Overflyttning till andra trafikslag
och mindre externa effekter, t ex
forbéattrad trafiksakerhet och mindre
trangsel.

Ytterligare okat bidrag till
uppfyllande av klimatmal.
Tillganglighetsforsémring
och mindre externa effekter,
t ex forbéattrad trafiksékerhet,
mindre buller och tréangsel.

En kommentar om olika
osakerheter

Det &r genomgaende stora
foré&ndringar dar erfarenheter
och modeller saknas. Vi
presenterar de underlag vi har
och anger under vilka

forutsattningar de ar berdknade.

Tekniken finns, men osakerhet
vad géller
implementeringstakten av bl.a.
elbilar (galler &ven dvriga
scenarier)

Kontrollstationer for att folja
utvecklingen behovs.

Bl.a. osékerhet om det globala
priset pa biodrivmedel. Det
gar upp om hela varlden
forsoker stalla om pa samma
sétt. Galler dven Ovriga
scenarier.

Kontrollstationer for att folja
utvecklingen behovs.

T.ex. osakerheter om hur stora
investeringar i kollektivtrafik, gang
och cykel samt jarnvag och hamnar
som kravs dven om de kan vara
samhallsekonomiskt Idnsamma. Det
finns ocksa osékerhet om hur stor
Overflyttning som kan
astadkommas.

Kontrollstationer for att folja
utvecklingen behovs.

Osékerhet vad galler
acceptansen for minskad
tillganglighet.

Kontrollstationer for att félja
utvecklingen behovs.
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7 Effekter pa transportpolitiska mal

I Trafikverkets Inriktningsunderlag 2018-2029 beskrivs effekter och
maluppfyllelse for tre nivaer pa utvecklingsanslaget, dagens niva +/- 15 procent
och med olika inriktningar (Beslutad politik, Aviserad politik och
Klimatinriktning)

Gemensamt for alla inriktningar ar att ej bundna medel i sa stor utstrackning
som mojligt anvands att starka anslaget for vidmakthéllande och 6kade resurser
for trimningsatgirder. I inriktningen for aviserad politik anviands en del av de
obundna medlen for att majliggora trafik med langre och tyngre tag och
lastbilar. I Klimatinriktningen sker en okad fokusering pa atgarder i tatort for att
underlatta for kollektivtrafik, gang och cykel.

Saledes forutsitts att sddana atgarder prioriteras i alla scenarier, men i scenario
3 forutsatts att ytterligare resurser avsatts for detta endamal jamfort med vad
som medges inom de ramar som giller for inriktningsplaneringen. Det
forutsatts att aven kommuner och landsting prioriterar sidana satsningar.

Referensen for beskrivningen av effekter och maluppfyllelse ar darfor
redovisningen i Inriktningsunderlaget som beskrivs nedan. Darefter beskrivs
vilka skillnader som uppstar givet de olika scenarierna. Som referens har vi valt
att beskriva Aviserad politik med antagandet om nuvarande ram for
utvecklingsanslaget (investeringar).

Beskrivningen ar indelad i malomradena Funktionsmalet tillganglighet och
hansynsmalet siakerhet, miljo och hilsa med en underindelning som motsvarar
Trafikverkets sex leveranskvaliteterna.

7.1 Mdluppfyllelse enligt Inriktningsunderlaget

Kalla: Inriktningsunderlag infor transportinfrastrukturplanering for perioden
2018-2029 (Trafikverket 2015:180), Aviserad politik alt 2 (oférandrad
utvecklingsram med viss omfordelning till Vidmakthéllande )

7.1.1 Funktionsmalet tillganglighet

Punktlighet: Punktligheten bedoms 6ka nagot pa de hogtrafikerade delarna av
jarnvagssystemet som foljd av en 6kning av medel till vidmakthallande jamfort
med gillande nationell plan. Nagra ytterligare banor bedoms ha bibehallen
punktlighet, men merparten av banorna riskerar att fa forsaimrad punktlighet.
Daremot kan andra atgarder paverka punktligheten i positiv riktning,
exempelvis ett antal storre objekt och trimningsatgéarder i gidllande nationell
plan som bedoms bli genomforda. Pa viagsidan bedoms flera storre satsningar
tillsammans med ytterligare trimningsatgarder leda till minskad osdkerhet i
restider, framfor allt i storstadsregionerna.

Kapacitet: Kapaciteten kommer i viss utstrackning att forbattras i
jarnvagssystemet genom de objekt som forvantas bli genomforda i gdllande
nationell plan. Flera bandelar far dock sdmre kapacitet pa grund av att hastighet
och tonnage maéste begrinsas i brist pa medel {or att géra nédvandiga
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reinvesteringar. Flera lagtrafikerade banor riskerar att behova stingas.
Trimningsatgirder kan genomforas i en omfattning som skapar forutsattningar
for overflyttning mellan trafikslag, till exempel frén bil till gang, cykel och
kollektivtrafik. Denna 6verflyttning kan i viss mén forbattra kapaciteten i
vagsystemet, framfor allt i storstader, och kan tillsammans med andra
trimningsatgirder reducera trangselproblemen.

Aven de viigobjekt som forviintas bli genomférda i gillande nationell plan
forvantas oka kapaciteten, sarskilt i de storre stiderna. Sammantaget befaras
atgiarderna inte racka till for att mota den forviantade trafikokningen, varken i
jarnvags- eller vagsystemet, med okad trangsel som foljd. Enstaka
kapacitetsforbattringar for sjofarten kommer att genomforas.

Det finns utrymme for att upplata en del av vignitet for 74-tonsfordon och
mojliggora vissa transporter med langre och tyngre tag. Dessa atgarder medfor
bland annat forbattrad kapacitet.

Robusthet: Robustheten i jairnviagssystemet kommer att prioriteras pa de
hogtrafikerade delarna av jarnvagssystemet medan lagtrafikerade delar far en
samre robusthetsniva. Pa vigsidan kommer det att vara svart att uppratthalla
dagens niva pa de lagtrafikerade delarna. Ytterligare forbattringar kan
astadkommas genom atgarder for att anpassa infrastrukturen sa att den kan
klara kommande klimatforandringar battre dn i dag. Utrymme finns for att
upplata en del av vignitet for 74-tonsfordon och mojliggora vissa transporter
med langre och tyngre tag.

Anvindbarhet: Tillgiangligheten inom och mellan tillvaxtregioner samt mellan
Sverige och omvirlden forbattras nagot, som ett resultat av ett antal storre
objekt i gillande nationell plan som bedoms bli genomforda. Attraktiviteten i
kollektivtrafiken bedoms 6ka genom forbattrad kvalitet i jarnvagssystemet och
mer dndamalsenliga bytespunkter. Mojligheterna att ga och cykla forbattras,
sarskilt i storstaderna. Detta bor samlat forbattra forutsiattningarna for ett okat
bostadsbyggande. For ovriga delar av landet ar farhagorna stora att det blir en
forsamring. Restider med tag forlangs pa vissa striackor pa grund av
hastighetsséinkningar. Okade méjligheter att kora lingre och tyngre fordon
forbattrar ocksa anvandbarheten i delar av nitet.

7.1.2 Hinsynsmalet sikerhet, miljo och hilsa

Sikerhet: Sikerheten i jarnviagssystemet kommer att vara fortsatt hog.
Daremot bedoms utmaningen att reducera pakorandeolyckor (ofta sjalvmord)
bli fortsatt stor, d&ven om insatser kan goras. Sikerheten i plankorsningar mellan
vag och jarnvag kommer att forbattras. Pa viagsidan bedoms antalet olyckor med
dodsfall fortsatta att minska. Utmaningen att reducera antalet allvarligt skadade
cyklister forvantas bli fortsatt svar, men 6kade insatser for saker cykling bor ge
en positiv effekt.

Miljo och hilsa: Trots kraftiga 6kningar av vigtrafiken bedoms utsldppen av
vaxthusgaser minska nagot, bland annat tack vare energieffektivare fordon och
okad anvandning av fossilfria drivmedel. Men minskningen ar dock liten i
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forhallande till vad som bedoms behovas for att na visionen att Sverige ska ha
nollutslapp av vaxthusgaser 2050.

Atgirderna i transportsystemet bedoms ge ett rimligt bidrag till att n&
miljokvalitetsméalen, forutom inom landskap dar det finns en historisk brist som
blir svar att atgarda fullt ut. Transportsystemets negativa inverkan pa ljudmiljo
och luftkvalitet kommer att forbattras.

Det blir svart att klara dtaganden som innebar att EU:s ramdirektiv for vatten
klaras och att uppfylla lagstiftningen om fororenade omraden.

7.2 Fordndrad maluppfyllelse for de olika scenarierna

7.2.1 Scenario 1

Maluppfyllelse enligt inriktningsunderlaget med nedanstaende skillnader:

Miljo och hilsa: Utsldappen av vixthusgaser minskar med 60 procent.
Sannolikt minskar buller och luftféroreningar nagot mer tack vare fler elbilar dn
i inriktningsunderlaget.

Kostnader: Samma kostnader for utveckling av infrastrukturen som i
inriktningsunderlagets aviserade politik.

7.2.2 Scenario 2

Maluppfyllelse enligt inriktningsunderlaget med nedanstaende skillnader:

Miljo och hilsa: Utsldappen av vaxthusgaser minskar med 80 procent.
Sannolikt minskar buller och luftféroreningar nagot mer tack vare fler elbilar 4n
i scenariot med minskade utslapp med 60 procent. Stor efterfragan pa
biodrivimedel och biomassa i detta scenario kan sitta stor press pa olika
ekosystem.

Kostnader: Samma kostnader for utveckling av infrastrukturen som i
inriktningsunderlagets aviserade politik.

7.2.3 Scenario 3

Maluppfyllelse enligt inriktningsunderlaget med nedanstaende skillnader:

Punktlighet: Satsningar pa 6kad kapacitet i jarnvag ar positivt for
punktligheten.

Kapacitet: Kapaciteten i jairnvagssystemet okar dven om flera stora
investeringar oppnar for trafik efter planperioden. Minskad trafik bedoms
forbattra kapaciteten i vagsystemet, framfor allt i storstader, och kan reducera
trangselproblemen. Okade satsningar pa 6kad siker cykling och kollektivtrafik
bedoms bidra till 6kad kapacitet for medborgare i och kring stiader.

74



Robusthet: Jiarnvigssystemets robusthet 6kar dven for lagtrafikerade banor.
Vignatet genomgar atgiarder for langre och tyngre fordon dar jarnvag och sjofart
inte ar alternativ.

Anvindbarhet: Satsningar pa saker gang, cykel och kollektivtrafik bedoms
oka den totala tillgdangligheten framfor allt i storre tatorter. Detta giller framfor
allt grupper som inte har tillgang till bil. Daremot riskerar tillgangligheten att
forsamras pa landsbygden.

Sakerhet: Minskad personbils- och lastbilstrafik samt lagre hastigheter
minskar risken for olyckor med dessa firdmedel. Samtidigt blir andelen resor
med gang, cykel och kollektivtrafik storre vilket 6kar trafiksikerhetsriskerna for
dessa trafikanter.

Miljoé och hiilsa: Utslippen av vixthusgaser minskar med 8o procent. Ovriga
utslapp minskar ocksa. Den 6kande andelen gang, cykel och kollektivtrafik ar
positivt for folkhdlsan genom o6kad fysisk aktivitet.

Kostnader: Scenariot innebar 6kade kostnader for utveckling av
infrastrukturen jamfort med de ramar som galler for inriktningsunderlaget.

7.2.4 Scenario 4

Maluppfyllelse enligt inriktningsunderlaget med nedanstaende skillnader:

Punktlighet: Okade kérkostnader for personbils- och lastbilstrafik kan ge viss
okad efterfragan pa resor och transporter jairnvag vilket kan paverka
punktligheten negativt.

Robusthet: Okade korkostnader for personbils- och lastbilstrafik kan ge viss
okad efterfragan pa resor och transporter med gang, cykel, kollektivtrafik,
jarnvag och sjofart vilket kan forsamra robustheten i dessa system. Samtidigt
bor robustheten pa viag 6ka om trafiken minskar.

Kapacitet: Okade korkostnader for personbils- och lastbilstrafik kan ge viss
okad efterfragan pa resor och transporter med gang, cykel, kollektivtrafik,
jarnvag och sjofart vilket kan skapa kapacitetsbrister i dessa system. Minskad
trafik bedoms forbattra kapaciteten i vagsystemet, framfor allt i storstader, och
kan reducera trangselproblemen.

Anvindbarhet: Forsamrad tillginglighet med personbils- och lastbilstrafik
vilket sannolikt innebar en forsamring for den enskildes tillgdnglighet 4ven om
viss del av resorna och transporterna kan viantas ske med gang, cykel,
kollektivtrafik, jairnvag och sjofart. Forsamringen av tillgdngligheten riskerar att
bli storst pa landsbygden.

Siakerhet: Minskad personbilstrafik genom 6kad korkostnad minskar risken
for olyckor mellan fordon. Men samtidigt kan viss 6kad efterfragan pa gang,
cykel och kollektivtrafik gora att trafiksakerhetsriskerna med dessa fardmedel
okar om inga atgirder genomfors. Okad korkostnad for lastbilstrafik kan leda till
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viss 0kad efterfragan pa jarnvig och sjofartstransporter vilket 6kar
trafiksakerhetsrisken med dessa trafikslag samtidigt som den minskar med farre
lastbilar.

Miljo och hilsa: Som i scenario 3 forutom att effekten av 6kad fysisk aktivitet
sannolikt blir lagre eftersom géang, cykel och kollektivtrafik inte 6kar lika
mycket.

Kostnader: Inga 6kade kostnader for utveckling av infrastrukturen jamfort
med inriktningsunderlaget.

8 Slutsatser

Atgirder i de tidiga stegen i fyrstegsprincipen bér vara grunden for val av
atgarder och inriktning for att mota framtida utmaningar. Trafikverket foreslog
darfor i inriktningsunderlaget 6kade insatser for att genomfora
trimningsatgarder for battre tillginglighet, sakerhet, miljo och hélsa
tillsammans med forstarkning av medel till vidmakthallande samt ett 6kat inslag
av styrmedel for att minska utslappen av vaxthusgaser — d4ven om det sker pa
bekostnad av att vissa storre investeringar maste skjutas pa framtiden.
Bedomningen ar ocksa att den typen av atgiarder ar nodvandiga for att skapa ett
transportsystem som ar forenligt med en hallbar utveckling som t.ex. ges av
FN:s nya mal for hallbar utveckling till &r 2030. En 6kning av medel till
trimningsatgarder ger ocksa en flexibilitet med storre mojligheter att nyttja ny
teknik, inte minst inom digitaliseringen.

Att vidmakthalla transportinfrastrukturen med nuvarande funktionalitet kraver
okade resurser till underhéll. Behoven ar visentligt storre 4n ramarna i géllande
plan. Om anslagsnivaerna kommer att vara oforandrade medfor det harda
prioriteringar. Trafikverket bedomer att utrymmet for investeringar ar
begrinsat och att storre utrymme bor ges for trimningsatgarder i befintligt
system.

Okat fokus bor liggas pa atgiarder som bittre utnyttjar befintlig kapacitet, bland
annat atgarder for att underlatta gang och cykling, sjofart samt langre och
tyngre fordon. Utvecklingen av vagtrafiken ar central for att 16sa
klimatproblematiken och styrmedel bedoms vara helt nédviandiga for att minska
utslappen. Val av atgarder ska alltid goras utifrdn samhallsekonomisk
effektivitet och langsiktig hallbarhet. Vad som ar samhaillsekonomiskt effektivt
beror dock pa val av inriktning.

Trafikverket bedomer att nuvarande vagkapacitet ar i stort sett tillracklig och
foreslar darfor att man bor vara restriktiv med storre investeringar i
vaginfrastruktur for 6kad kapacitet.

Fortsatta analyser bor goras for att battre definiera vilka dtgarder som kan

genomforas for att astadkomma okad transporteffektivitet, overflyttning av bade
personresor och gods. Fortsatta analyser behovs ocksa av vilka styrmedel som
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kan anvandas for 6kad energieffektivitet, 6kad anvindning av fornybara
drivmedel och 6kad andel eldrivna bilar.

8.1 Summerande slutsatser om de fyra scenarierna

Trafikverket konstaterar att alla de fyra scenarierna som har beskrivits i denna
rapport ar majliga, men att de leder till for- och nackdelar av olika karaktar.

Energieffektivisering och elektrifiering

Effektivisering och eldrift minskar klimatpaverkan per fordonskilometer.
Samtidigt kan korkostnaden minska och darfor riskerar resandet med bil att 6ka
vilket kan fa negativa effekter genom exempelvis 6kad trangsel, 6kat buller,
forsamrad luftkvalitet, minskad fysisk aktivitet m.m. For landsbygd kan
fordelarna i form av 6kad tillganglighet 6verviga.

Kraftigt 6kad andel biodrivmedel

En ensidig biodrivimedelssatsning innebar begransade strukturella forandringar
jamfort med idag. Men for att na 80 procent med effektivisering och
biodrivmedel kravs att Sverige har en nettoimport av biodrivmedel och Sverige
blir di inget foregéngsland i detta avseende.

Samhdallsplanering och infrastrukturinvesteringar for att locka resendrer och
gods fran vdg till jarnvdag

En stor overflyttning frén bil till kollektivtrafik, gdng och cykel samt effektivare
godslogistik och 6verflyttning till jarnvig och sjofart av gods, kraver bade stora
investeringar och styrning av planering som lockar resenérer till
kollektivtrafiken, gang och cykel samt gods till jarnvig och sjofart. Dessutom
kravs styrmedel som far resendrer, transportkopare och transportorer att géra
forandringarna.

Tillgdnglighet blir da battre for de som inte har tillgang till bil.

Minska resandet med bil eller transporter med lastbil genom att infora
styrmedel som gor det dyrare i forhallande till alternativen

En minskning av vagtrafiken har bade for och nackdelar, vare sig den sker med
en omfattande 6verforing till andra trafikslag eller inte. Det kan innebéra en
valfardsforlust eller valfardsvinst for den enskilde samtidigt som det ocksa ger
nyttor for samhillet di den minskade trafiken leder till farre olyckor och andra
externaliteter. For naringslivet kan 6kade kostnader pa godstransporter pa vag
innebara negativa konsekvenser om det inte erbjuds alternativ, sarskilt for
produkter dar transportkostnaden utgor stor del av varuvardet.

Transportpolitiska mdlen

Utveckling i enlighet med scenarierna bidrar i olika grad till uppfyllnad av
klimatmalet. Forandringen av den samlade tillgdngligheten varierar i
scenarierna fran oférandrad eller t o m battre jamfort med
inriktningsunderlaget till forsimrad. En minskad vagtrafik leder dock till
mindre externa effekter, t ex forbattrad trafiksikerhet, mindre trangsel, mindre
buller och forbattrad luftkvalitet.

Osdkerheter och uppfoljning

Det finns generellt en stor osdkerhet betriaffande effekten av savil dtgarder som
styrmedel. Det dr genomgaende stora forandringar som beskrivs i scenarierna
dar erfarenheter och modeller saknas. Trafikverket har i uppdraget presenterat
de underlag vi har och anger under vilka forutsattningar de ar beraknade.
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En osakerhet ar t.ex. att trots att tekniken ofta redan finns, ar det osiakert hur
snabb implementeringstakten av bl.a. elbilar blir. Det dr ocksa osdkert hur
fordonskostnader, drivmedelskostnader och effektivisering utvecklas och
darmed paverkar korkostnaden. Andra osiakerheter ar hur stora investeringar i
kollektivtrafik, gang och cykel samt jarnvag och hamnar som kravs och om hur
stor overflyttning som kan dstadkommas genom dem och kompletterande
styrmedel.

Flera atgarder och styrmedel kan vara svéra att f acceptans for i samhallet. Det
ar en osdkerhet om det gar att fa en bred acceptans i tid for att genomfora dem.
Vissa atgarder och styrmedel kan fa sa stora budgetmaissiga och
fordelningsméssiga konsekvenser att de i praktiken kan vara svéra att
genomfora.

Det behovs darfor kontrollstationer for att stimma av utvecklingen mot de maél
man avser att na. Beroende pa utvecklingen kan dessa kontrollstationer
utmynna i forslag pa nya eller justerade styrmedel och atgarder.

Manga av de mdjliga styrmedel som beskrivs kan medféra behov av
forandringar i nu géllande regelverk/lagstiftning. Styrmedlen beskrivs i denna
rapport enbart pa en 6vergripande principiell niva. Eventuella behov av
forandringar i regelverk/lagstiftning kan identifieras mer exakt forst senare nar
styrmedlen utformas mer i detalj.
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Bilaga: Samhillsekonomisk atgirdskostnad féor minskade
koldioxidutsliapp

1 Kostnadseffektiva styrmedel

Vid utformning av styrmedel for att generera atgarder som leder till minskade
utslapp av klimatgaser stills som regel krav pa att man ska vilja
kostnadseffektiva styrmedel. Vad man som regel avser, dven om det inte alltid
sags explicit, ar att uppna samhallsekonomisk kostnadseffektivitet.
Kostnadseffektivitet innebar generellt sett att man véljer de handlingsalternativ
som minimerar kostnaden i forhallande till en viss prestation som man vill
uppna. Begreppet kostnadseffektivitet kan emellertid innebira olika saker om
man definierar kostnadsbegreppet pa olika sitt, t.ex. om man avser
privatekonomiska kostnader eller samhillsekonomiska kostnader, total kostnad
eller en viss typ av kostnad. Eftersom transportpolitiken har samhallsekonomisk
effektivitet som 6vergripande mal sa utgar vi har fran kostnadseffektivitet i
bemarkelsen att vi ska minimera den totala samhéllsekonomiska kostnaden for
att uppna en viss prestation eller ett visst resultat. Denna kostnadseffektivitet
innebdr samtidigt en maximering av viardet av de prestationer och resultat som
kostnaderna genererar.

Att vilja kostnadseffektiva styrmedel for reduktion av utslapp av koldioxid, och
andra klimatgaser, innebar alltsa att vi ska vilja de styrmedel som bidrar till att
minska koldioxidutslappen till lagsta mgjliga totala samhallsekonomiska
kostnad. Att for varje tankbar uppsattning och kombination av styrmedel
beriakna den totala samhéllsekonomiska kostnaden for att atgiarda
koldioxidutslappen skulle vara ett oerhort tidsodande arbete. Det finns
emellertid en snabbare och enklare metod att vaska fram det eller de styrmedel
och atgirder for reduktion av CO2-utslapp som ar samhillsekonomiskt mest
fordelaktiga.

Den totala samhaillsekonomiska kostnaden for att minska koldioxidutsldppen
med X miljoner kg ar lika med:

Total kostnad TC = Cg - X

dar Cg ar genomsnittlig kostnad i kr per kg minskat utslapp av CO2

Detta betyder att den totala kostnaden kan minimeras genom att man véljer
styrmedel och atgarder som innebar en minimering av den genomsnittliga
atgiardskostnaden for reduktion av utslapp av CO2. Alltsa:

Min TC om Min Cg
Detta innebar i sin tur att det inte 4r nodvandigt att berdkna den totala

samhéllsekonomiska kostnaden for olika styrmedels- och atgardskombinationer
for att minska utsldappen av CO2 med X miljoner kg. Man kan istéllet inrikta sig
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pa att soka den l6sning som minimerar den genomsnittliga atgardskostnaden i
kr per kg minskat utslapp av CO2.

Men ar det sa mycket lattare att berakna detta? Nej, inte om man ska gora en
exakt analys dar Cg minimeras, med hansyn till att kostnaden per kilo kan
variera ju storre reduktionen av utslapp blir och att atgardskostnader ocksa kan
vara sinsemellan beroende av varandra. Men den typen av problem ar svéra att
hantera dven om man raknar pa totala kostnader. Man kan dock gora en enkel
och oversiktlig analys om man gor det forenklade antagandet att
atgardskostnaden, per kilo minskat koldioxidutslapp, ar konstant for en
begriansad mangd minskade utslapp och att man darfor far inrikta sig pa att
kombinera flera olika atgarder.

2 Kalkylmodeller for berikning av samhillsekonomisk kostnad

Lat oss forst reda ut begreppen styrmedel och atgarder och hur vi anviander som
i den hir utredningen. Styrning for att uppna effekter som bidrar till att uppfylla
politiska mal sker inte direkt, som vid styrning av maskiner, utan indirekt
genom en effektkedja (se figur 1).

Effektkedjan bestar i att man anvander ett styrmedel av nagot slag, ekonomiskt
styrmedel eller administrativ reglering eller information/utbildning, som med
viss sannolikhet paverkar individer och/eller organisationer sa att de vidtar
atgiarder som i sin tur leder till onskvard effekt. I det hir fallet s& bestar
onskvird effekt i att utslappen av koldioxid (och koldioxidekvivalenter av andra
klimatgaser) minskar. Ett exempel pa en effektkedja ar att man hojer
drivimedelsskatterna pa fossila branslen vilket paverkar bilforare sé att de vidtar
atgarder for att fordandra sitt korsatt eller minska sitt bilresande, genom att
minska sitt totala resande eller resa mindre med bil och mer med buss eller tag,
eller pa sikt byta fordon till ett som ar mer energieffektivt. Allt detta leder till en
minskning av forbrukningen av fossila branslen och en minskning av utslapp av
koldioxid.

Andra styrmedel och atgirder ar t.ex. minskning av kostnader for d4gande (t.ex.
minskad fordonsskatt) av brianslesnala fordon eller fordon med alternativt
bréansle som péverkar, i storre eller mindre utstrackning, individers beteende sa
att de vidtar atgarder i form av kop av annat fordon som ar branslesnalt
och/eller gar pa annat bransle an fossilt bransle, vilket i sin tur ger en effekt i
form av minskade utslapp av CO2. Regler om inblandning av biodrivmedel i
fossilt bréansle ar ett styrmedel (kvot- eller reduktionsplikt) som leder till att
producenter och distributorer av fossilt bransle forser sina kunder med bransle
med inblandning av bio-bréansle, vilket i sin tur leder till en effekt i form av
mindre utslapp av CO2 per kord fordonskilometer.

Eftersom styrning gar via en effektkedja till effekter i form av minskade utslapp
sa ar den samhéllsekonomiska kostnaden for minskat utslapp lika med den
forvantade kostnaden for minskat utslapp genom anviandning av ett visst
styrmedel, som med viss sannolikhet leder till viss atgard:

E(Cj) = pji - Cji
dar
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E(Cj) = forvantad kostnad (kr/kg) for minskat CO2-utslapp genom anvandning
av styrmedel j (som leder till atgard i)

pji = sannolikhet att styrmedel j leder till atgérd i

Cji = den samhallsekonomiska kostnaden for minskat utslapp (kr/kg) genom att
styrmedel j anvands for att vidta atgard i

I praktiken kan man darfor gora en analys av kostnadseffektiva styrmedel pa
foljande satt:

1. Gor en berdkning av den samhallsekonomiska
marginalkostnaden, i kr/kg inbesparat CO2-utslapp, for olika
kombinationer av styrmedel och atgiarder som kan leda till
minskade utslapp.

2. GOr en bedomning av sannolikheten att de styrmedel som
analyseras bidrar till de dtgarder som kostnadsberaknats. Detta
kan kriava ganska omfattande och ingdende analyser baserade
pé kunskap om styrmedels effekter pa individers beteende.

3. Vilj styrmedel/atgarder genom att i forsta hand anvianda det
alternativ som har lagst forvintad kostnad, darefter anvinda
det alternativ som har nast lagst forviantad kostnad, darefter
det tredje billigaste alternativet osv.... (se nedanstaende figur).

C1 = kostnad fer styrmedel 1- atgard 1
C2 = kostnad for styrmedel 2 - atgérd 2
Efterfragan pa bra miljo 3 = kostnad for styrmedel 2 - atgard 3

K .. = wardet av bra mil)a C4 = kostnad for styrmedel 3 - atgard 3
C4
c3
c2
C1 Minskning av miljoskada

aln
iT) TRAFIKVERKET

Figur 1 Skiss over optimalt val av styrmedel och atgiarder for
forbattring av miljo

I ovanstaende figur 1 visas en schematisk skiss 6ver principerna for valet av
styrmedel for att uppna onskvard reducering av co.-utslapp pa ett for samhallet
kostnadseffektivt sitt. I den figuren har olika alternativ med olika
kombinationer av styrmedel och atgiarder rangordnats fran lagsta
genomsnittliga styckkostnad till hogsta. Vid optimalt val sa f6ljer man denna
rangordning tills man kommer till den totala reduktionsvolym som ar 6nskvard
for samhallet (i figuren illustrerad med ett efterfragesamband).
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Rangordningen av alternativ i ovanstdende figur borjar med ett alternativ som
har negativ kostnad, vilket alltsa ar liktydigt med att alternativet ger en ren
nettovinst for samhallet per minskat kg CO.-utslapp. Har handlar det alltsd om
atgiarder som ar samhallsekonomiskt lonsamma i sig och som dessutom bidrar
till minskade CO.-utslapp. Sddana atgirder ar alla samhallsekonomiskt
lonsamma infrastrukturinvesteringar som bidrar till icke-forsumbara
minskningar av CO.-utslapp. Det kan t.ex. vara samhallsekonomisk lonsamma
jarnvagsinvesteringar som bidrar till 6verflyttning av resor fran biltrafik med
fossila branslen till tdgresor. Styrmedlet kan i detta fall vara att prioritera denna
typ av projekt i nationella atgardsplaneringen t.ex. genom att 6ka budgeten for
denna typ av investeringar.

En frdga man kan stilla sig ar varfor man ska rangordna de olika
kombinationerna av styrmedel/atgiarder och eventuellt vilja flera olika
alternativ. Vore det inte battre att identifiera det alternativ som ar billigast och
sen anvanda enbart detta alternativ for att uppna hela den 6nskvirde
minskningen av CO.-utsldpp? Det ar sillan som endast en atgird riacker for att
losa hela problemet om det ar volymmassigt stora forandringar som ska uppnas.
Det med all sdkerhet ocksa dyrt pd marginalen att bara anvanda en typ av
atgard. Om man gor en berdkning av den samhaillsekonomiska kostnaden i
kr/kg i utganglaget sa ar det inte sakert att den kostnaden fortfarande galler har
man kommer upp i volymmassigt stora minskningar av utslappen. Om
kostnaden per minskat kilo utslapp 6kar méarkbart vid stora volymer sa ar det
inte optimalt att bar anvidnda ett enda alternativ av styrmedel/atgarder. I sddant
fall ar det mest kostnadseffektivt att sprida ut utslappsreduktionen pa flera
styrmedel/atgarder. Dock bor man akta sig for att vilja alltfor manga alternativ
eftersom man i s fall missar hela poiangen med att gora en kostnadsberiakning
och rangordning av de olika mojliga alternativen.

2.1 Kalkylmodell 1 — Samhillsekonomisk atgardskostnad for
minskade CO.-utskipp genom investering i infrastruktur

I tabell 1 visas kalkylmodellen for berdkning av samhéllsekonomisk kostnad for
minskade koldioxidutslapp genom investering i infrastrukturatgiarder. Det kan
t.ex. gilla investeringar i infrastruktur for jarnvag eller andra atgarder som
gynnar kollektivtrafik och som leder till 6verflyttning av trafik som leder till
minskad mangd CO2-utslapp. For denna typ av atgarder uppstar en
atgiardskostnad for minskade utslapp om projektet ar samhallsekonomiskt
olonsamt men diaremot intidkt (negativ kostnad) om projektet ar samhalls-
ekonomiskt l6nsamt, i termer av berdknat nettonuviarde. Viktigt att komma ihag
ar dock att det berdknade nettonuvirdet méste korrigeras for den viardering av
effekt pa koldioxidutslapp som ingar i investeringskalkylen for att berdkningen
av atgardskostnad for minskning av koldioxidutslapp ska bli ratt.
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Tabell 1 Kalkylmodell samhillsekonomisk kostnad for minskat
utslidpp av koldioxid genom infrastrukturinvestering

Kostnad Beskrivning av effekt och berdkning

Nettonuvardet av investeringen (NNV), berdknat
med vanlig samhallsekonomisk analysmetod, ger

- Nettonuvarde av . . e .
en kostnad om investeringen ar olonsam (negativt

investeringen (NNV) NNV) men en intdkt (negativ kostnad) om
investeringen oOr lonsam (positivt NNV).

- kostnad for 6kade CO.- Det beriaknade nettonuvardet maste korrigeras

utslapp i NNV- med hansyn till den intidkt for minskade CO,-

berdkningen utslapp som ingdr i berdkningen av NNV.

= Total kostnad for

minskat utslapp

Dela den totala kostnaden med mingden
/ mangden minskad CO. minskade utslapp som det aktuella projektet
beriknas ge.

= Kostnad per kg minskat
utslapp

2.2, Kalkylmodell 2 — Samhiéillsekonomisk atgardskostnad for
minskade CO.-utslipp genom 6kad beskattning av fossila brianslen

I tabell 2 visas en kalkylmodell for berakning av samhallsekonomisk kostnad for
minskning av utslapp av CO2 genom hojning av kostnaden for fossila brianslen
genom t.ex. hojda drivmedelsskatter. De effekter som paverkar kostnaden ar
foljande:

Samhdllsekonomisk kostnad for minskad tillgdnglighet (dndrade
korkostnader)

Hojda branslekostnader for fossila branslen ger en effekt i form av en minskning
av volymen resor/transporter med fossildrivna fordon. Detta leder i sin tur till
minskat konsumentoverskott (nyttoeffekt) for privatpersoner av deras
resor/transporter och eventuellt &ven minskat producentéverskott for
naringslivets resor och transporter.

Minskningen av resor/transporter med fossildrivna fordon bestér dels av att
vissa resor/transporter flyttar 6ver till andra trafikslag, typer av fordon och/eller
anvandning av annat bransle, dels av att vissa resor uteblir (en nettominskning
av resor/transporter). Oavsett vilket av dessa alternativ som giller s kan
nyttoforlusten av dndrat resande och transporterande (minskningen av
konsumentoverskott eller producentoverskott) berdknas pa sedvanligt satt med
“Rule-of-the-half”. Nyttoforlusten (eller minskad vinst for producenter) ar en
samhillsekonomisk kostnad for minskad tillganglighet och bestar alltsa
genomsnittligt sett av hilften av den andrade korkostnad som leder till minskad
efterfragan pa transporter.

Nir denna skattade kostnad for minskad tillginglighet ska slas ut pa mangden
inbesparade koldioxidutslapp har det emellertid betydelse om det minskade
konsument- eller producentoverskottet beror pa minskade resor/transporter
eller overflyttning av vissa resor/transporter till annat fordon/bransle. I det
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forstnaimnda fallet sparar man in koldioxidutslapp motsvarande hela
kolinnehallet i det inbesparade fossila branslet. I det senare fallet sparar man in
koldioxidutsldpp motsvarande mellanskillnaden mellan kolinnehallet i den
minskade mangden fossilt bransle och kolinnehéllet i det bransle som anvands
for de resor/transporter som flyttas till annat trafikslag eller annat fordon. Om
man inte har information om hur de minskade resandet/transporterna fordelas
pa nettominskning och overflyttning till annat alternativ (och i sa fall vilket
alternativ), far man gora en intervallskattning dar man utgar fran att hela
forandringen ar en nettominskning respektive 6verflyttning till annat alternativ
(det som bedoms som mest sannolikt).

Tabell 2 Kalkylmodell for samhéllsekonomisk kostnad for minskade
utslipp av koldioxid genom 6kad beskattning av fossila briinslen,

resenarer och/eller
producentoverskott (PO)
for trafikoperatorer p g a
minskade
resor/transporter med
fossildrivet briansle

Kostnad Beskrivning av effekt och berdkning
+ Minskat konsument- Okad beskattning av drivmedel ger hogre korkostnader,
overskott (KO) for vilket i sin tur paverkar mangden trafikarbete med

fossildrivna fordon. Detta ger en forandring av
resendrernas konsument-overskott (vardering av
minskat tillginglighet). Det kan ocksa leda till 4ndrat
producentoverskott (foretagsekonomiskt
tackningsbidrag) for trafikoperatorer.

+ Forandring av betalda
drivmedelsskatter for den
minskade volym
resor/transporter som
skatteho6jningen innebar.

Konsument- och producent 6verskotten beraknas
utifran branslekostnad inklusive drivmedelsskatter,
istillet for en samhillsekonomisk kostnad exklusive
drivmedelsskatter. En komplettering av berakningen av
andrat konsument- och producentoverskott ska darfor
goras sd att man eliminerar forandringen av betalda
drivimedelsskatter p.g.a. forandringen av trafikarbetet.

+ Skattefaktorn (MCPF)

Den 6kade beskattningen av drivmedel leder till
positiva budgeteffekter for staten som i sin tur ger
utrymme for minskning av snedvridande skatter som
ger effektivitetsforluster, Denna positiva effekt méts via
ASEKS skattefaktor pa 1,30, vilket innebéar en pluspost
lika med 30% av den positiva budgeteffekten,

- Effekt pa extern kostnad
for luftfororeningar

Atgirder som leder till minskad anvindning av fossila
brianslen, antingen genom byte av briansle, mindre
trafikarbete eller energieffektivisering, leder ocksa till
minska de luftfororeningar. Detta ger en inbesparad
kostnad.

- Effekt pa extern kostnad
for buller

Atgirder som leder till minskat trafikarbete eller byta
till eldrivet fordon leder ocksa till minskat buller. Detta
bidrar till en inbesparad kostnad f6r minskade CO2-
utslapp.

- Effekt pa extern kostnad

for vagtrafikolyckor med
bil

Atgirder som leder till minskat trafikarbete bidrar
ocksa till minskade vigtrafikolyckor och en viss
inbesparing av olyckskostnader.
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kostnader for D&U och reinvesteringar.

- Effekt p4 extern kostnad | Atgiirder som leder till minskat trafikarbete kan ocksa
for vagslitage bidra till minskat végslitage och en viss inbesparing av

- Effekt p3 extern kostnad | Atgiirder som leder till minskat trafikarbete bidrar
for trangsel i trafiken ocksa till minskad triangsel i trafiken och en viss

framst i storstadsomraden med omfattande
trangselproblem.

inbesparing av trangseleffekter. Denna effekt uppstar

olyckor for resendrer som | fall externa effekter i form av storre risk for

cykeltrafik aven positiva halsoeffekter som kanske inte ar in
riaknade i trafikanternas totala reskostnad.

- Effekt pa externa Atgirder som leder till minskat trafikarbete kan bidra
kostnader for ohalsa och till viss 0kning av gang- och cykeltrafik. Detta ger i sa

overgar till gang- och singelolyckor for cyklister och gangtrafikanter. Det ger

Korrigering av berdkningar av konsument- och producentoverskott med
avseende pa drivmedelsskatter

Om drivmedelsskatterna ar beloppsmassigt lika stora som kostnaderna for
externa effekter (miljokostnader, olyckor, trangsel etc.) sa ar det
samhéllsekonomiska korkostnaderna lika med de privatekonomiska. I sa fall ger
ovan beskrivna berakning av konsumentéverskott och/eller producentéverskott,
baserade pa korkostnader inklusive drivimedelsskatter, ett samhallsekonomiskt
korrekt resultat. Drivmedelsskatterna kommer inte alltid att motsvara de
externa effekter som ar relevanta att rakna med i den hér typen av analys. Det
betyder att man, for att far ratt resultat, maste gora en korrigering med avseende
pa drivmedelsskatterna och darefter lagga till explicita varderingar av externa
effekter. Korrigeringen gors pa grund av att drivmedelsskatterna inte motsvarar
en real kostnad utan innebar en omfordelning av konsument- och
producentoverskott till staten.

Samhdllsekonomiska effekter i form av “skatters overskottsborda’.

Denna kostnad kallas for "Marginal cost of Public Funds” (MCPF) och kan
uppsta pa grund av okad beskattning med snedvridande skatter. Den kan dven
paverkas indirekt genom att beskattning kan flyttas fran snedvridande skatter
(t.ex. inkomstskatter eller icke-effektivitetsbetingade punktskatter) till icke-
snedvridande skatter som effektivitetsbetingade skatter, t.ex. miljoskatter.
Skatter som internaliserar externa effekter ar inte snedvridande, de ar till for att
vrida priserna ratt och ge ratt ekonomiska incitament. Om punktskatter pa
fossila branslen hojs s kommer de att bidra till 6kade skattemedel for staten
vilket i sin tur ger staten mojlighet att minska pa andra skatter som ar mer
snedvridande &n internaliserande drivmedelsskatter.

Effekter pa kostnader for externa effekter till foljd av dndrad anvdndning av
fossila brdnslen och/eller effekter pa trafikarbete.

Effekter pa totala mangden trafikarbete med fossila branslen och effekter i form
av byte av briansle paverkar omfattningen av vissa av trafikens externa effekter.
Om det totala trafikarbetet minskar sa minskar mangden av alla externa
effekter, bade luftfororeningar, buller, olycksrisk och olyckor, vigslitage samt i
vissa fall (t.ex. storstadsomraden) dven trangsel i trafiken. Om det blir en
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Overgéang av resor/transporter till andra trafikslag/fordon/brénslen sa paverkas
vissa externa effekter. I samtliga fall paverkas luftfororeningar. Buller, vagslitage
och trangsel paverkas vid 6vergang fréan biltrafik till kollektivtrafik. Buller
paverkas dven om man byter frdn bensin/diesel-driven bil till eldriven bil.

Om viss biltrafik ersiatts med okad cykel- eller gangtrafik sa kan dven detta leda
till 6kade externa effekter i form av halsoeffekter av 6kad fysisk aktivitet samt
singelolyckor for gang- och cykeltrafikanter. Nar det géller halsoeffekter av okad
fysisk aktivitet dr det oklart om hela den effekten kan betraktas som extern
effekt. Om bilisterna tar hansyn till positiva halsoeffekter vid sitt beslut om att
overga till cykel- eller gangtrafik sa ar effekten en intern effekt som ingar i
konsumentoverskottet.

I WSP (2015) hédvdas att man i den har typen av analyser inte behover ta hansyn
till trafikens externa effekter om de ar internaliserade. De skulle i sé fall raknas
in indirekt via drivmedelsskatterna. Det stammer inte. Paverkan pa trafikens
externa effekter kan vara olika, beroende pa hur 6verflyttningen av trafik ser ut,
och detta maste man ta hiansyn till. Dessutom ska inte en viardering av
koldioxidutslapp bakas in bland de externa effekterna eftersom det ar den
kostnaden som vi ska berdkna explicit. Drivmedels-skatterna bor darfor
behandlas som vanliga transfereringar och “korrigeras bort” vid berdkningen av
kostnaden for 6kade branslekostnader och minskad tillganglighet (se ovan). Sen
lagger man till en explicit virdering av eventuella forandringar av externa
effekter.

2.3. Kalkylmodell 3 — Samhillsekonomisk atgirdskostnad for
minskade CO.-utslipp genom energieffektivisering.

I tabell 3 visas en kalkylmodell f6r berdkning av samhallsekonomisk kostnad for
minskning av CO2-utslapp genom energieffektivisering av fordon som drivs med
fossila branslen. De atgirder som kravs for att uppna energieffektivisering och
de effekter som uppstar ar foljande:

En kapitalkostnad for nya fordon kan uppsta pa grund av den forskning och
tekniska utveckling som kravs for att ta fram fordon med allt hogre
energieffektivitet och lagre bransleforbrukning. Denna FoU-kostnad kan
forvantas leda till hogre fordonspriser och kan i sé fall matas via prisskillnaden
pa konventionella fordon och mer energieffektiva fordon.

En kapitalkostnad i form av en rdntekostnad kan ocksd uppstd, om man vidtar
dtgdrder sa for att i snabbare takt 6ka andelen energieffektiva fordon pa
marknaden. Det skulle innebara att fordonsparkens genomsnittliga alder
minskar genom att gamla fordon utrangeras vid tidigare alder dn forut (fore den
ekonomiska livslangdens slut). Detta innebar en viss kostnad i form av forlust av
de gamla fordonens restviarde. Genom marknaden for begagnade fordon sa
kommer det att uppstar en kedja med byten av fordon som innebar att det ar de
allra dldsta fordonen pa marknaden som utrangeras. Detta innebar i sin tur att
det restviarde som gar forlorat ar relativt litet. Men samtidigt s& kommer en del
av produktionen av nya fordon att tidigarelaggas nar fordonens omloppstid
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forkortas. Detta medfor en kostnad som motsvaras av en rantekostnad pa dessa
fordons produktionskostnader for den tidsmassiga flytten av produktionen.

Minskad brdnsleforbrukning per fordonskilometer innebar minskad
brdnslekostnad och korkostnad for givet transportarbete. Produktkostnaden
for den minskade bransleforbrukningen utgor en inbesparad kostnad, och alltsa
en samhallsekonomisk intakt. Den minskade inbetalningen av
drivmedelsskatter ar daremot inte en real kostnad och ska darfor inte tas upp i
denna virdering (det dr en transferering dar trafikanternas utgifter och statens
inkomster tar ut varandra).

Effekten pa skatters overskottsborda som uppstar pa grund av minskade
inbetalningar av drivimedelsskatter ska daremot tas upp i berakningen.
Minskade drivmedelsskatter behover kompenseras med 6kning av snedvridande
skatter, med 6kad 6verskottsborda som f6ljd. Denna effekt méts via
skattefaktorn.

Minskad brdnsleforbrukning ger inte bara mindre utsldpp av koldioxid utan
dven mindre utsldpp av ovriga luftfororeningar. Det faktum att nya och mer
branslesnéla fordon kommer ut pd marknaden innebar ocksa, genom
byteskedjor pa marknaden for begagnade fordon, att de dldsta fordonen med
samsta energi- och utslappsegenskaper utrangeras. Detta kan ge en inbesparad
kostnad motsvarande marginalkostnaden for luftfororeningar per minskad liter
bransle, omraknat till kr per kg minskat utslapp av CO..

Effekter av ldgre korkostnad

Den minskade korkostnaden, till f6ljd av energieffektiviseringen, ger incitament
till 6kad trafik och transporter. Det kan alltsa uppsta en indirekt effekt i form av
okade utslapp av CO2, pa grund av 6kning av trafik/transporter, som motverkar
minskningen av utslapp pa grund av energieffektivisering. Denna indirekta
effekt bor dock vara marginell i forhallande till den positiva effekten av
energieffektiviseringen. Men den indirekta effekten maste dock tas hansyn till i
kostnadsberiakningen, om inget gors for att motverka effekten. Effekten av
okade utslapp p.g.a. okad trafik, till f6ljd av lagre korkostnad, ska varderas pa
det satt som beskrivs i kalkylmodell 2 — fast pa motsatt vis eftersom det handlar
om sidnkta korkostnader istéllet for 6kade. Om & andra sidan
drivimedelsskatterna hgjs for att motverka energieffektiviseringens positiva
effekt pa korkostnader, sa kan okningen av trafikarbetet utebli. I s fall ska den
positiva budgeteffekten pa grund av skatteh6jningen virderas utifran ASEKs
skattefaktor, vilket innebar att 30% av budgeteffekten ska laggas till kalkylen.

Tabell 3 Kalkylmodell for berikning av samhillsekonomisk kostnad
for minskade utslkiipp av koldioxid genom energieffektivisering

Kostnad Beskrivning av effekt och berdkning

+ Kapitalkostnad for nya Bransleeffektivisering forutsatter forskning och teknisk
fordon - Merkostnad for utveckling av fordon. Detta innebar dyrare fordon,
dyrare fordon p.g.a. jamfort med motsvarande fordon med konventionell
teknikutveckling teknik.
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+ Kapitalkostnad for nya
fordon — Merkostnad for
snabbare 6kning av nya
fordon

Om fordonsflottan ersitts med nya fordon med ny
teknik, och gamla utrangeras i snabbare takt dn idag sa
uppstar en viss rantekostnad for tidsméssig
framflyttning av produktionskostnader.

- Minskad produktkostnad
for bransle

Bransleeffektivisering leder till mindre
bransleforbrukning och lagre branslekostnader for givet
transportarbete.

+ Skattefaktorn

Lagre bransleforbrukning ger minskade
drivmedelsskatter till staten Detta ger storre behov av
snedvridande skatter, vilket ger en samhallsekonomisk
kostnad for effektivitetsforluster. De kostnaden mits
genom ASEKs skattefaktor pa 1,30. Det innebar att 30%
av budgeteffekten ska laggas till kalkylen.

+ Okat trafikarbete och
okade utslapp p.g.a. lagre
korkostnader

Alternativ 2

- skattefaktorn m.a.p. hojd
brénslebeskattning

- Kostnader for Lagre bransleférbrukning ger en minskning av saval

luftféroreningar koldioxidutslapp som luftfororeningar. Detta ger en
inbesparad kostnad for externa effekter.

Alternativ 1 Energieffektiviseringen ger lagre korkostnad per

fordonskilometer, vilket i sin tur bidrar till viss 6kning
av trafikarbetet. Denna effekt ska virderas enligt
samma grundprinciper som effekten av hojd
bransleskatt i kalkylmodell 2 (fast tvartom eftersom det
blir lagre korkostnader istéllet for hogre) (alternativ 1).
Effekten kan emellertid elimineras genom héjda
bransleskatter. I sa fall behover den effekten varderas
(alternativ 2).

2.4. Kalkylmodell 4 — Samhiillsekonomisk atgiardskostnad for
minskade CO.-utskipp genom inblandning av biodrivimedel i fossila

brinslen (kvotplikt)

I tabell 4 visas en kalkylmodell for berakning av den samhallsekonomiska

kostnaden, i kr per kg CO2-utsliapp, for minskning av utslapp genom utveckling
av fornybara branslen som blandas in i fossila brianslen.

Kostnaden for minskade utslapp med denna metod bestar av kostnaden for
utveckling, produktion och distribution av biodrivmedel. Produktpriset kommer
sannolikt att vara hogre an produktpriset pa fossila branslen, bland annat pa
grund av utvecklingskostnader for produktionen och distributionen av nya
branslen.

Okad anviindning av biodrivmedel, som ersittning av fossila brinslen, leder till
minskade drivimedelsskatter till staten. Denna budgeteffekt leder till 6kat behov
av skattemedel via snedvridande skatter, vilket ger en alternativkostnad for
denna budgeteffekt motsvarande snedvridande skatters overskottsborda. Den
varderas via ASEKs skattefaktor pa 1.30, vilket innebar att skatternas
overskottsbords ar lika med 30% av budgeteffekten.
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Tabell 4 Kalkylmodell for berikning av samhillsekonomisk kostnad
av kvotplikt (inblandning av biodrivmedel) for minskat utskipp av

koldioxid

Kostnad

Beskrivning av effekt och berdkning

+ Okning briinslekostnad
p.g.a. utveckling av
produktion och
distribution

Anvandning av biodrivimedel med annan
produktionskostnad an fossila drivmedel leder till
andrad real branslekostnad for ett givet
transportarbete. Mellanskillnaden i produktkostnad for
brénsle ska riaknas i kalkylen.

+ Skattefaktorn

Minskad anvindning av fossilt briansle ger minskade
drivmedelsskatter till staten. Detta innebéar en
alternativkostnad i form av kostnaden f6r snedvridande
skatter, det vill sdga en kostnad i form av
effektivitetsforlust (skatters dodviktsforlust). Denna
kostnad varderas via ASEKSs skattefaktor.

Inblandning av biodrivmedel i fossila brdnslen ger sannolikt forsumbar effekt
pa luftfororeningar. Detta giller under forutsiattning att drivmedlen, efter
inblandning av biodrivmedel, uppfyller de avgaskrav som géller och de
standarder for vilka fordonen ar typgodkéanda.

2.5. Kalkylmodell 5 — Samhiillsekonomisk atgirdskostnad for
minskade CO.-utskipp da fordon med fossila drivimedel byts mot
fordon med andra drivimedel

I tabell 5 visas en kalkylmodell f6r berakning av den samhallsekonomiska
kostnaden, i kr per kg minskat CO2-utslapp, for minskade utslapp pa grund av
att fordon drivna med fossila brianslen byts ut mot fordon som drivs med andra
typer av brinslen, t.ex. biodrivmedel eller el. Kostnaden bestar av foljande

komponenter:

Kostnad for teknikutveckling av fordon som drivs med alternativa brdnslen.
Eftersom denna utveckling sker inom ramen fér kommersiell verksamhet sa kan
man utga fran att denna kostnad kommer att finnas inbakad i priset pa de nya
fordonen for alternativt bransle. Dessa fordon kommer i sé fall att vara dyrare
in konventionella bensin- och dieseldrivna fordon, &tminstone under en
inledande tidsperiod. Denna merkostnad utgor en samhéllsekonomisk
kapitalkostnad for 6vergangen till nya fordon for alternativa branslen.

Kostnad pa grund av snabbare introduktion pd marknaden av fordon for
alternativa brdnslen (forkortad livslingd pa och tidigare utrangering av
gamla fordon). Om gamla fordon for fossila branslen utrangeras tidigare och
nya fordon for alternativa branslen introduceras snabbare pa marknaden sa
uppstar en kapitalkostnad pa grund av sjilva den tidsméssiga framflytten av
produktionen av de nya fordonen. Det ger upphov till en rantekostnad, utover
den kapitalkostnaden som beskrivits ovan.

Fordndrad real branslekostnad. Alternativa branslen har normalt sett
(atminstone i ett kortare tidsperspektiv) hogre produktpris (pris exklusive
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skatter) jamfort med fossila branslen. Detta kan bero pa utvecklingskostnader
men ocksa pa smaskalig produktion. Om produktpriset pa alternativt bransle ar
hogre ar produktpriset pa fossila branslen sa innebar bytet av fordon och
bransle en samhallsekonomisk merkostnad. Om branslepriser & andra sidan ar
lagre an produktpriset pa fossila branslen sa leder anvindning av alternativt
bransle istillet till en samhillsekonomisk kostnadsbesparing (intdkt).

Skattefaktor

Skillnader i drivmedelsbeskattning mellan olika branslen leder till negativa
budgeteffekter for staten vid 6vergdng fran fossilt bransle till exempelvis
biodrivmedel eller eldrift. Detta leder i sin tur till en alternativkostnad for
skattemedel som virderas via ASEKSs skattefaktor (faktor 1,3, vilket innebar
+30% extra kostnad pa varje skattekrona).

Luftfororeningar

Minskad anvandning av fossila branslen genom byte till nya fordon med
alternativa branslen kan bidra till en minskning av luftféroreningar. Om en bilist
byter till nytt fordon med annat drivmedel sd kommer det tidigare anvinda
fordonet ut pad marknaden for begagnade fordon, vilket sannolikt leder till en
byteskedja som slutar med att ndgot av marknadens aldsta fordon blir
utrangerat. Detta innebar i sd fall en kostnadsbesparing som motsvarar
skillnaden i kostnad for utslapp av luftfororeningar mellan det nyproducerade
fordonet med alternativt drivimedel och ett gammalt fordon med bensin- eller
dieseldrift. Minskningen av luftféroreningar behover inte nodvandigtvis vara
relaterad till det alternativa drivmedlet, det kan vara relaterat till fornyelsen av
fordonsflottan. Aven om fordonen ersitts med nya bensin- eller dieseldrivna
fordon dessa forbattringar erhallas.

Buller

Om trafik och transporter 6vergar fran fossildrivna fordon till eldrivna fordon sa
far man en positiv extern effekt i form av minskat buller. Detta minskar den
totala kostnaden for minskade CO2-utslapp vis overflyttning av
trafik/transporter till eldrivna fordon.
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Tabell 5. Kalkylmodell for berikning av samhiillsekonomisk kostnad
for minskade CO.-utslipp genom investering i nya fordon for

alternativa branslen

Kostnad

Beskrivning av effekt och berdkning

+ Kapitalkostnad for nya
fordon - Merkostnad for
dyrare fordon p.g.a.
teknikutveckling

Byte till annat bransle forutsatter teknisk utveckling av
fordon och alltsa en FoU-kostnad for samhallet.
Merkostnaden for sidana fordon ska darfor ingd i
kalkylen.

+ Kapitalkostnad for nya
fordon — Merkostnad for
snabbare 6kning av nya
fordon

Snabb minskning av CO.-utslapp pa relativt kort tid kan
forutsitta att fordonsflottan ersitts med nya fordon
med ny teknik, och gamla utrangeras, i snabbare takt an
idag. En forkortning av omloppstid for fordon ger
upphov till en viss rantekostnad for tidigareldaggning av
produktionskostnader.

+ Forandrad real bransle-
kostnad

Anviandning av annat brinsle an fossila kan leda till
andrade reala branslekostnader for ett givet
transportarbete. Alternativa branslen har ofta hogre
produktpris, vilket ger hogre korkostnad. Lagre
bréanslekostnad ger daremot en inbesparad kostnad
(intakt).

+ Skattefaktorn

Minskad anvandning av fossilt briansle ger en
minskning av drivimedelsskatter till staten. Detta ger
behov av 6kning av snedvridande skatter med
effektivitetsforlust (skatters dodviktsforlust) som foljd.

- Kostnad for Overgéng till alternativa brinslen och minskad

luftfororeningar anvandning av fossila branslen kan leda till minskade
luftféroreningar. Detta ger i sa fall en inbesparad
kostnad for externa effekter.

- Kostnad for buller Om de nya fordonen ar eldrivna sd kommer 6vergangen

fran trafik med fossila bréanslen till eldriven trafik att
innebara minskat buller. Det blir alltsd en minskad
kostnad for trafikens externa effekter, motsvarande den
minskade bullerkostnaden.

Atgirder som pa olika sitt paverkar trafikarbetet och som alltsé ger effekter i
transportbranschen kan i vissa fall dven ge effekter pA marknader utanfor
transportsektorn, sa kallade "Wider economic impacts eller WEI”. Utveckling
och produktion av nya fordonstyper och nya bréanslen kan t.ex. ge indirekta
effekter for naringsliv och sysselsattning. P vil fungerande marknader ar dock
sddana effekter normalt sett integrerade i marknadspriserna. Det betyder att en
sarskild viardering av sddana effekter normalt sett inte behovs. Det ar emellertid
inte otdnkbart att storskalig inhemsk produktion av biodrivmedel eller
storskalig 6vergéng till eldrivna fordon skulle kunna ge vissa indirekta effekter
pa marknader utanfor transportsektorn. Men enlig ASEKs rekommendationer
bor man ej inkludera indirekta effekter (WEI) i samhaillsekonomiska analyser pa
grund av den stora risken for dubbelrakning.
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3 Rikneexempel: Samhiillsekonomisk atgardskostnad per kilo
minskat utslipp av CO: fran personbilstrafik.

I tabell 1 visas rakneexempel med berakningar enligt tidigare redovisade
kalkylmodeller for samhallsekonomisk atgardskostnaden for reduktion av CO2-
utslapp. De olika typer av atgarder som analyseras och redovisas i tabellen ar
investeringar i infrastrukturatgirder (kolumn A), minskad efterfragan pa fossila
branslen genom hojda drivmedelsskatter (kolumn B), energieffektivisering av
fossildrivna fordon (kolumn C), 6kad inblandning av biodrivmedel (etanol,
biogas och biodiesel) i bensin och diesel (kolumn D) samt byte till nytt fordon
som drivs med biodrivmedel (kolumn E) respektive el (kolumn F).

Den summa atgiardskostnad som redovisas kan betraktas som en form av pris
per kilo pa reduktioner av koldioxidutslapp, pa motsvarande sitt som att man
har pris pa utslappsritter fast med den skillnaden att priset pa utslappsratter ar
efterfragerelaterade istillet for kostnadsrelaterade. Viktigt ar dock att komma
ihdg, nar man tolkar de summerade atgiardskostnaderna i tabell 1, att viga in de
svarviarderade effekter som inte dr berdknade. Viktigt dr ocks4 att halla i minnet
att berakningarna innehaller en stor portion osidkerhet. Rikneexemplen i tabell 1
ska darfor ses som en mycket grova indikationer pa ungefarliga kostnadsnivaer.

De kostnader som redovisas ar berakningar av WSP Analys & Strategi (2015)7
samt skattade marginalkostnader for externa effekter enligt ASEK (Trafikverkets
rapport "Analysmetoder och samhillsekonomiska kalkylviarden for
transportsektorn” som innehaller de samhallsekonomiska viarden som ska
tillampas i Trafikverkets analyser). Observera att de redovisade berdkningarna
inte ar granskade och kvalitetssikrade pa sedvanligt sitt och utgor darfor endast
ett rakneexempel som, forhoppningsvis, visar en mojlig och
ungefarlig storleksordning pa de samhaillsekonomiska
atgirdskostnaderna.

De antaganden om branslens kolinnehall som berdkningarna i WSP Analys &
Strategi (2015) baseras pa ar lika med Energimyndighetens referensviarden vid
berakning av biodrivmedels utsldppsreduktioner. Genomsnittligt utslapp fran en
mix av bensin och diesel antas innehélla 2,75 kg CO2ekv per liter bransle (fossilt
bransle eller liter fossilekvivalenter). Mangden inbesparade CO2-utslapp vid
byte av bransle ar i WSP:s berakningar ca 1,62 kg/liter for el, 1,25 kg per liter for
FAME, 1,58 kg/liter for etanol och 1,97 kg/liter for biogas. Vardena baseras pa
mangden fossilekvivalenter och tar inte hénsyn till skillnader i verkningsgrad
mellan olika typer av fordon for olika typer av drivmedel.

71 \WSP Analys & Strategi, (2015), Kostnadseffektiv styrmedelsanvdndning — en analys av olika
vagar for att minska transporternas klimatpaverkan. WSP Rapport 2015-10-30
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Tabell 6 Rikneexempel pa samhillsekonomisk atgirdskostnad for
olika typer av atgirder, i kr per kg minskat utslipp av CO.. Exemplet
baserat pa beriakningar av WSP (2015) och ASEKs kalkylvirden.
OBS! Negativa viirden ir inbesparade kostnader (alltsi intikter).

A.Infra- B. Minskat C. Energi- D. In- E. Fordon F. El-drivna
struktur- bilresande effektivi- blandning av | med enbart fordon
atgarder* | med fossila sering bio-brdansle biobrdnsle
brdnslen
p.g.a. 6kad
korkostnad
Nettonuvarde (NNV) (-15) —
av lonsamma jarn- (-293)
vigsinvesteringar,
kr/kilo minskad CO,
Merkostnad for fordon 0,3-3.0 0 0,4-1,2 4,8
p.g.a. teknikutveckling
Kapitalkostnad for 0 Rénte- Rénte-
fordon p.g.a. kortare kostnad for | kostnad for
omloppstid och tidsmaissig | tidsmassig
snabbare utfasning av flytt av flytt av
gamla fordon investering | investering
Andrad -2,2 1,9-2,1 1,3-4,6 -2,0
branslekostnad
Konsumentoverskott + | Ingar i +0,8 Ej berdknat
Skattekil p.g.a. effekt NNV
pé korkostnad och +2,61
andrat resande skatt
Skattefaktorn Ingér i -0,8 kr/kg | 0,8 kr/kg 0-0,8 0,8 kr/kg 30% pa
NNV kr/kg budget-
effekter
Luftfororeningar Ingar i -(0,3-0,4) | -(0,3-0,4) | Féorsumbar | -(0,2-0,3) | -(0,6-0,7)
NNV
Buller Ingar i -(0,1-0,9) Forsumbar -(0,2-1,5)
NNV ?
Vagtrafikolyckor Ingér i -0,8 Foérsumbar
NNV ?
Vigslitage och trangsel | Ingar i Ej Ej
NNV beriaknad beraknad
Externa effekter av Ej
okad cykel och géng beridknad
Summa (-293) - | 0,6 -1,4 (-1,4)-1,2 | 1,9-2,9 2,1-6,3 0,7 —2,0
(-15)

* Atgirdskostnaderna avser jarnvigsinvesteringar med positivt nettonuvirde i senaste

Atgirdsplaneringen. De aktuella atgirderna ar huvudsakligen investeringar i dubbelspér
och motesspar, vilket bidrar till 6kad tagtrafik och overflyttningar av resor fran vag till

jarnvag.
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De externa effekterna ar varderade utifran foljande kalkylvirden i ASEK 6:

e Marginalkostnaden for slitage ar forsumbar for personbilstrafik.

e Marginalkostnad for buller ar for personbilstrafik 0,03 kr/fkm pa
landsbygden och ca 0,18 kr/tkm i tatorter. MC for vagtrafikolyckor ar i
genomsnitt 0,16 kr/fkm for personbilar och 0,30 kr/fkm for tung trafik.

e Marginalkostnad for luftféroreningar ar i medeltal (fér landsbygd och
tatorter) ca 0,07 kr/fkm for bensindriven personbil, 0,08 kr/fkm for
dieseldriven personbil, 0,04 kr/fkm for etanoldrivna bilar och 0,02
kr/fkm for biogas.

Alla marginalkostnader ar uttryckta i 2014-ars prisniva. Den genomsnittliga
bransleforbrukningen ar, enligt HBEFA for ar 2012, ca 0,076 liter/fkm for
bensin och diesel (0,085 for bensin och 0,060 for diesel). Detta ger foljande
marginalkostnader, raknat i genomsnitt per liter fossilekvivalent bransle:

e Buller: Ca 0,39 kr/liter bensinekvivalent pa landsbygden och 2,37
kr/liter i tatorter. Detta ger en bullerkostnad, per inbesparad kg CO2, pa
0,24 - 1,46 kr/kg vid eldrift istéllet for fossila drivmedel. Inbesparad
bullerkostnad for nettominskning av trafik med fossila branslen ar 0,14
kr/kg CO2 pa landsbygd och 0,86 kr/kg CO2 i tatorter.

e Olyckskostnad: Motsvarar i genomsnitt ca 2,11 kr/liter fossila drivmedel
for personbil och 3,95 kr/liter fossila drivmedel for tung trafik. Detta ger
en inbesparad olyckskostnad p.g.a. minskad trafik med fossila branslen,
pa 0,77 kr per kg minskad COz2.

e Marginalkostnad for luftfororeningar: Genomsnittlig kostnad for
landsbygd och tatorter berdknas till 0,92 kr/litern f6r bensinbilar, 1,05
kr/litern for dieseldrivna personbilar, 0,53 kr/liter fossilekvivalent for
etanol och 0,26 kr/litern fossilekvivalent for biogas. Detta ger en kostnad
per inbesparad kg CO2-utslapp pa 0,6 - 0,7 kr/kg for el som bransle och
0,2-0,3 kr/kg for biodrivmedel. Vid dndrad korstracka med fossila
branslen blir marginalkostnaden for utslapp ca 0,3-0,4 kr/ kg utslapp av
CO2.

Att doma av resultaten i tabell 6 sa dr den samhallsekonomiskt mest fordelaktiga
metoden att minska koldioxidutslappen att genomfora planerade infrastruktur-
investeringar som ar samhallsekonomiskt lonsamma och som dessutom bidrar
till minskade koldioxidutslapp (se kolumn A). I det fallet ar minskningen av
koldioxidutslapp forenat med en samhallsekonomisk nettointikt. Mangden
sddana projekt ar emellertid begransad och bidrar sannolikt bara till ganska
marginella minskningar av koldioxidutslapp. For att kunna minska
anvandningen av fossilt bransle i storre utstrackning maste dven andra dtgarder
vidtas.

Utifran berakningarna, frin WSP Analys & Strategi (2015) och ASEK-
varderingar, sa tycks ovriga atgiarder (tabell B-F) vara forenade med
itgirdskostnader i ungefir samma storleksordning. Overgang till fordon drivna
med bio-drivmedel kan eventuellt ge hogre atgardskostnad och
energieffektivisering lagre atgardskostnad jamfort med ovriga atgéarder. Men det
ar viktigt att komma ihag att dessa berakningar ar osdkra och ger endast en
mycket grov fingervisning.
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Det ar ocksa viktigt att tanka pa att berakningarna ger en bild av den
kostnadsmassiga situationen idag. Om vi antar ett mer langsiktigt perspektiv sa
maste vi vaga in hur ovanstaende kostnader kan tankas utvecklas i framtiden.
Okade reala oljepriser i framtiden gor alternativet med energieffektivisering mer
I6nsamt. Pa grund av teknisk utveckling kan kostnader for fortsatt utveckling av
nya fordon for alternativa drivmedel avta i framtiden. Kostnaden for produktion
och distribution av alternativa branslen kan ocksa komma att avta i framtiden i
takt med mer storskalig produktion. I sa fall kan alternativen D, E och F i tabell 1
komma att bli mer fordelaktiga.

Vad kan vi dé lira oss av rakneexemplen i tabell 6? De kalkylmodeller som har
presenterats, och som tillimpas i tabell 6, ger information om vilken typ av
kostnadskomponenter som ar viktiga att ta hansyn till vid bedomningen av
kostnadseffektiv reducering av koldioxidutslapp. Nar det giller 6vergéng till
alternativa branslen ar det av stor vikt att gora en ingdende analys och prognos
av kostnader for teknisk utveckling samt produktionskostnader for saval fordon
som brianslen. For alternativet med energieffektivisering ar det av vikt att
analysera eventuella indirekta effekter i form av okad trafik, till f61jd av lagre
energiforbrukning och korkostnader.

De rakneexempel som redovisas i tabell 6 giller for personbilstrafik. Men man
kan dven dra slutsatser om godstrafik pa vag. De kalkylmodeller som
presenterats och som tillimpas i tabell 6 giller dven for analys av minskade
koldioxidutslapp fran godstrafik. Analyser av godstrafik kan emellertid skilja sig
fran ovanstaende analyser t.ex. genom andra kostnader for utveckling av
alternativa fordon och brianslen. Energieffektivisering kan vara annu mer
fordelaktigt for tunga fordon pa grund av deras hoga bransleforbrukning i
utgangslaget. Minskat vigslitage ar en positiv effekt, av atgarder som leder till
minskad trafik, som sannolikt ar storre for tung trafik jamfort med
personbilstrafik.
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