- TRAFIK
r ANALYS

Transporternas energi- Rapport
och klimateffektivitet 2022:1






Transporternas energi-
och klimateffektivitet



Trafikanalys

Adress: Rosenlundsgatan 54

118 63 Stockholm

Telefon: 010 414 42 00

Fax: 010 414 42 20

E-post: trafikanalys@trafa.se
Webbadress: www.trafa.se
Ansvarig utgivare: Mattias Viklund
Datum: 2022-02-15



Forord

En 6kad energieffektivisering ses som en nédvandig komponent for att transporternas
vaxthusgasutslapp ska kunna minskas med 70 procent fram till 2030. Men energi-
effektivisering ar inte alltid synonymt med klimateffektivitet. En effektivisering som medfor
rekyleffekter kan innebara att vaxthusgasutslapp okar, och drivmedel med laga vaxthusgas-
utslapp medfor i vissa fall en 6kad total energianvandning.

| denna fordjupade maluppféljning studeras hur den energi- och klimateffektivisering som skett
i svenska resor och transporter under det senaste decenniet fordelar sig pa olika varugrupper
och researenden. Resultaten, aven om de maste tolkas med stor forsiktighet, bidrar till en
battre forstaelse for nar effektivisering bidrar till uppfyllelse av klimatmalen och nar det kanske
inte gor det. Allt beroende pa hur energieffektiviteten i fordon och farkoster utvecklas, hur
vaxthusgasutslappen minskas genom elektrifiering och biodrivmedel och hur det samlade
transportarbetet per varugrupp respektive researende utvecklas och fordelas mellan
trafikslagen.

Ostersund, februari 2022

Mattias Wiklund

Generaldirektor
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Sammanfattning

Riksdagen har antagit ett transportpolitiskt etappmal om att minska utslappen av vaxthusgaser
fran inrikes transporter och resor (exklusive flyg) med 70 procent till 2030 jamfért med 2010
ars niva. Malet ska uppnas genom energieffektivare fordon, klimateffektivare drivmedel och
drivlinor, och ett mer transporteffektivt samhalle.

| rapporten diskuteras och definieras dessa tre effektivitetsbegrepp. Vidare redogdr rapporten
for skillnader i vaxthusgasutslapp och energianvandning per varugrupp respektive researende
mellan aren 2009 och 2019 avseende godstransporter, och mellan aren 2011 och 2019
avseende persontransporter.

Den varugrupp som statt for de storsta minskningarna av vaxthusgasutslappen mellan de tva
aren ar Produkter fran jordbruk, skogsbruk och fiske. Dar minskade vaxthusgasutslappen med
0,2 miljoner ton CO2-ekvivalenter, eller 47 procent, och energianvandningen med 36 procent.
Det férklaras endast till en mindre del av ett minskat totalt transportarbete, som var 14 procent
lagre 2019 an 2009. En stdrre andel av transporterna har utforts pa jarnvag, vilket tillsammans
med effektivare lastbilar bidragit till minskningen.

Den storsta 6kningen av utslapp i absoluta tal stod varugruppen Malm, andra produkter fran
utvinning fér. Dar 6kade vaxthusgasutslappen med drygt 21,4 kton CO2-ekv, vilket motsvarar
en dkning med 11 procent. Aven energianvandningen ékade, i det fallet med 22 procent.
Samtidigt 0kade dock det sammanlagda transportarbetet med 45 procent, sa i relation till
transporterat gods har anda bade energi- och klimateffektiviteten forbattrats aven fér denna
varugrupp.

Pa persontransportsidan ar det researendet Néra och kdra, som handlar om att bestka
vanner och slaktingar eller hjalpa familjemedlemmar i olika arenden, som star for den storsta
minskningen av vaxthusgasutslapp. Det forklaras av att inrikesresandet (exklusive luftfart och
sjofart) for det arendet minskat kraftigt mellan de tva undersékningsaren, och att
effektiviseringarna darfor far ett tydligt genomslag. Minskningen motsvarar cirka 1,5 miljoner
ton.

Storst 6kning av vaxthusgasutslappen ses for researendet Fritid. Har ingar exempelvis
semesterresor och resor till egna fritidsaktiviteter och evenemang. Dar ar utslappen 2019
ungefar 0,3 miljoner ton hégre an de var 2011. Det ar ett 6kat resande i kategorin som
forklarar skillnaden. Om dessa tva arenden for privata resor analyseras tillsammans ar det
alltsa anda en nettominskning av utslapp och energianvandning ocksa for det privata
resandet.

Resultaten visar ocksa att den totala energianvandningen okar for ett antal varugrupper och
ett av resedrendena, nar vi tar hansyn till energianvandningen ocksa under produktion och
distribution av drivmedlen. Det beror pa ett 6kat transportarbete for dessa varugrupper och
resedrenden, men ocksa pa att den 6kade anvandningen av biodrivmedel delvis "ater upp” de
effektiviseringar som uppnas i fordonsflottan, da biodrivmedlen i vissa fall innebar en 6kad
energianvandning ur ett well-to-wheel-perspektiv.

Analysen baseras pa punktskattningar av transportarbetet for gods- respektive
persontransporter. Osakerheterna i dessa skattningar ar betydande, i synnerhet nar vi jamfor
varden fran enskilda ar och med uppdelningar pa varugrupper och researenden.



Osakerheterna blir alltfor stora for att analysera resandet per arende med luft- och sjofart. Till
det kommer betydande osakerheter i de faktorer som anvands for att berakna
vaxthusgasutslapp och energianvandning. Resultaten bor darfor tolkas med stor forsiktighet,
och ses som ett underlag for fortsatt diskussion och analys, snarare an en presentation av
statistiska fakta.



Summary

The Riksdag has adopted an intermediate transport policy objective with the goal of reducing
greenhouse gas (GHG) emissions from domestic shipping and travel (excluding aviation) by
70% by 2030, relative to the 2010 level. This objective is to be achieved through more energy-
efficient vehicles, more climate-efficient fuels and powertrains, and a more transport-efficient
society. These three efficiency concepts are discussed and defined in the report.

The report further describes differences in GHG emissions and energy consumption broken
down by product group and trip purpose between 2009 and 2019 with regard to goods
shipments, and between 2011 and 2019 with regard to personal transport.

The product group that accounted for the greatest reductions in GHG emissions between
2009 and 2019 is Products of agriculture, forestry, and fishing, for which GHG emissions
decreased by 0.2 million tonnes of CO2 equivalents, or 47%, while energy consumption
declined by 36%. This is attributable solely to such products having accounted for a smaller
share of the lower total transport mileage, which was 14% lower in 2019 than in 2009. A major
share of such transport was by rail, which, together with more efficient lorries, contributed to
the decrease.

The largest increase in emissions in absolute terms was attributable to the Ore, other products
of mining product group, for which GHG emissions increased by just over 21.4 ktonnes of
CO2 equivalents, which corresponds to an increase of 11%. Energy consumption increased
as well, in this case by 22%. However, at the same time, the total transport mileage increased
by 45%, so that, in relation to the transported goods, both energy and climate efficiency
improved for this product group as well.

With regard to personal transport, the trip purpose Near and dear, which refers to visits made
to friends and relations or to help family members with various tasks, accounted for the
greatest decrease in GHG emissions. This is because domestic travel (excluding aviation and
maritime travel) for that purpose decreased dramatically between the two survey years, with
the result that improvements in efficiency had a clear impact. This decrease corresponds to
approximately 1.5 million tonnes of CO2 equivalents.

The greatest increase in GHG emissions is attributable to the trip purpose Leisure, which
includes holiday trips and trips made for personal leisure activities and events. Here the 2019
emissions were roughly 0.3 million tonnes of CO2 equivalents higher than they were in 2011.
Increased travel in this category explains the difference. If these two purposes of private trips
are analysed together, there was still a net decrease in emissions and energy consumption for
private travel as well.

If we take into account the energy consumed in connection with fuel production and
distribution, then the results also show that total energy consumption increased for a number
of product groups and for one of the trip purposes. This is attributable to increased transport
mileage for these product groups and this trip purpose, as well as to the fact that the
increased use of biofuels partly “ate up” the efficiency gains achieved in the vehicle fleet, as in
some cases the biofuels entailed higher energy consumption from a well-to-wheel perspective.



The analysis is based on point estimates of the transport mileage for goods shipments and
personal transport. The uncertainties in these estimates are significant, particularly when we
compare values from individual years or when the estimates are broken down by product
group and trip purpose. The uncertainties are too great to support analyses of travel broken
down by purpose in the case of aviation and maritime travel. To this are added significant
uncertainties in the factors used to calculate GHG emissions and energy consumption. The
results should consequently be interpreted with great caution, and viewed as a basis for
continued discussion and analysis, rather than as a presentation of statistical facts.



Ordlista

CO2-ekv
Emissionsfaktor
Fordonskilometer

Personkilometer

Reduktionsplikt

RoRo-fartyg

Tank-to-wheel
(TTW)

Tonkilometer

Trafikarbete
Transportarbete

Well-to-wheel
(WTW)

Forkortning av koldioxidekvivalenter. Alla gaser som bidrar till
vaxthuseffekten kan raknas om till koldioxidekvivalenter sa att det
samlade bidraget till vaxthuseffekten kan uppskattas. Anges ofta med
ett perspektiv pa 100 ar.

Anger utslapp i forhallande till antingen trafik- eller transportarbete,
alternativt per energienhet anvant bransle. Exempel pa emissions-
faktorer kan vara gram CO:2 per fordonskilometer eller per MJ
dieselbransle (g CO2/fkm respektive g CO2/MJ).

Enheten for att mata Trafikarbete, alltsa de strackor som fordon och
farkoster rort sig under en viss tidsperiod.

Enheten for att mata persontransportarbetet (se aven Transport-
arbete). En personkilometer (pkm) ar en person som rest en
kilometer.

Lagstiftning som reglerar skyldigheten for drivmedelsleverantorer att
genom inblandning av biodrivmedel uppna faststallda nivaer for
minskade vaxthusgasutslapp. Hur mycket biodrivmedel som kravs for
att uppfylla reduktionsplikten beror alltsa pa drivmedlets miljo-
prestanda ur ett livscykelperspektiv. Se ocksa Lag (2017:1201) om
reduktion av vaxthusgasutslapp fran vissa fossila drivmedel

Roll-on, roll-off. Farjor som tar ombord lastbilar (och personbilar) som
kér ombord och av fartyget

En metod for berakning av energianvandning och miljopaverkan som
enbart tar hansyn till de utslapp och den drivmedelsférbrukning som
sker i fordonet. Jamfor med Well to Wheel (WTW).

Enheten for att mata godstransportarbetet (se aven Transportarbete).
En tonkilometer (tonkm) &r ett ton som fraktats en kilometer.

Mangden trafik i ett transportsystem eller del av ett transportsystem.
Mats vanligen utifran de strackor fordon och farkoster fardats i t.ex.
fordonskilometer (fkm).

Forflyttningar av personer eller gods. Mats i personkilometer (pkm) for
persontransportarbete och tonkilometer (tonkm) f6r godstransport-
arbete.

Ett satt att berakna ett drivmedels miljopaverkan som tar hansyn till
energianvandning och utslapp som uppstatt fran ravarubrytningen
anda fram till och med drivmedlets foérbranning i fordonet. Jamfér med
Tank-to-wheel (TTW).
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1 Inledning

1.1 Bakgrund

Effektivisering lyfts i manga sammanhang som en strategi for att uppna klimatmalen. Det
galler inte minst transportomradet. Effektivisering kan astadkommas pa flera olika satt. Fordon
och farkoster kan bli mer effektiva per fordonskilometer, transportarbetet kan effektiviseras
genom Okade lastgrader eller belaggningstal, energianvandningen kan minskas genom
overflyttning till trafikslag med lagre energiintensitet och sa vidare. Alla sadana atgarder har
potential att bidra till minskade utslapp av vaxthusgaser.

Vaxthusgasutslappen kan ocksa minskas genom en 6vergang till férnybara drivmedel. Det
innebar dock i vissa fall att energieffektiviteten sett ur ett sa kallat well-to-wheel-perspektiv
minskar (Figur 1.1).

Wellto wheel (WTW)
< >

Tank to wheel (TTW)

% —»Eﬂ—»-p\—vkd—» 5—»&]—»@&»

Ravarukalla Ravaru- Ravaru- Drivmedels-  Drivmedels- Tankning  Anvandning
produktion  distribution produktion distribution

Figur 1.1. Skillnaden mellan well-to-wheel (WTW) respektive tank-to-wheel (TTW) perspektiv. | klimat-
rapporteringssammanhang anviands TTW-perspektivet for att beskriva utsldppen fran transportsektorn, medan
energianvandning och utslapp inom bakomliggande led hanfors till industri- och transportsektorerna i de
lander dar de uppstatt.

| den arliga uppféljningen av de transportpolitiska malen, liksom i Sveriges klimatrapportering,
kan vi se hur utslappen fran inrikestransporterna minskar ar efter ar (Figur 1.2). Det ar det
sammanlagda resultatet av energieffektivisering, férnybara drivmedel och trafikutvecklingen
som vi kan félja dar. Utvecklingen gar i 6nskvard riktning, men inte sa fort som den skulle
behdva gora for att det ska vara sannolikt att det faststallda delmalet for ar 2030 nas i ratt tid.

1"
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Figur 1.2. Transportsektorns utsldpp av vaxthusgaser (miljoner ton koldioxidekvivalenter) aren 1990 och 2009
—2020. Observera staplarna for 2020 ar preliminara uppskattningar.
Kalla: Trafikanalys (2021d)

I den arliga maluppféljningen redovisas ocksa energiintensiteten for olika transport- och
trafikslag. Dar framgar det att det sker en viss effektivisering éver tid, framfor allt nar det galler
gods- och persontransporter pa vag (Figur 1.3).

Energiintensitet (kWh/personskm eller kWh/tonkm)
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Figur 1.3. Energiintensitet i persontransportarbete (kWh/personkilometer) respektive godstransportarbete
(kWh/tonkilometer). En ldgre energiintensitet innebar en hogre energieffektivitet. | diagrammet visas ocksa
energiintensiteten for en modern elbil, férutsatt att den framférs med forare och en passagerare. Den
berékningen tar inte hadnsyn till energiforluster vid elproduktion, distribution eller laddning. Observera:
Metoden for att berdkna persontransportarbetet pa vag har forandrats jamfort med tidigare uppféljnings-
rapporter. Bland annat inrdknas nu persontransportarbete och energianvéandning for latta lastbilar vilket gor att
energiintensiteten 6kat jamfort med hur diagrammet sett ut tidigare ar.

Kalla: Trafikanalys (2021d)
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Darfér ar det intressant att forsoka fa en battre forstaelse for vilka godstransporter och resor ar
det som star for en 6kad energi- och klimateffektivitet dver tid, respektive vilka som motverkar
eller fordrojer utvecklingstakten pa grund av ett 6kat transportarbete, eller minskad energi-
effektivitet. Den har rapporten ar ett forsta forsok att skapa en bild av detta, genom att folja
utvecklingen per varugrupp respektive researende fran det att de transportpolitiska malen
antogs fram till ar 2019. Vi redovisar ocksa en del uppgifter rérande pandemiaret 2020, som
haft mycket stor inverkan framfor allt pa persontransportomréadet.

1.2 Syfte och mal

Rapportens syfte ar att 0ka forstaelsen for vilka delar av transportsystemet som haft en
utveckling som bidragit bade till en 6kad energieffektivitet och till minskade utslapp av
vaxthusgaser, sett ur ett well-to-wheel perspektiv.

Syftet innebar att bade belysa hur energi- och klimateffektiviteten raknat per transportarbete
utvecklats for olika transport- och trafikslag, men ocksa relatera det till hur trafiken, och
darmed de totala vaxthusgasutslappen, utvecklats under motsvarande tid. For vilka
transporter har rekyleffekter inneburit 6kade vaxthusgasutslapp, och for vilka transporter har
rekyleffekterna eventuellt uteblivit?

For att maojliggdéra den analysen behdver olika relevanta effektivitetsbegrepp definieras och
forklaras, och ett ytterligare syfte med rapporten ar darfor att fortydliga vad vi avser med
begreppen transporteffektivitet, energieffektivitet och klimateffektivitet i den har rapporten.

| den ordinarie maluppféljningen beskrivs utslappen fran den slutliga energianvandningen (i
fordonen) samt energiintensiteten for gods- och persontransporter i olika trafikslag. Men den
redovisningen gor ingen uppdelning av utvecklingen for olika varugrupper respektive rese-
anledningar, och inkluderar inte heller vaxthusgasutslapp och energianvandning som uppstatt
under produktion av de drivmedel som anvants.

Malet med denna férdjupade uppféljning ar att géra en férsta uppskattning éver vad som
forklarar skillnaderna i utslapp ar 2019 jamfort med nar de transportpolitiska malen antogs.
Det ska dessutom goras med hansyn till bakomliggande produktionskedjor for de drivmedel
som anvants under olika ar. Nar det galler inrikes resor per reseanledning ar det resvane-
undersokningen som ar var kalla. Den genomfdrdes inte under aren 2007 till 2010, och darfoér
utgar jamforelsen pa persontransportsidan fran 2011.

Vissa effektivitetsaspekter omfattas inte av analyserna i denna rapport. Det galler en 6kad
transporteffektivitet genom forbattrad tillganglighet via digitala verktyg eller genom fysisk
planering av lokalisering av bostader och arbetsplatser, eller etableringen av natverk for
industriell symbios med nyttjande olika verksamheters biprodukter eller avfall i annan
produktion. | den man sadana effektivitetsforbattringar paverkat det sammantagna
transportarbetet kommer de dock indirekt in i analysen.

1.3 Metod

Relevanta effektivitetsbegrepp beskrivs och definieras med stdéd av en begransad
litteraturstudie. Denna studie huvudsakligen inriktad pa hur transporteffektivitet,
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energieffektivitet och klimateffektivitet beskrivits i utredningar och myndighetssamarbeten
rorande transportsektorns klimatomstallning.

For analysen av skillnaderna i véxthusgasutslapp anvands statistik fran Trafikanalys avseende
gods- och persontransportarbete matt i tonkilometer per varugrupp och trafikslag avseende
godstransporterna, respektive personkilometer per arende och fardsatt avseende person-
transporterna.

Trafikanalys har anlitat konsultfirman Conlogic AB for att ta fram aktuella emissionsfaktorer
per transportarbete for de ar som studeras i analysen. | detta arbete har Conlogic anvant en
kombination av uppgifter fran officiell statistik och underlag till klimatrapporteringen, uppgifter
fran branschaktorer och uppgifter fran kommersiella databaser med livscykeldata for olika
typer av drivmedel. For ett antal emissionsfaktorer har Trafikanalys sedan bearbetat
uppgifterna fran Conlogic for att anpassa dem till de underlag rérande transportarbete som de
statistiska underlagen majliggor.

Uppgifterna om transportarbete har darefter multiplicerats med emissionsfaktorerna for att
berakna vaxthusgasutslapp och energianvandning per varugrupp respektive researende
Darefter analyseras och diskuteras skillnaderna mellan aren 2019 och 2009 (godstransporter)
och 2011 (persontransporter).
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2 Effektivitet i
transportpolitiska mal

Effektivitet ar ett begrepp som allméant brukar sammanfattas som att 4stadkomma
maluppfyllelse med sa lag resursatgang som mojligt. P4 svenska anvander vi ordet effektivitet
for att 6versatta bade engelskans efficiency och effectivness. Effectiveness kan beskrivas som
att gora ratt saker for att na sina mal, och efficiency om att géra det pa ratt satt, eller till sa lag
resursatgang som majligt. Inom transportpolitikens omrade forekommer bada typerna av
effektivitet i diskussionerna kring hur malen ska nas. | detta avsnitt presenterar vi fyra olika
effektivitetsperspektiv.

2.1 Samhallsekonomisk effektivitet

Den enda typ av effektivitet som specifikt omnamns i de transportpolitiska malformuleringarna
ar samhallsekonomisk effektivitet. Det ar i det évergripande malet som lyder:

“Transportpolitikens mal &r att sékerstélla en samhéllsekonomiskt effektiv och langsiktigt
hallbar transportférsérining for medborgarna och néringslivet i hela landet.”

| den arliga maluppfoljningen’ anvands nagra matt for att fanga in den samhallsekonomiska
effektiviteten pa systemniva. Det ena galler internaliseringsgrad, och aterstdende icke-
internaliserade kostnader. Det andra handlar om nettonuvardeskvoter for de storre projekt
som Oppnats for trafik under féregaende ar.

Internaliseringsgraden sager i vilken utstrackning en transport tacker de externa kostnader
som den medfér. Exempel pa externa kostnader ar de skador som uppkommer till f6ljd av
utslapp av vaxthusgaser, luftféroreningar och buller. Tanken ar att endast om transporterna
fullt ut bar ocksa sina externa kostnader sa kan vi fa ett samhallsekonomiskt effektivt
transportsystem. Om internaliseringsgraden ar for lag konsumerar vi mer transporter an vad
som vore samhallsekonomiskt effektivt. Och om transporterna ar éverinternaliserade kommer
vi inte att genomfora alla resor och transporter som vi borde ur samhallsekonomisk synvinkel.
Den aspekten av samhallsekonomisk effektivitet kommer vi inte att studera narmare i den har
rapporten, utan hanvisar till de arliga rapporterna fér maluppféljningen och den sarskilda arliga
uppfoljningen av transporternas samhallsekonomiska kostnader.?

Samhallsekonomisk effektivitet kan dock ocksa férstas och analyseras pa andra satt. Antag
att uppsatta mal, uttryckta eller underférstadda, om effektivisering ar givna, och inte ska
andras. Da kan ett angreppssatt istéllet vara att utvardera hur dessa mal kan uppnas med en
sa lag samhallsekonomisk nettokostnad som mojligt (Figur 2.1).

Figur 2.1 illustrerar samtidigt tre effektivitetsbegrepp som pa olika satt uttrycks eller
underforstas i den transportpolitiska malstrukturen. P& funktionsmalssidan ar fokus pa

" www.trafa.se/uppdrag/transportpolitiska-mal/
2 www.trafa.se/etiketter/transportekonomi/
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medborgarnas och naringslivets tillganglighet. Ett effektivitetsfokus pa tillganglighet innebar att
efterstrava transporteffektivitet. Da passar det att anvanda uppskattningar av externa
kostnader och internaliseringsgrader och forsdka anpassa avgifter och skatter pa ett sadant
satt sa att transporterna bar sina fulla kostnader.

P& hansynsmalssidan finns ett faststallt etappmal om hur mycket vaxthusgasutslappen ska
minska till &r 2030. Det som ar effektivt sett ur ett klimatmalsperspektiv ar da atgarder som
férmar minska vaxthusgasutslappen i tillracklig grad och tillrackligt snabbt for att malet skall
uppnas i utsatt tid. Den samhallsekonomiska effektiviteten ar da att hitta atgarder som uppnar
malet till sa lag samhallsekonomisk kostnad som majligt.

Mellan dessa perspektiv finns energieffektivitet, som ett medel bade for att kunna minska
klimatutslapp, och samtidigt minska resursférbrukningen fér att uppratthalla tillgangligheten.
Den samhallsekonomiska fragestallningen blir d& hur energieffektiviteten kan okas till sa lag
samhallsekonomisk kostnad som mdjligt.

Tillsammans motsvarar dessa tre effektivitetsperspektiv de tre ben som klimatomstallningen
av transportsektorn férvantas vila pa: ett mer transporteffektivt samhalle, med energieffektiva
farkoster och drivlinor och en 6kande andel fossilfria drivmedel (SOU 2013:84).

| de féljande avsnitten diskuteras dessa olika effektivitetsperspektiv narmare, men rapporten
innehaller inte samhallsekonomiska analyser for de olika effektivitetsperspektiven.

FUNKTIONSMALET i HANSYNSMALET

Transporteffektivitet Energieffektivitet Klimateffektivitet

Tillganglighet uppnas Transporterna genomfors Malet fér minskade
med minsta mojliga med allt l&gre vaxthusgasutslapp

resursférbrukning genomsnittlig uppnas i tid
och/eller trafikarbete energiintensitet

Valj atgarder som bidrar till
minskad energianvandning Valj atgarder som ledertill
till laga maluppfyllelse med lagsta
samhallsekonomiska samhallsekonomiska
kostnader perinsparad kostnad
energienhet

Se till att alla transporter
bar sina fulla externa
kostnader—ingen
"éverkonsumtion” av
transporter

Samhillsekonomisk effektivitet — tre olika angreppssatt

Figur 2.1. Tre olika angreppsatt for att analysera den samhallsekonomiska effektiviteten, beroende pa vilken
typ av effektivitet som ar i fokus.

2.2 Transporteffektivitet

Att uppna tillganglighet utan transporter ar forstas den allra mest transporteffektiva atgarden.
Ett méte som avhandlas pa webben eller en film som strémmas Over natet istallet for att
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bestéllas som en DVD-skiva kan samtidigt innebara battre tillganglighet och minskad
miljépaverkan. | den ordinarie maluppféljningen anvander Trafikanalys indikatorn
Tillgénglighet utan transporter for att folja den aspekten av transporteffektivitet. Det handlar
bland annat om medborgarnas tillgang till bredbandsuppkoppling och méjligheter att arbeta pa
distans. Sadana aspekter av energieffektivitet behandlas dock inte i den har férdjupningen.

Transporteffektivitet kan ocksa intuitivt férstds som att nyttan per utfort trafikarbete
maximeras. Det vill sédga att belaggningstal ar héga pa persontransportsidan och genom-
snittliga fyllnadsgrader ar héga for godstransporterna. Det finns dock stora skillnader i vad
som ar hogsta mdjliga fylinadsgrad for olika typer av transporter.

Till exempel kan de lastbilar som fraktar timmer fran skogen till sdgverk och massafabriker
knappast uppna en hégre genomsnittlig fyllnadsgrad an 50 procent. Under perioden som gatt
sedan de transportpolitiska malen antogs har e-handeln 6kat kraftigt i bade Sverige och 6vriga
varlden. Det innebar dkade distributionstransporter, dar volymerna snarare an vikten
begransar fyllnadsgraderna. Samtidigt kan e-handel eventuellt bidra till ett minskat behov av
resor for service och inkdp. | denna rapport kommer vi att titta lite narmare pa detta.

Slutligen kan transporteffektivitet ocksa tolkas som att sjalva samhallet ska planeras utifran
transporteffektivitet. Det kan handla om fysisk planering vid lokalisering av bostader,
arbetsplatser, skolor, samhallsservice och om hur kollektiva fardmedel och samordnade
godstransporter uppmuntras. Det kan ocksa handla om lokalisering av industrier och
etablering av natverk for industriell symbios. | saval statliga utredningar (SOU 2013:84 och
SOU 2021:48) och myndighetssamarbeten (Energimyndigheten 2017) som i ingenjorsveten-
skapliga analyser av mgjligheterna att na ett fossilfritt transportsystem (IVA 2019) konstateras
att ett transporteffektivt samhalle ar en férutsattning och en nédvandighet for att na malen.
Sadana aspekter av transporteffektivitet fangas dock inte upp av den har férdjupningen.

2.3 Energieffektivitet — och rekyleffekter

Energieffektivitet ar viktigt att beakta och kompletterar perspektiven som transport- och
klimateffektivitet ger. Aven om vi genom ett mer transporteffektivt samhalle kan halla
transportbehoven nere, och genom biodrivmedel minska de vaxthusgasutslapp som orsakas
sa finns det en begransning i hur mycket biomassa som pa ett hallbart satt kan anvandas i for
transportandamal.

Nar det fossila samhéllet ska avvecklas méaste biomassan racka ocksa till mycket annat an
energiandamal, och den andel som anvands for energiandamal bor sattas in dar den gor allra
storst nytta. Det kan ofta snarare vara i kraftvarmeproduktion, an i forbranningsmotorer, dar en
stor del av energin avgar som varmeforluster. En kontinuerlig forbattring av
energieffektiviteten ar darmed en forutsattning for att klimatmalen ska nas.

Men energieffektivisering ar ocksa den effektivisering dar risken for odnskade rekyleffekter ar
som storst. Detta eftersom energieffektiviseringen bidrar till minskande transportkostnader,
och darmed kan leda till en 6kad transportefterfragan.

Ar 1865 publicerade den brittiske nationalekonomen William Stanley Jevons skriften The Coal
question. Dar konstaterade han att en effektivare anvandning av kol inte skulle leda till att det
brittiska kolet skulle racka langre, utan tvartom att det skulle férbrukas snabbare. Detta
eftersom kostnaden for anvandningen skulle minska, vilket skulle driva upp efterfragan. Det
kallas Jevons paradox och ar ett exempel pa hur effektivisering ibland leder till rekyleffekter
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som gor att den totala effekten av effektiviseringen leder till en 6kad resursférbrukning. Nutida
empiriska studier har visat pa ett flertal exempel pa nar detta har blivit fallet av effektivisering.

Holm och Englund (2009) visade i en studie dar utvecklingen i USA jamférdes med
utvecklingen i sex vasteuropeiska lander att en 6kad resurseffektivitet (eko-effektivitet) i dessa
Iander inte lett till minskade ekologiska fotavtryck eller minskad energianvandning.

Ett exempel fran Sverige pad samma sak lyfts i den statliga utredningen Effektiv hushéllning
med naturresurser (Resurseffektivitetsutredningen 2001). | utredningen konstateras att svensk
industriproduktion under perioden fran mitten av 1950-talet fram till mitten av 1990-talet
fordubblade effektiviteten matt som ravaruférbrukningen per producerad enhet. Men under
samma tidsperiod 6kade ocksa den samlade produktionsvolymen med mer an tre ganger,
vilket alltsd sammantaget innebar att ravaruférbrukningen anda okade kraftigt.

Inom transportomradet ar det kant att energieffektivare fordon kan leda till rekyleffekter i form
av Okade korstrackor. Det finns en pataglig risk att en forskjutning av kostnadsbalansen fran
rorliga fordonskostnader till fasta kostnader kan leda till en 6kad benagenhet att valja bilen
som fardsatt allt oftare pa bade langre och kortare resor. Marginalkostnaden for att kora sin
elbil ar betydligt lagre an motsvarande kostnad for att kdra en bil med férbranningsmotor, och
forskning visar att det paverkar beteendet (Langbroek 2018).

2.4 Klimateffektivitet — att na maluppfyllelse

Ett satt att beskriva effektivitet ar att fokusera pa formagan att uppna uppsatta mal. Det vill
saga att ett system som vid utsatt tid levererar det som satts upp som mal i nagon mening ar
effektivt, oavsett vilken kostnad det medfért. En resurssnalare metod, som uppnar samma mal
men inte klarar av att gora det i tid skulle da inte vara klimateffektivt. Ett klimateffektivitets-
fokus innebar ocksa ett "effectiveness”-perspektiv (att gora ratt saker for att nd malen).

For transportsektorns klimatpaverkan finns ett faststallt etappmal, som innebar att utslappen
av vaxthusgaser fran inrikes transporter exklusive flyg ar 2030 ska ha minskat med minst 70
procent jamfort med 2010. Det finns exempel pa atgarder som bidrar till klimateffektivitet och
samtidigt 6kar energieffektivitet och transporteffektivitet.

Men det finns aven atgarder som férmar minska vaxthusgasutslappen, men innebar en
Okande energianvandning. Det kan till exempel gélla nar fossila drivmedel ersatts med
biodrivmedel.

Manga biodrivmedel innebar minskade vaxthusgasutslapp aven nar man inkluderar utslappen
som uppstar under hela well-to-wheel-kedjan. Vissa biodrivmedel anses, som framgar av
Figur 2.2, till och med innebéra negativa vaxthusgasutslapp. | det fallet galler det biogas, dar
alternativet att inte anvanda den bildade metanen antas vara att den delvis lacker ut i
atmosfaren fran godselbrunnar, soptippar och avloppsreningsanlaggningar.
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Figur 2.2. Den totala energianvandningen (horisontell axel) och de totala utslappen av viaxthusgaser (vertikal
axel) ur ett “well-to-wheel” perspektiv for olika drivmedel, processer och ravarubaser. Alla drivmedel som
befinner sig till hdger om de fossila drivmedIlen i figuren innebér en 6kad energianvandning per fordons-
kilometer, och drivmedel som ligger under de fossila drivmedlen i figuren innebar lagre utslapp av vaxthus-
gaser per fordonskilometer.

Kalla: JEC (2016)

Men beroende pa vilken ravarubas som anvands, vilket drivmedel som produceras och vilka
processer som anvands sa kan den totala energianvandningen i manga fall bli avsevart hogre
an for ett fossilt bransle. Av Figur 2.2 framgar det ocksa att samma slutprodukt kan ha helt
olika klimat- och energiprestanda beroende péa ursprung och produktionsmetod. Av den
anledningen finns varje bransle representerat med flera olika punkter i diagrammet. Det galler
for bade fossila och férnybara branslen, men spannvidden ar som synes storre for de
fornybara alternativen.

Vissa av de fornybara alternativen klarar inte de hallbarhetskriterier som galler for att fa
betecknas som fornybara drivmedel inom EU, och ar darfor inte aktuella pa den svenska
marknaden. Av den anledningen kommer vi i den har férdjupningen att utga frdn emissions-
faktorer som sa langt som mdjligt tar hansyn till energianvandning och vaxthusgasutslapp ur
ett WTW-perspektiv, och som ar berdknade utifran den drivmedelsmix som gallt i Sverige de
aktuella aren.

Ur ett samhallsekonomiskt analysperspektiv skulle fragan har bli att se vilkken kombination av
atgarder som innebar den sammantaget lagsta samhallsekonomiska nettokostnaden, men
anda gor det sannolikt att det uppsatta etappmalet nas i tid.
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3 Transportarbete och
emissionsfaktorer

3.1 Godstransportarbete
per varugrupp och trafikslag

Godstransportarbetets fordelning pa trafikslag

De senaste aren har omkring halften av det inrikes godstransportarbetet utforts inom
vagtrafiken, knappt 30 procent med sjéfart och omkring 20 procent med jarnvag (Figur 3.1).
Raknat i tonkilometer ar transportarbetet med luftfart inte omfattande, aven om det
ekonomiska vardet pa de varor som fraktas med flyg kan vara hogt. | den har rapporten
kommer vi darfor att fokusera pa de tre dominerande trafikslagen.
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Figur 3.1. Fordelningen av inrikes godstransportarbete matt som tonkm per trafikslag, aren 2000-2020
(procent). De olika fargerna i diagrammet motsvarar tidsseriebrott dar metoderna for faststallandet av
transportarbetet forandrats.

Kalla: Trafikanalys (2021c)
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Vagtransporterna ar alltsa viktiga for godstransportarbetet, men hur stor andel av det totala
transportarbetet de star for varierar mycket mellan olika varugrupper. | den officiella statistiken
redovisas godstransporterna per trafikslag uppdelat i 20 varugrupper. Nagra av de storsta
varugrupperna redovisas dessutom pa undergruppsnivaer, sa att det sammantaget gar att
skilja pa 26 varugrupper. Om vi utgér fran statistiken for det senast tillgangliga helaret, 2020
sa varierar andelen transportarbete per trafikslag mellan varugrupperna enligt Tabell 3.1.

Tabell 3.1. Andelen inrikes transportarbete* (tonkm) per trafikslag (procent) for respektive varugrupp ar 2020.
Morkare farg markerar det trafikslag som ar storst for respektive varugrupp.

Végtrafik Jarnvég Sjofart

1 Produkter fran jordbruk, skogsbruk och fiske 67 30 2
darav rundvirke 71 28 1
2 Kol, réolja och naturgas 52 16 31
Malm, andra produkter fran utvinning 40 45 14
darav jord, sten och sand 91 2 7
4 Livsmedel, drycker och tobak 93 7
Textil, bekladnadsvaror, lader och ladervaror 100
6 Tra och varor av tra och kork (exkl.mobler), 56 41 3
massa, papper och pappersvaror, trycksaker
darav sagade, hyvlade travaror 90 7
darav flis, tré-/sagavfall 71 25 4
dérav papper, papp och varor darav 16 84
7 Stenkols- och raffinerade petroleumprodukter 21 8 7
déarav raffinerade petroleumprodukter 23 77
8 Kemikglier, kemiska produktelj', kon§tfiber, 57 34 9
gummi- och plastvaror samt kdrnbréansle
9 Andra icke-metalliska mineraliska produkter 63 4 34
10  Metallvaror exkl. maskiner och utrustning 23 77
11 Maskiner och instrument 99 1
12  Transportutrustning 63 35 1
13 Méobler och andra tillverkade varor 100
14  Hushallsavfall, annat avfall och returravara 60 34 6
15 Post och paket 80 20
16  Utrustning for transport och gods 73 27
17  Flyttgods, fordon for reparation 100
18 Styckegods och samlastat gods 99 1 1
19  Oidentifierbart gods 5 89 5
20 Andra varor, €j tidigare specificerade 72 6 22

*) For transportarbete per varugrupp saknas harmonisering mellan undersékningarna. Ibland ingar endast
strackan i Sverige, ibland inte. Ddrmed Overskattas lastbilarnas transportarbete pa varugruppsniva.
Varugruppsindelning kan inte publiceras for inre vattenvégar, vilket innebar att transportarbetet i sjofarten
underskattas. | de varugrupper som enligt tabellen transporteras uteslutande med véagtrafik forekommer aven
andra trafikslag, men omfattningen kan ha varit for liten for att fangas in i undersékningarna, eller kan inte
redovisas av hansyn till réjande av enskilda uppgiftslamnare.
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Som synes ar vagtrafiken storst for de flesta varugrupperna. Jarnvag ar dock storst for tva
varugrupper och har dessutom den stérsta andelen av icke identifierat gods. Sjofarten
dominerar varugruppen stenkol och raffinerade petroleumprodukter. Vilket som ar det
dominerande trafikslaget for respektive varugrupp har inte férandrats under de senaste aren,
aven om de punktskattade andelarna varierar en del mellan olika ar. Eftersom det ar
vagtrafiken som haft den tydligaste utvecklingen mot minskade vaxthusgasutslapp och 6kad
energieffektivitet, ar det inom de varuslag som har stérst andel vagtrafik som man bér kunna
forvanta sig en tydligt positiv utveckling, men det beror naturligtvis ocksa pa hur det totala
transportarbetet utvecklats for varje varugrupp under samma tid.

Transportarbete per ar och trafikslag

Uppgifterna om godstransportarbetet samlas in i ett flertal separata trafikslagsspecifika
undersdkningar som anvander delvis olika metoder. Uppgifterna sammanstalls och
aterpubliceras i en samlad statistikprodukt kallad Transportarbete, som uppdateras arligen pa
Trafikanalys webbplats.

Genom aren har metoderna for att berdkna transportarbete i respektive trafikslag férandrats
pa olika satt. Det handlar till exempel om att AlS-data fran fartygsrorelser har anvants for att fa
en battre uppfattning om fartygens trafikarbete, jarnvagsstrackornas langd har uppdaterats
vilket lett till en generell 6kning av transportarbetet och metoderna for att faststélla transport-
arbetet pa vag har forfinats genom en noggrannare analys av bortfallet i den urvals-
undersokning som ligger till grund for berakningarna. Alla sddana férandringar gor det svart att
beddma utvecklingen av transportarbetet dver tid, och innebar en osékerhet for den analys
som gors i denna rapport. Sméa férandringar mellan aren kan darmed inte ligga till grund for
nagra slutsatser, utan vi kommer enbart att fokusera de storsta férandringarna.

Utgangspunkten for analysen ar godstransportarbetet per trafikslag och varugrupp, matt i
miljoner tonkilometer avrundat till tva vardesiffror aren 2009, 2016, 2019 och 2020 (Tabell
3.2).

For inrikes godstransportarbete pa vag ar det endast transporter som skett inrikes med
svenska tunga lastbilar som gar att dela upp per varugrupp. Dessa transporter beraknas
motsvara ungefar tre fjardedelar av det totala godstransportarbetet pa vag. Darmed kommer
inte de totala nivaerna pa vaxthusgasutslapp att fullt ut matcha de tal som framgar av
Sveriges klimatredovisningar. Da fokus for denna rapport snarare ar att félja utvecklingen éver
tid an den absoluta nivan for utslapp och energianvandning sa bedéms detta anda innebara
en tillrackligt god tackning.
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Tabell 3.2. Transportarbete i miljoner tonkilometer, per varugrupp och trafikslag, avrundat till tva vardesiffror aren 2009, 2016, 2019 och 2020. Vagtrafik 2009 uppraknat enligt metod
for kompensation for sa kallat stillestandsbortfall, vilket gor att transportarbetet i denna sammanstélining ar hégre dn vad som redovisats enligt lastbilsundersékningen 2009.

Miljoner tonkilometer per ar Végtrafik Jarnvég
Varugrupp 2009 2016 2019 2020 2009 2016 2019 2020 2009 2016 2019 2020
1. Produkter fran jordbruk, skogsbruk och fiske 7100 6000 5100 7000 2000 2300 2700 3200 290 190 330 230
darav rundtimmer (1a) 4600 4100 3400 4800 1900 1900 2300 1900 100 28 130 69
Kol, réolja och naturgas 5 90 140 190 34 67 71 60 52 56 83 120
3. Malm, andra produkter fran utvinning 3200 3300 4300 4500 3500 4900 4700 5000 930 1500 2100 1600
darav jord, sten och sand (3a) 2500 2800 3000 3200 49 63 65 73 330 270 320 240
4. Livsmedel, drycker och tobak 5900 5700 7100 7500 260 460 490 530 8 14 10 11
5. Textil, beklddnadsvaror, 1ader och Iadervaror 135 50 260 70 1 0 0 0 0 0
6. Tra och varor av trd och kork (exkl.mébler), massa, papper m m. 4900 4400 4000 3700 3600 2900 3100 2700 120 200 220 190
7. Stenkols- och raffinerade petroleumprodukter 1500 1300 1200 1100 330 360 340 400 4000 3300 3300 3800
darav raffinerade petroleumprodukter (7a) 1500 1300 1200 1100 . . .. ... 3900 3200 3200 3700
8. Kemikalier, kemiska produkter, konstfiber, gummi- och plastvaror ... 1200 1200 1200 1100 410 860 830 690 310 250 200 170
9. Andra icke-metalliska mineraliska produkter 1500 1800 1800 1800 270 140 65 110 670 760 970 980
10. Metallvaror exkl. maskiner och utrustning 1500 1300 1400 900 2900 3200 2900 3000 3 30 11 6
11. Maskiner och instrument 820 760 980 1000 31 20 8 12 0 0 1 2
12. Transportutrustning 550 570 970 700 280 490 420 390 5 9 19 15
13. Mébler och andra tillverkade varor 330 230 320 280 52 21 0 0
14. Hushallsavfall, annat avfall och returravara 1700 1500 1500 1500 840 740 640 840 29 130 190 160
15. Post och paket 650 1100 1100 540 130 140 140 140
16. Utrustning for transport och gods 500 1000 1100 1400 530 370 580 510 0 .. 0
17. Flyttgods, fordon for reparation 100 110 260 130
18. Styckegods och samlastat gods 7200 8300 7100 6700 0 32 27 47 0 6 38 36
19. Oidentifierbart gods 3 - 95 260 5100 4400 5200 4300 77 200 230 270
20. Andra varor, €j tidigare specificerade 560 520 180 230 " " 13 18 76 100 75 70
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3.2 Energianvandning och
vaxthusgasutslapp per tonkilometer

Generellt sett ar jarnvagstransporter de mest energieffektiva, foljt av sjofart och darefter
vagtrafik. Inom sjofarten ar det dock stora skillnader i energieffektivitet beroende pa fartygstyp,
med vilken hastighet fartyget framférs och vilka lastbarare som anvands for godset. Ett
tankfartyg kan ha en energiintensitet matt som kWh/tonkm jamférbar med ett eltdg, medan ett
RoRo-fartyg ligger pa en niva jamférbar med en tung lastbil.

Aven for vagtrafiken ar skillnaderna i energieffektivitet mycket stora beroende pa vilken typ av
gods som fraktas. Over tid har det skett en gradvis férskjutning av godstransportarbetet pa
vag mot allt stérre, langre och tyngre lastbilar. Den 0kade lastkapaciteten har tillsammans
med annan teknisk utveckling inneburit en minskad energiintensitet per transportarbete for
vagtrafiken. Sett 6ver alla varugrupper har andelen transportarbete med de tyngsta lastbilarna
(6ver 55 tons totalvikt) 6kat fran knappt 85 procent 2009, till drygt 90 procent ar 2020.

Utvecklingen ar dock inte likartad for alla varugrupper. Vissa varugrupper, som till exempel
rundtimmer, transporterades redan 2009 nastan uteslutande med de tyngsta lastbilarna. Sa ar
dock inte fallet med varugruppen avfall och returravaror dar andelen transportarbete med de
tyngsta lastbilarna gatt fran uppskattningsvis 63 procent 2009 till narmare 80 procent pa
senare ar.

Inom jarnvagstrafiken och sjéfarten har utvecklingen sedan 2009 inte varit lika stor. Fartygs-
flottan och jarnvagsfordonsflottan utvecklas inte lika snabbt som lastbilsflottan, men aven for
dessa trafikslag har en 6kning av biodrivmedelsandelen skett, och elektrifieringen av sjofarten
har sa smatt boérjat inledas, aven om det framst marks inom passagerartrafiken sa har langt.

P& uppdrag av Trafikanalys har konsultfirman Conlogic AB tagit fram faktorer for vaxthus-
gasutslapp och energianvandning per tonkilometer ur ett well-to-wheel perspektiv for aren
2009, 2011, 2016, 2019 och 2020. Detta har gjorts for ett antal olika farkoster inom respektive
trafikslag, for att kunna berakna en rattvis uppskattning av total energianvandning och totala
vaxthusgasutslapp for respektive varugrupp och ar.

Dessa faktorer ar beraknade fran olika kallor och ar forstas forknippade med osakerheter, som
i ett flertal fall ar betydande. De resultat som uppnas genom att koppla dessa varden till
punktskattningar av transportarbetet inom respektive varugrupp och trafikslag, innebar
dessutom att osakerheterna i de tva underlagen multipliceras med varandra. Resultaten
maste darfor tolkas med stor forsiktighet, och bér endast betraktas som en grov approximation
av vad som forklarar skillnaden mellan de ar som jamfors.
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Tabell 3.3. Faktorer avseende totala vaxthusgasutslapp respektive total energianvandning per tonkilometer sett
ur ett well-to-wheel perspektiv, aren 2009, 2016, 2019 och 2020.

2009 2019

Transportfordon/farkost CO2ekv/ kWh/ CO2ekv/ kWh/
tkm tkm tkm tkm

Lastbil utan slép, handbok (20-26 t)
Lastbil med slap, handbok (50-64t)
Rigid truck 20-26 t NTM

0,46

Truck with trailer 34-40 t -NTM 69 0,27
Truck with trailer 50-64 t - NTM 54 0,21
Eltag konventionell trafik 0,29 0,024
Eltdg intermodalt 0,61 0,051
General cargo ship 15 0,06
Bulk carier 10 0,04
Chemical tanker 1 0,04
LNG tanker 15 0,06
LPG tanker 14 0,06
Oil tanker 12 0,05
Container feeder 34 0,13
RoRo 59 0,23
=Data med = Estimerade = Basta mojliga
dokumenterad data fran uppskattningar
och verifierad branschaktdrer fran tillgangliga
statistik data

Kalla: Conlogic AB (2021)

For vagtransporterna har ovanstaende faktorer anvants for att berakna genomsnittliga
vaxthusgasutslapp per tonkilometer beroende pa férdelningen av transportarbetet i respektive
varugrupp pa lastbilar av olika totalvikt. Fér aren 2016, 2019 och 2020 anvands den
genomsnittliga férdelningen pa totalvikt utifran punktskattningar av transportarbetet. Fér 2009
anvands en annan fordelning for ett antal varugrupper, da en stérre andel av transportarbetet
detta ar utférdes med nagot lattare lastbilar.

Inom statistiken 6ver jarnvagstrafiken finns ingen fordelning av transportarbetet uppdelat pa
el- respektive dieselgodstag. Darfér anvands en genomsnittlig total energianvandning
dividerat med det totala transportarbetet for alla transporter, aven om det ar kant att vissa
varugrupper i storre utstrackning @n andra anvander den ena typen av tag.

For sjofarten gors antaganden om vilken fartygstyp som huvudsakligen anvants for respektive
varugrupp. Dar det ar oklart vilken fartygstyp som nyttjats for transportarbetet anvands vardet
motsvarande ett allmant lastfartyg (general cargo ship) fran Tabell 3.3.
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3.3 Persontransportarbete
per researende, trafikslag och fardsatt

Sedan 2011 har persontransportarbetet férandrats i Sverige. Mellan 2011 och 2019 6kade
persontransporterna med narmare 16 procent, for att sedan falla tillbaka kraftigt under 2020, i
samband med att coronapandemin paverkade riket och varlden (Figur 3.2). Enligt resvane-
undersokningen ar personbil ar det dominerande trafikslaget fér persontransporter, sett till
reslangd. Sedan 2011 fram till 2020 reser den svenska befolkningen mellan 80 000 och

90 000 miljoner kilometer med personbil per ar. Det motsvarar ungefar 65 procent av det
totala persontransportarbetet 2011 och 2015.

Under 2019 och 2020 kom dock andelen resta personkilometer med bil att forandras. Under
2019 var reslangden med kollektivtrafik, eller dvriga fardsatt, betydligt langre an 2011 och
2015. Under 2020, ett &r som paverkades av coronapandemin minskade i stallet resandet
med de Ovriga fardsatten, samtidigt som resandet med bil forblev relativt oférandrat.
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Figur 3.2. Fardlangd (miljoner kilometer) per ar per fardsatt, 2011-2020. Obs. | detta diagram ingar @ven utrikes
resor.
Kélla: RVU 2015-20203

Vi har tidigare kunnat se att fordelningen mellan olika trafikslag for godstransporter har
varierat ytterst lite éver tid (Figur 3.1). For persontransporterna anvands bilen i ungefar
samma omfattning under de senaste tio aren, och i stéllet ar det resandet med 6vriga fard-
medel som férandras, i forsta hand genom att kollektivtrafiken har statt fér den huvudsakliga
Okningen av persontransporter.

Sett till malpunkt, eller &rende, for persontransporterna ar arbete/skola och fritidsresor de
huvudsakliga malpunkterna, da resandet till dessa utgér ungefar 40 procent vardera av
persontransporternas reslangd.

Resor for service och inkdp utgor i snitt 11 procent av resorna, och resterande arenden eller
dar uppgift saknas om arendet utgor ungefar 10 procent av resorna. Intressant att notera ar att

3 www.trafa.se/kommunikationsvanor/RVU-Sverige/
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under coronaaret 2020 minskade saval arbetsresor som fritidsresor markant, men resandet till
service och inkdp var relativt oférandrat (Figur 3.3).*
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Figur 3.3. Skattat inrikes persontransportarbete (miljarder personkilometer) per ar efter huvudresans
huvudsakliga arende samt allt inrikes flygresande. | diagrammet exkluderas inrikes sjofart.
Kaélla: Bearbetade underlag fran RVU.

Eftersom 2020 ar ett speciellt &r med kraftigt avvikande resmoénster jamfort med tidigare ar
kommer jamforelsen i féorandrade resmonster fortsattningsvis att géras mellan 2011 och 2019.
Om vi ser pa kategorierna Fritid och Ndra och kdra som en gemensam grupp med privata
resor sa var dessa mellan 2011 och 2019 pa en narmast oférandrad niva samtidigt som
arbetsresorna 0kade. Resorna till arbete eller skola var daremot omkring 20 procent hogre
2019 an 2011. Saledes har saval arbetsresorna som resandet med kollektivtrafik 6kat mellan
aren 2011 och 2019.

Genom att kombinera resmal med fardsatt framtrader en an mer tydlig bild av utvecklingen.
Enligt punktskattningarna av det inrikesresandet per arende, exklusive inrikes luftfart och
sjofart, uppgick personbilarnas andel av resorna till skola och arbete till 73 procent ar 2011
(Figur 3.4).

4 Den forandringen kan forklaras av att sddana arenden tidigare utférdes som del av en huvudresa till eller fran
arbete eller skola, och nu har blivit omklassade till en resa dar service och inkép var huvudéandamal. Se vidare i
Trafikanalys Rapport 2022:5, Resmonster under coronapandemin 2020—2021.
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Figur 3.4. Fardmedelsandelar (procent) per drende, i inrikes resor exklusive luftfart och sjofart ar 2011.

Fram till 2019 férandrades fardmedelsandelarna i viss utstrackning. Andelen resande med bil
till service och butiker samt for arendet Nara och kara ar i stort sett pa en oférandrad niva
jamfort med 2011. Daremot har andelen av arbets- och skolresorna med bil fallit tillbaka till 64
procent (Figur 3.5), och andelen bilresor for fritidsresor har 6kat fran 74 procent till 83 procent.
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Figur 3.5. Fardmedelsandelar (procent) per drende, i inrikes resor exklusive luftfart och sjofart ar 2019.



Sammantaget innebar de férandrade resmonstren mellan 2011 och 2019 att arbetsresor med
kollektiva fardmedel har blivit allt vanligare. Majoriteten av resandet genomfors dock med bil,
vilket innebar att det ar forandringar av personbilsflottans energi- och klimateffektivitet som
kommer fa stdrst genomslag for huruvida persontransporterna har blivit mer energieffektiva.

Eftersom kollektiva fardmedel har statt fér merparten av det 6kande resandet, ar aven
utslappen fran dessa av intresse. Eftersom det ar inom arbete/skolresor som resandet med
kollektiva fardmedel har 6kat kommer vi att i férsta hand titta narmare pa dessa.

Inom kategorin kollektiva fardmedel ingar sparvagn/tunnelbana, flyg, sjofart, tag och buss.
Arbete/skolresor med flyg eller sjofart forefaller ha 6kat mellan 2011 och 2019, men
skattningen av inrikesresandet fordelat pa arende blir alltfor osaker for dessa trafikslag och
[dmnas darfor utanfér den har analysen. Det samlade resandet med inrikes luftfart var cirka
1,5 procent hogre 2019 an det var 2011, efter att ha kulminerat vid 2017. Det samlade
inrikesresandet med sparvagn/tunnelbana har 6kat med 53 procent, tdg med 59,5 procent och
buss med drygt 52 procent, enligt punktskattningar av resandet i RVU.

Den betydande 6kningen av resor med sparbunden trafik ger avtryck i det totala person-
transportarbetet (Figur 3.6). Okningen géller bade for regional trafik och langvéaga trafik

(in- och utrikesresor). Men aven resandet med spérvagn har haft en betydande procentuell
Okning, aven om sparvagnsresandet endast utgor tre procent av samtliga persontransporter
med spartrafik.

30 000
@
© 25000
€
o
: o -
S 20000 Sparvag
(7]
g
E 15 000 u Tunnelbana
S
= m Langvaga
10 000 e
m Regional
5000 trafik
0
2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

Ar

Figur 3.6. Persontransportarbete med spartrafik, fordelat pa regional och langvéga resor med tag, samt
sparvag och tunnelbana, ar 2011-2020.
Kalla: Trafikanalys (2021a)

Resandet med bantrafik 6kade betydligt mellan 2011 och 2019, bade sett till personkilometer,
och i relation till befolknings6kningen. Mellan 2011 och 2019 6kade befolkningen med 9
procent (SCB 2021) men persontransportarbetet pa jarnvag ékade med 28 procent (Figur
3.7). Under 2020 minskade dock resandet med bantrafik drastiskt, och kom darmed néra att
vara i paritet med befolkningstillvaxten.
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Figur 3.7. Persontransportarbete pa bantrafik i Sverige, samt Sveriges befolkning, index ar 2011=100,
ar 2011-2020.

Anm: Notera att Y-skalan inte borjar pa noll.

Kalla: Trafikanalys (2021a) och SCB, (2021).

3.4 Energianvandning och
vaxthusgasutslapp per personkilometer

Precis som for godstransporterna har Conlogic AB anlitats for att ta fram tidsserier med
emissionsfaktorer och energianvandning per transportarbete, i det har fallet personkilometer,
for olika fardsatt. Ocksa pa persontransportsidan foreligger det betydande osakerheter i
materialet, vilket innebar att alla resultat maste tolkas med stor forsiktighet.

Trafikanalys har bearbetat underlagen fran Conlogic, och bland annat med utgangspunkt fran
korstrackor per fordonstyper och uppgifter om vaxthusgasutslapp och energianvandning samt
var egen statistik 6ver persontransportarbete raknat fram genomsnittliga emissionsfaktorer for
olika fardsatt i inrikesresor i Sverige aren 2011 och 2019. Dessa aterfinns i Tabell 3.7 sist i
detta kapitel. Har nedan foljer en kort beskrivning av hur de olika emissionsfaktorerna har
tagits fram.

Vagtrafik, personbilar och bussar

Som framgar av Figur 3.2 ar det personbilen som ar det dominerande fardsattet for inrikes
resor, och de vanligaste resedrendena ar resorna till skola och arbete samt fritidsresor (Figur
3.3). Att bilparken sett ur TTW-perspektiv i genomsnitt blivit mer energieffektiv vet vi ocks3,
och det ar en utveckling som accelererat de senaste aren nar laddbara fordon tagit en allt
storre andel av nybilsforsaljningen. Enligt vara berakningar har ocksa den totala energi-
anvandningen per personkilometer minskat i bilparken, om vi tittar ur ett WTW-perspektiv. For
aldre fordon kan dock energianvandningen per personkilometer ha 6kat, som foljd av en 6kad
inblandning av biodrivmedel med hdgre energianvandning i produktionsleden an fossil bensin
och diesel.
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Eftersom vi saknar information om var personbilstrafiken har agt rum har vi raknat med
genomsnittliga utslappsvarden for stad och landsbygd. | uppgifterna fran Trafikverket (Tabell
3.4) delas laddhybriderna upp med mellan bensin och diesel som forsta bransle. Den absoluta
majoriteten av alla laddhybrider i Sverige gar dock pa bensin, och vi utgar darmed fran att
emissionsfaktorn fér bensinladdhybrider fér samtliga laddhybrider.

Det saknas aven utslappsvarden for elhybrider. Eftersom elhybrider tenderar att ha lagre
utslapp an bensinbilar har vi anvant bensinbilars utslappsvarde multiplicerat med 0,8. Fran
samma kalla har vi &ven hamtat emissionsfaktorer for bussar, fordelat pa landsvagsbussar
och stadsbussar, samt per drivmedel.

Tabell 3.4. Emissionsfaktorer avseende totala vixthusgasutslapp per fordonskm (fkm), for personbilar och
bussar, sett ur ett well-to-wheel perspektiv, ar 2020.

Véxthusgaser
Genomsnitt stad och landsbygd kg CO2 -ekv/fkm
(Wwiw)
Personbil bensin 0,22
Personbil diesel 0,20
Personbil E85/bensin 0,25
Personbil gas/bensin 0,05
Personbil laddhybrid el/bensin 0,12
Personbil laddhybrid el/diesel 0,09
Personbil el 0,02
Elhybrid 0,18
Landsvagsbuss 0,40
Stadsbuss 0,55
Stadsbuss gas 0,23
Stadsbuss diesel 0,70
Stadsbuss etanol 0,36
Stadsbuss el 0,13

Kalla: Trafikverket (2022)

Eftersom nya bilar tenderar att kéras fler mil per ar an aldre bilar marks anda ett visst

genomslag for de laddbara bilarna nar vi tittar pa korstrackor. Sammantaget har COz-

utslappen fran personbilsflottan minskat fran 15,66 miljoner ton (WTW) 2011, till 13,82
miljoner ton (WTW) 2019 (Tabell 3.5).

Aven om uppgifterna &r behaftade med en betydande osakerhet tyder resultaten pa att
personbilsflottan har blivit klimateffektivare ur ett well-to-wheel-perspektiv. Minskningen av
utslappen uppgick till 11,8 procent. Enligt samma period minskade utslappen av CO- for
personbilar ur ett tank-to-wheel-perspektiv med 12,6 procent, fran 11,97 till 10,46 miljoner ton.
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Tabell 3.5. Utslapp av CO.-ekvivalenter per drivmedelskategori for personbilar, avseende totala vaxthus-
gasutslapp respektive total energianvandning per personkilometer for personbilar, sett ur ett well-to-wheel
perspektiv, ar 2011 och 2019.

2011 2019

Véxthus Kér- Véxthus Kér-
k'g%sgrz strécka, LG el strécka,

miljoner tonelf‘f)z. au\/tst;);ala miljoner
mil PP mil

Miljoner  Andel
ton CO2- av totala
ekv utslapp

ekv./km
(WTW)

E:;z?n“b" 025 4221 1060  68% 022 2868 631  46%
gizrsse"lnb” 024 1577 378  24% 0,20 3208 642  46%
Personbil 029 402 1,15 7% 0,2 254 0,64 0
E85bensin % ’ b 25 5 ' 5%
Personbil 0,06 9 0,04 0% 0,05 87 0,04 0%
gas/bensin z 7 : ° c ’ °
Personbil 12 o 12 1 12 19
aowrd O 0 0,00 0% 0, 0 o0 %
Personbil 2 4 10 1 1 5 20
it 0,20 3 0,09 % 0,18 60 028 %
:Iers°“b" 0,02 0.3 0,00 0% 0,02 36 0,01 0%
Totalt 6322 156  100% 6714 138  100%

Minskningen av utslappen forklaras framst av att utslappen per drivlina har minskat med runt
10 procent mellan 2011 och 2019. Dartill har aven trafikarbetet med dieselbilar 6kat, samtidigt
som det har minskat for bensinbilar. Eftersom utslappen fran diesel ar nagot lagre an for
bensin medfér aven detta lagre utslapp totalt sett. Trafikarbetet med laddbara personbilar
utgjorde endast 2 procent av trafikarbetet 2019, och hade darmed en marginell inverkan pa de
samlade utslappen. | takt med att en allt storre andel av personbilsflottan blir elektrifierad kan
vi daremot férvanta oss allt stdrre utslappsminskningar som kan tillskrivas de laddbara
fordonen under de kommande aren. De summerade vardena i Tabell 3.6 har dividerats med
uppgifter om totalt persontransportarbete med bil respektive ar for att berakna de genom-
snittliga utslappsfaktorerna i Tabell 3.7. Uppgifterna beddéms vara av god kvalitet avseende
koldioxidutslappen, men av nagot lagre kvalitet rérande energianvandning ur WTW-
perspektiv.

Inom den kollektiva busstrafiken har vaxthusgasutslappen forandrats pa ett betydande satt,
med en allt hogre andel biodrivmedel och el ocksa har. Att berdkna férandringen av utslapp
for kollektiva resor ar behaftat med an stérre osakerheter an de for personbil. | den svenska
klimatstatistiken framgar att bussarnas utslapp av vaxthusgaser ar 2011 uppgick till 0,71
miljoner ton, for att &r 2019 vara nere pa 0,27 miljoner ton (Naturvardsverket 2021). Det ar
alltsa en minskning pa mer an 60 procent. | klimatrapporteringen ar det TTW-varden som
redovisas, men det rader ingen tvekan om att klimatomstallningen gatt snabbare for buss-
trafiken an for 6vrig vagtrafik. Tyvarr har vi inga uppgifter om drivmedelsférdelningen for de
olika busskategorierna, vilket gor det svart att identifiera vad som bidragit till skillnaderna.
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Daremot har vi uppgifter om korstrackor fordelat pa drivmedel, och i dessa framstar en
tydligare bild av skillnaden mellan 2011 och 2019 (Tabell 3.6).

Tabell 3.6. Korstrackor for tung buss, fordelat pa drivmedel, angivet i procent av totala kérstréackan, ar 2011
och 2019.

Drivmedel 2011 2019
Bensin 0,1% 0,1%
Diesel 84,1% 78,4%
El 0,0% 0,9%
Etanol 5,1% 0,9%
Elhybrid/Laddhybrid 0,0% 0,9%
Gas 10,2% 18,9%
Ovriga 0,5% 0,0%
Totalt 100% 100%

Kalla: Trafikanalys (2021b).

Mellan 2011 och 2019 har trafikarbetet med bussar som kan drivas med gas och el 6kat,
samtidigt som andelen trafikarbete med diesel och etanol har minskat. Vi har tidigare sett att
gas och eldrift har betydligt Iagre utslapp ur ett well to wheel perspektiv an diesel (Tabell 3.5).
Om 6kningen av trafikarbetet med gas, el och biodrivmedel ar tillrackligt stor for att motsvara
en minskning av COz-utslappen pa 65 procent ar inte mojligt att svara pa utifran det material
som vi har att tillga.

Den slutsats vi kan dra ar att det har skett en 6kning av trafikarbetet med drivlinor med lagre
utslapp an tidigare. Detta har bidragit till att utslappen fran kollektiva resor med buss darmed
ocksa har minskat. Exakt hur stor den nedgangen ar gar dock inte att exakt faststalla, men var
basta uppskattning av den genomsnittliga bussens utslapp och energianvandning anges i
Tabell 3.7. Uppgifterna betraktas som osakra.

Flyg

For inrikes luftfart har utvecklingen inte varit sa tydlig pa senare ar. Dar gjordes tydliga
framsteg avseende energieffektivitet under aren innan 2009 och fram en bit in pa 2010-talet.
Det var bland annat som ett resultat av rakare flygvagar, grona inflygningar och férbattringar
av flygplanen. Efter det har dock utvecklingen inte varit s& tydlig, &ven om férnybara
flygbranslen nu bérjat anvandas i begransad skala (Figur 1.3).

De uppgifter vi har om inrikes resande med flyg fran resvaneundersokningen ar dock inte
meningsfull att dela upp pa researende, da osékerheterna blir for stora. Vi utgar i den har
analysen istallet fran uppgifter om energianvandning och utslapp fran det totala
inrikesresandet med flyg som hamtats fran underlag till den svenska klimatrapporteringen, och
raknats upp till WTW-utslapp av Conlogic AB (2021). Dessa uppgifter bedéms vara av god
kvalitet.
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Bantrafik

Nar det géller jarnvagsresandet har det 6kat vasentligt under perioden sedan 2009. Dock har
inte s& mycket hant avseende energieffektivitet eller vaxthusgasutslapp per personkilometer.
Den trafik som inte ar eldriven borjar i vaxande utstrackning anvanda férnybara drivmedel,
men statistiken som samlats in 6ver jarnvagsbranschens dieselanvandning har fram tills nu
inte redovisat biodrivmedelsandelen. Precis som pa godstransportsidan har vi inte méjlighet
att skilja pa vilket jarnvagsresande som skett med eltag respektive dieseltag, och kommer
darfor att berdkna varden avseende bade vaxthusgasutslapp och energianvandning, som
speglar ett genomsnitt for all trafik. | berakningarna har vi antagit en 6kad andel biodiesel aven
i jarnvagsresandet, men dock pa en lagre niva an for vagtrafiken.

| resvaneundersokningen redovisas tunnelbana och sparvagnsresande tillsammans. Foér
berakningarna av utslapp och energianvandning anvands darfor ett genomsnitt for dessa
fardsatt, som enligt uppskattningarna anda har ganska naraliggande varden.

Sjofart

Aven fér sjfarten ar resandet s& begransat att det inte gar att géra en meningsfull uppdelning
pa researende nar vi tittar pa inrikes resande. Punktskattningarna per ar blir helt enkelt for
osakra for att gora nagra analyser av forandringar. Resorna med sjofart har darfér exkluderats
i var jamforelse mellan aren. Har ar ocksa skillnaderna i energianvandning och vaxthus-
gasutslapp sa stora mellan olika fartygstyper, sa vi valjer att inte heller géra nagra
uppskattningar av det totala resandets paverkan. Till skillnad fran luftfarten saknar vi namligen
andra underlag som beskriver det samlade resandet med hansyn till olika farkosters
energianvandning och utslapp.

Tabell 3.7. Faktorer avseende totala vaxthusgasutslapp respektive total energianvandning per personkilometer
med olika fardsétt sett ur ett well-to-wheel perspektiv, aren 2011 och 2019.

2011 2019
kg COZIDKIT hjpkm wTw kg COZIDKI  hjpkm wTw
Personbil 0,174 0,69 0,145 0,63
Tag 0,003 0,122 0,002 0,117
Tunnelbana* 0,0048 0,13 0,0048 0,13
Sparvag* 0,0052 0,14 0,0052 0,14
Flyg* 0,136 0,57 0,125 0,52
=Data med = Estimerade = Basta mojliga
dokumenterad data fran uppskattningar
och verifierad branschaktorer fran tillgangliga
statistik data

Egna bearbetningar av underlag rérande transportarbete och energianvandning.
* Kélla: Conlogic AB, (2021)
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4 Resultat

41 Godstransporter 2009 och 2019

Sammantaget 6kade det inrikes godstransportarbetet matt som tonkilometer med ungefar 5
procent under aren 2009 till 2019. Trots detta minskade energianvandningen ur ett WTW-
perspektiv med 15 procent. Minskningen av vaxthusgasutslappen var annu stérre, och
uppgick till 25 procent, alltsd en minskning med en fjardedel jamfért med 2009. Sett till hela
transportsystemet kan vi alltsa konstatera att energi- och klimateffektiviteten har forbattrats for
inrikestransporterna.

Den storsta absoluta utslappsminskningen stod varugruppen Produkter frén jordbruk,
skogsbruk och fiske for. Dar minskade vaxthusgasutslappen med 195 kton CO2-ekv, eller 47
procent, och energianvandningen med 36 procent. Det forklaras endast till en mindre del av
ett minskat totalt transportarbete, som var 14 procent lagre 2019 an 2009. En storre andel av
transporterna har dock utforts pa jarnvag, vilket bidragit till minskningen.

Den varugrupp som uppvisar den nast storsta minskningen av vaxthusgasutslapp ar
Styckegods och samlastat gods. Minskningen uppgick till 124 kton, eller 29 procent, och
energianvandningen minskade med cirka 17 procent. F6r denna varugrupp var det samman-
lagda transportarbetet i stort sett oférandrat mellan aren.

Det storsta 6kningen av absoluta utslapp stod varugruppen Malm, andra produkter fréan
utvinning fér. Dar 6kade vaxthusgasutslappen med drygt 21,4 kton CO2-ekv, vilket motsvarar
en dkning med 11 procent. Aven energianvandningen ékade, i det fallet med 22 procent.
Samtidigt 6kade dock det sammanlagda transportarbetet med 45 procent, sa i relation till
transporterat gods har anda bade energi- och klimateffektiviteten forbattrats aven fér denna
varugrupp.

En annan varugrupp dar utslappen okat ar Utrustning for transport av gods. Det kan t.ex.
handla om transporter av tomma containrar eller pallar. Vaxthusgasutslappen har 6kat med
narmare 13 kton, och energianvandningen med 29 procent. Dock har den har typen av
transporter ocksa blivit vanligare, och det totala transportarbetet for varugruppen har 6kat med
cirka 52 procent.

Aven varugruppen Post och paket visar pa dkande vaxthusgasutslapp under perioden. Har ar
det ocksa en omfattande 6kning av transportarbetet som ligger bakom utslappsdékningen. Den
totala 6kningen av transportarbetet for varugruppen uppgick till 65 procent samtidigt som
utslappen av vaxthusgaser endast 6kade med 35 procent.

Figur 4.1 redovisar de tre varugrupper som har haft den stérsta minskningen respektive den
storsta 6kningen av vaxthusgasutslappen mellan aren 2009 och 2019, samt hur
energianvandningen ur ett well-to-wheel perspektiv férandrats fér samma varugrupper.
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Figur 4.1. De tre varugrupper som haft de stérsta minskningarna, respektive de stérsta 6kningarna av vaxthus-
gasutslapp mellan aren 2009 och 2019, samt forandringen i energianvandning for samma varugrupper for det
inrikes transportarbetet mellan aren. 1000 ton CO,-ekvivalenter respektive GWh.

4.2 Persontransporter 2011 och 2019

Ar 2019 var det samlade inrikes persontransportarbetet exklusive luftfart och sjéfart bara en
knapp procent hogre an 2011, enligt resvaneundersokningens punktskattning. Arbets- och
skolresor ar det resedrende som har 6kat mest raknat i personkilometer, och fritidsresandet
star for en lika stor procentuell 6kning. Okningen fér arbetsresorna har till stor del gjorts med
kollektiva fardmedel, vilket gor att utslappen och energianvandningen sjunkit trots att resorna
Okat med 7,4 miljarder personkilometer.

Maijoriteten av persontransportarbetet gérs med bil, vilket innebar att férandringarna av
personbilsflottans utslapp kommer ha stor betydelse for persontransporternas samlade
utslapp. Genom att anvanda de emissionsfaktorer som presenterades stycke 3.4 kan vi
berakna utslappen for respektive trafikslag och researende.

Mellan 2011 och 2019 har personbilsflottan férandrats markant. Antalet dieselbilar i trafik har
Okat, samtidigt som antalet bensinbilar har minskat. Efter 2015 har aven antalet laddbara
personbilar i trafik 6kat. Det handlar framst om laddhybrider, men under 2019 aven en del
elbilar. Okningen till trots utgjorde de laddbara bilarna knappt 2 procent av den svenska
personbilsflottan 2019. Eftersom bilen ar sa dominerade i inrikes resande, sa far utvecklingen i
vagtrafiken genomslag pa alla researenden.

Oavsett om vi tittar pa vaxthusgasutslappen ur klimatrapporteringens TTW-perspektiv, eller
som i den har rapporten, i ett WTW-perspektiv sa ar vaxthusgasutslappen fran inrikesresandet
betydligt lagre 2019 an 2011. Sammantaget ar utslappen 3,2 miljoner ton lagre 2019 enligt de
berakningar vi gjort i denna fordjupning.

Mest har koldioxidutslappen minskat for researendet "Nara och kara”, som handlar om att
besoka vanner och slaktingar. Det forklaras av att resandet for det arendet minskat med
nastan 24 procent (nar resandet med flyg och sjofart exkluderats i analysen), och att
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effektiviseringarna i klimathanseende darfor far ett tydligt genomslag. Energianvandningen ar
ocksa 4,7 TWh lagre.

Det enda researende som haft tydligt vaxande utslapp av vaxthusgaser ar vara fritidsresor.
Fritidsresorna har haft en lika stor procentuell 6kning av transportarbetet som arbetsresorna,
motsvarande knappt 20 procent nar vi exkluderar luftfart och sjofart. Ett kraftigt 6kat transport-
arbete har har inte bara atit upp effektiviseringarna, utan till och med inneburit en 6kning av
utslappen med 0,3 miljoner ton. Sett ur ett WTW-perspektiv har ocksa energianvandningen for
dessa resor 6kat mest, med 2,8 TWh. Det forklaras helt av det 6kande resandet, eftersom
energianvandningen per personkilometer minskat. Till skillnad fran arbets- och skolresorna
har ocksa en betydande andel av de tillkommande fritidsresorna gjorts med personbil. Det ar
ocksa i linje med forvantningar att det framfor allt ar inom fritidsresandet, som en 6kad
energieffektivisering av fordon kan forvantas leda till en hogre efterfragan pa resor.

Uppdelningen av de tva privata researendena i kategorierna Fritid respektive Néra och kéra
har anvants under ett antal ar i Trafikanalys arliga uppféljning av de transportpolitiska malen.
Det gar i den analysen att se att kvinnor tycks resa nagot mer i kategorin Néra och kédra an
vad man gor. Om de tva kategorierna analyseras tillsammans sa ar det alltsa en netto-
minskning av vaxthusgasutslapp 2019 jamfért med 2011 motsvarande 1,2 Mton, och en
minskad energianvandning med 2 TWh for de resor vi gor pa var fritid.

Nar det galler energianvandningen sammanlagt for alla resedrenden beréknas den ha minskat
med 6 TWh ur WTW-perspektiv. En analys av enbart den slutliga anvandningen av energi i
fordon och farkoster skulle ha visat pa en annu stérre minskning.
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Figur 4.2. Skillnader i utsldapp av vaxthusgaser (miljoner ton CO;-ekvivalenter) och energianvandning (TWh) ur
ett WTW-perspektiv aren 2011 och 2019, per resedarende samt for allt inrikes resande med flyg.
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Den sammanlagda vaxthusgasutslappen fran personbilstrafiken 2019 nar i denna analys inte
upp till det varde som beraknades i Tabell 3.6. Det beror pa att det redovisade person-
transportarbetet med bil i resvaneundersékningen ar lagre an det antal personkilometer som
anges for hela biltrafiken pa svenska vagar i Trafikanalys transportarbetesstatistik, dar den
senare utgjorde namnaren nar emissionsfaktorn for personbilar beraknades.

| en kanslighetsanalys har vi istallet anvant persontransportarbetet med bil enligt punkt-
skattningarna i ndmnaren. Da 6kas emissionsfaktorn for personbilarnas vaxthusgasutslapp till
159 gram per personkilometer, och energianvandningen till 0,69 kWh per personkilometer. D&
minskar de sammanlagda vaxthusgasutslappen istallet med cirka 2 Mton, och energi-
anvandningen minskar med endast 0,8 TWh. Det blir emellertid fortfarande samma arenden
som uppvisar de storsta minskningarna och 6kningarna mellan aren. En skillnad blir dock att
energianvandningen for arbetsresor da istallet bedéms vara cirka 1,6 TWh hogre 2019 an
2011.

Inrikesresandet med flyg hade i stort sett samma vaxthusgasutslapp och energianvandning
bada aren. Det kan noteras att resandet med inrikesflyg sjonk 2019 jamfért med aret innan,
men var &nda cirka 1,5 procent hdgre &n 2011. Ar 2020 rasade inrikesresandet med flyg med
70 procent jamfort med aret innan, vilket ocksa medforde att emissioner och energi-
anvandning per personkilometer skét i héjden. Kabinfaktorn, alltsa planens belaggningstal, har
en avgorande betydelse for emissionsfaktorerna, eftersom andra atgarder for att minska
utslapp och energianvandning i den befintliga flottan redan har genomférts, med undantag
fran en storskalig anvandning av biodrivmedel.
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5 Slutsatser och diskussion

5.1 Overgripande slutsatser

Rapporten visar att vaxthusgasutslappen fran vara resor och transporter har minskat i en
snabbare takt &n energianvandningen nar vi analyserar utvecklingen ur ett WTW-perspektiv.
Det beror pa att manga av de biodrivmedel som anvands i vara transporter innebar att energi-
anvandningen per MJ fardigt biodrivmedel 6kar jamfort med fossila branslen, &ven om
vaxthusgasutslappen minskar. Idag produceras mycket av ravarorna till de biodrivmedel som
anvands i Sverige i andra lander, och hela energianvandningen syns inte for oss.

Om ambitionerna att 6ka den inhemska biodrivmedelsproduktionen uppfylls kommer fragan
om effektivitet ur ett WTW-perspektiv att stallas pa sin spets. Det kommer att vara angelaget
att anvanda den tillgangliga biomassan sa effektivt som méjligt. Men da ar fragan vilken
effektivitet som ar i fokus:

o Ur ett energieffektivitetsperspektiv ar det inte gynnsamt att anvanda biomassa i en
forbranningsmotor, da mycket av energiinnehallet kommer att forloras i varmeavgang.
Dessutom minskar alltsa inte energianvandningen per transportarbete lika mycket
som koldioxidutslappen nar biodrivmedelsandelen dkar.

o Ur ett klimateffektivitetsperspektiv kan det anda vara det snabbaste och kanske
det mest samhallsekonomiskt effektiva sattet att uppna uppsatta utslappsmal i tid,
givet att det gar att fortsatta att anvanda den befintliga fordonsflottan tills den gradvis
hinner bytas ut.

Nar perspektivet vidgas till att ocksa ta med i berakningen att den tillgangliga biomassan
kommer att behdva anvandas aven for att reducera klimatpaverkan fran andra sektorer an
transportsektorn, exempelvis genom 6kat byggande i tra, blir kanske bilden av hur klimat-
respektive energieffektivt det ar att producera biodrivmedel en annan.

Da kan atgarder som framjar en snabb elektrifiering av alla transporter kanske framstar som
den vag som uppnar storst effektivitet sett ur alla perspektiv. Men om en elektrifiering leder till
lagre driftskostnader per transportarbete kan det motverka en samhallsutveckling mot
transporteffektivitet. Kort sagt behdvs en vidgad systemanalys, som inte begransas till
enbart vara transporter, for att avgéra vad som ar "bast vag framéat” for transportsektorn och
for samhallet som helhet.

5.2 Godstransporternas forandring

| denna rapport utgar vi fran punktskattningar av godstransportarbetet per varugrupp i
respektive trafikslag. Det ar ett material med betydande osakerheter redan fran borjan, vilket
innebar att resultaten fran foregaende kapitel maste tolkas varsamt. Resultaten bor betraktas
som riktvarden som kan tjana som ett diskussionsunderlag, snarare an som en redovisning av
statistiska fakta.
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Vi vet sedan tidigare att vaxthusgasutslappen minskat tydligast inom vagtrafiken, sa att
godstyper som i huvudsak har ett stort transportarbete pa vag skulle falla ut som de som
uppnatt de storsta reduktionerna var férvantat.

Det finns ocksa variationer i det arliga transportarbetet som beror pa tillfalligheter och
férandrade konjunkturer som gor att det finns svarigheter att jamféra tva enskilda ar med
varandra sa som vi gjort i denna analys. Det ar alltsa inte en utveckling mellan 2009 och 2019
som vi redovisar i resultaten, utan vi jamfér utfallet de tva enskilda aren. Aren daremellan kan
transportarbetet for olika varugrupper gatt bade upp och ner, och utfallet speglar inte alltid
resultatet av en trendmassig utveckling.

Det tydliggors av att resultaten hade blivit annorlunda om vi istallet jamfért aren 2009 och
2020. Hade vi istallet tittat pa 2020 skulle transportarbetet for varugruppen Produkter fran
Jordbruk, skogsbruk och fiske ha Okat istallet for att ha minskat, och reduktionen av
vaxthusgasutslapp skulle ha varit mer blygsam. Syftet har dock varit att géra just ett saddant
punktnedslag, for att fa en tydligare bild av vad som férandrats mellan aren som forklarar
skillnaden i transportsektorns vaxthusgasutslapp just mellan de aren.

For nagra varugrupper finns anda ett mycket tydligt 6kande transportarbete under denna
tidsperiod. For exempelvis Malm och andra produkter fran utvinning ar 6kningen av
transportarbetet omfattande och trafikslagsévergripande. Varugruppen har ocksa haft den
kraftigaste 6kningen av vaxthusgasutslappen, men den 6kningen har varit vasentligt lagre an
transportarbetsékningen. Om vaxthusgasutslappen hade varit pa samma niva per
tonkilometer 2019 som de var 2009 skulle de ha 6kat med ytterligare 64 kton, utdver den
absoluta 6kning pa cirka 21 kton som nu blev utfallet.

5.3 Persontransporternas forandring

Trots ett vaxande persontransportarbete har inrikesresandets utslapp av vaxthusgaser
minskat patagligt, &ven nar vi analyserar utvecklingen ur ett WTW-perspektiv. Men anda vet vi
att utvecklingen inte gar snabbt nog for att det ska vara sannolikt att utslappsmalet till 2030
ska uppnas.

Det brukar sagas att omstallningen ska vila pa tre ben; 6kad andel fornybara branslen,
effektivare fordon och ett transporteffektivt samhéalle. Medan det hander ganska mycket med
de tva forsta benen sa tycks utvecklingen for det tredje benet fram till 2019 ha gatt at fel hall.

Befolkningen har vaxt under 2010-talet, vilket forstas ocksa driver pa persontransportarbetet.
Men befolkningsékningen mellan 2011 och 2019 ar bara pa knappt 9 procent (SCB 2021),
medan det totala resandet till arbete och skola 6kade cirka 20 procent mellan aren enligt
skattningarna i resvaneundersdkningen. Sa arbetsresandet 6kade mer an dubbelt s& snabbt
som befolkningen. | och med att mycket av 6kningen har skett med kollektivtrafik och inte
minst med jarnvag sa kan anda den 6kningen sagas vara ett exempel pa en 6kad transport-
effektivitet, da den inte medfort en sa kraftig 6kning av trafikarbetet som den kunde ha gjort
om fardmedelsfordelningen varit densamma 2019 som 2011.

| och med pandemin s& har mycket hant med persontransporterna. Resandet har minskat
radikalt. Allra mest har det forstas markts i inrikes och utrikes flygresor och i kollektivtrafiken
pa vag, men allt resande har paverkats av restriktioner och rekommendationer om hemarbete.
Tjansteresor och arbetsresor har minskat i antal och total reslangd.
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Foérandringarna ar alltsa stora i resebeteendet, men det ar annu oklart hur mycket som
kommer att besta nar samhallet till slut dppnar upp igen. Den har fordjupningen har visat att
mellan aren 2011 och 2019 sa ar det framfor allt ett okat fritidsresande som dampar
minskningen av vaxthusgasutslappen. Om vi behaller en del av vara nya pandemivanor
rérande Okad digital samverkan i arbetslivet, med minskat antal arbetsresor och tjansteresor
ar det mojligt att detta bidrar till en fortsatt 6kning av fritidsresandet istallet. Lusten att resa pa
fritiden kan komma att 6ka, om resor i och till arbetet minskar.

Att fritidsresandet star for en 6kning av transportarbetet kan ocksa vara ett exempel pa en
rekyleffekt av att allt effektivare fordon och god real I6neutveckling inneburit en gynnsam
kostnadsutveckling for resor med egen bil. En 6kad andel laddbara fordon kan innebara att
denna utveckling forstarks i framtiden, da laga marginalkostnader for att kéra bilen torde
innebara fler och langre fritidsresor, medan resandet till och fran arbetet férmodligen inte dkar
i samma omfattning.

En ytterligare observation, som kan bli intressant att flja nar vi vet mer om hur resandet
utvecklas efter coronapandemin, ar att utslappen fran resor for Service och inkdp ar lagre
2019 an 2011, medan daremot transportarbetet och utslappen fér varugruppen Post och paket
var hogre 2019 jamfért med basaret 2009. Det finns for stora osakerheter i materialet for att
saga att dessa tva observationer ar sakerstallda, och &n mindre om huruvida de ar relaterade
till varandra, men det skulle kunna vara ett tecken pa en 6kad e-handel som innebar farre
personresor men istallet 6kade pakettransporter. For att avgora om sa ar fallet behover fler
analyser goras.
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