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Forord

Ar det moijligt att minska koldioxidproblemet genom att flytta transporter mellan olika
trafikslag? Vilka potentialer finns for den typen av 6verflyttningar? Vilka typer av hinder gor
att potentialerna inte realiseras redan idag? Vad skulle krivas for att fa till stand reell
overflyttning? Vad skulle dessa atgirder kosta och vad skulle det ge i minskade
koldioxidutsldapp?

I denna rapport forsoker vi besvara dessa fragor. Rapporten presenterar ett regeringsuppdrag
som den 15 maj 2008 gick till Vigverket, Banverket, Sjofartsverket, Luftfartsstyrelsen och
Statens institut for kommunikationsanalys (SIKA). Uppdraget var att kartligga potentiell
overflyttning av person- och godstransporter mellan trafikslag, som bidrar till minskade
utsliapp av vixthusgaser, energieffektivisering och som bedoms kunna vara samhélls-
ekonomiskt l1onsamma. Samverkan skulle ske tillsammans med VTI. SIKA har samordnat
arbetet och fardigstéllt rapporten.

I rapporten, som baseras pa fem konsultrapporter och litteraturgenomgangar, presenteras en
kartldggning av potentialer for den kommande planeringsperioden med en utblick mot 2040.
Rapporten belyser vilka atgidrder som krivs for att tillvarata respektive potential.
Kartldggningen omfattar savil information fran relevant forskning som fran
transportmarknadens aktorer.

Under projektets gang har vi haft tita moten i en arbetsgrupp dir foljande personer ingatt.

Viigverket: Andreas Fernholm, Rikard Engstrom och Hakan Johansson

Banverket: Catherine Kotake, Lennart Lennefors, Sten Hammarlund och Petter Wikstrom
Luftfartsstyrelsen: Anders Torbrand

Sjofartsverket: Thomas Ljungstréom

VTI har representerats av Inge Vierth och Anna Mellin. For VTI:s del har samverkan skett
genom utférande av det uppdrag som genomforts pa uppdrag av SIKA och som avrapporterats
i en separat rapport.

Helen Lindblom fran Energimyndigheten har dessutom medverkat i uppdraget.

Pa SIKA har Krister Sandberg varit projektledare och 6vriga deltagare har varit Bjorn Olsson,
Joanna Dickinson, Maria Melkersson och Saman Rashid.

Ostersund 1 december 2008

Kjell Dahlstrém
Generaldirektor

SIKA Rapport 2008:10



SIKA Rapport 2008:10



Sammanfattning

Nir Regeringen gav trafikverken och SIKA 1 uppdrag att kartldgga vilka potentialer det finns
for overflyttning av gods och passagerare mellan trafikslagen, sade infrastrukturministern

”Sveriges utsldapp av klimatpaverkande vixthusgaser ska fortsdtta att minska. [...] Om flodet
av tranporter ska fungera krdvs det att transportsystemet dr anpassat for att det ska vara
enkelt att byta trafikslag ndr det behdvs och ocksa att kunna byta till trafikslag som kan bidra
till liigre COs-utslépp. [...] Det dir inte en frdga om vi ska nd klimatmdlen utan ncir.””

Foreliggande rapport liksom uppdraget vi fick handlar framst om Aur. Hur ska koldioxiden
kunna minska i tranportsektorn genom 6verflyttning mellan trafikslag? Hur ska val av olika
trafikslag uppmuntras till eller avskriackas fran? Hur ska hinder for 6verflyttning undanrdjas?

Transportsektorn sldpper idag (2006 var sista aret vi har statistik for) ut ungeféir 20 miljoner
ton koldioxid per ar vilket &r cirka 9 procent mer dn 1990. Ett politiskt mal ar att ar 2010 na
1990 ars niva. Det borjar bli brattom. Rapporten sammanfattar bade vilka dverflyttningar som
ar realistiska pa kort sikt samt mot 2020 och 2040.

Vi borjar med att sammanfatta underlagsrapporterna vad giller

¢ Overflyttning inom godstransporter
e Overflyttning inom persontransporter

Direfter presenteras vara svar pa regeringsbrevets fragor.

Sammanfattning av studierna som ingar i rapporten
Overflyttning inom godstransporter

En litteraturdversikt (se kapitel 4.1) sammanfattar nationella och internationella erfarenheter,
framst fran Europa och Nordamerika. Tydligt ar att infrastrukturinvesteringar &r ett dyrt sétt
att minska koldioxiden pa. Med investeringar i infrastruktur paverkas dock mycket mer dn
utsldpp, sasom trangsel, tillgédnglighet och samhillsplanering. Vad géller 6verflyttning av
gods dr de tidigare erfarenheterna att ekonomiska styrmedel fungerar vil och ger ett
decentraliserat beslutsfattande. Koldioxidskatten ses som ett bra styrmedel men dér alla
trafikslag bor behandlas lika, och da inom till exempel EU:s handelssystem med
utslidppsritter. Idag beldggs inte sjo- och luftfart med nagon koldioxidskatt.

! Pressmeddelande frén Niringsdepartementet 26 maj 2008.
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Flera studier pekar pa att det @r inom respektive trafikslag som de storsta potentialerna finns
att reducera koldioxidutslépp, till exempel genom teknisk utveckling eller med ldngre tag och
langre lastbilar. Dock finns problemet att alltfor 1anga/tunga vigtransporter till exempel
kriver dyra investeringar och kan leda till 6verflyttning fran till exempel jarnvig, vilket inte
ar bra ur koldioxidsynpunkt.

Man skall ocksa komma ihag att det inte @r uppenbart vilket trafikslag for godstransporter
som &r bist i koldioxidhinseende. Det beror pa en rad faktorer sasom effektivitet hos
fordon/farkoster samt hur hog lastfaktorn dr det vill sdga hur pass effektivt lastutrymme
utnyttjas.

Att jarnvigsnitet idag inte utnyttjas optimalt 4r en slutsats fran genomgang av litteratur kring
godsstudier. Jarnviagen har en komparativ fordel vid langa transporter och dnda dr jarnviagens
andel ldgre for internationella godstransporter #n for nationella. Hir pekas pa administrativa,
tekniska och kulturella hinder for grinsoverskridande jarnvagstransporter. Brist pa kombi-
terminaler och ansvar for denna utbyggnad bidrar ocksa till att jarnvdg och sjofart inte
utnyttjas sa mycket som skulle vara mojligt.

En specifik typ av overflyttning av gods &r fran lastbil till jarnvdg vilket har studerats narmare
(se kapitel 4.2). Det konstateras att vigtrafiken har sina tydliga fordelar vad géller godstran-
sporter framst pa grund av sin flexibilitet och de langa ekipagen som tillats i Sverige. For att
astadkomma overflyttning till jarnvdgen krivs infrastrukturinvesteringar som kan vara i
funktion framemot 2020. Avreglering av godstrafiken &r i princip genomford 1 Sverige och i
teorin ocksa inom EU, dven om mycket aterstar innan det praktiskt fungerar optimalt. Att
marknaden bestar av allt fler sma jarnviagsforetag kommer att leda till storre utbud och kanske
ocksa bittre transportkvalitet.

Overflyttning inom persontransporter

Tva litteraturversikter (se kapitel 4.3) sammanfattar nationella och internationella
erfarenheter, framst fran Europa och Nordamerika. Dessutom redovisas i de foljande kapitlen
potentialen for overflyttning fran flyg till tag (kapitel 4.4), potentialen av atgédrder inom
Mobility Management, effektivare kollektivtrafik och andra titortslosningar (kapitel 4.5) samt
en fallstudie av en prioriterad kollektivtrafiksatsning i Stockholm (kapitel 4.6). Dessutom
finns redovisat potentialen att minska marktransporternas koldioxidutslapp till och fran
Arlanda (kapitel 4.7), samt potentialen av EET-styrmedlen liksom teknikutvecklingen av
vigfordon att minska koldioxidutsldppen. Avslutningsvis finns redovisat Sveriges
energiforsorjning och energibehov 2020 och 2040.

Aven for persontransporter finns en outnyttjad potential att minska koldioxidutslippen. En
hogre prioritet for kollektivtrafik tillsammans med styrmedel i nagon form, till exempel en
hojd koldioxidskatt eller formansbeskattning alternativt avgiftsbeldggning av parkerings-
platser vid arbetsplatsen kan ge betydande minskningar (kapitel 4.5). Ett exempel ges 1 kapitel
4.6 med en utbyggd kollektivtrafik i kombination med tringselavgift. Investeringar i jarnvags-
infrastruktur har potential att minska koldioxidutsldppen dven for persontransporter, men ar
ett relativt kostsamt alternativ.
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Finns det idag overflyttningspotentialer som leder till minskad
klimatpaverkan och 6kad samhallsekonomisk effektivitet?

Potentialer finns for reduktion av koldioxid via intermodala skiften det vill sdga overflyttning
mellan trafikslag. Underlagen indikerar en potential pa upp till totalt 4-5 miljoner ton
inbesparade koldioxid genom Overflyttning mellan trafikslag. Detta motsvarar ungefir 20
procent av transportsektorns samlade koldioxidutsldpp varje ar.

Vissa typer av godstransporter som idag gar pa vig kan ske pa jarnvég, till exempel container-
transporter. Storst potential for Gverflyttning inom godstransporter har langa lastbils-
transporter till jirnvdgsanknutna kombitransporter. De hamnpendlar som trafikerar Goteborgs
hamn lyfts ofta fram som goda exempel for intermodalt skifte. Resultaten tyder ocksa pa att
med ritt forutsittningar kan kombitransporterna vara konkurrenskraftiga pa betydligt kortare
avstand dn vad man traditionellt brukar tala om.

For langviéga inrikes persontransporter finns det potential for 6verflyttning fran flyg och vig
till jarnvég. Dock r inrikesflygets andel av koldioxidutsldppen idag mycket liten (ett fatal
procent) och dven vid antagande om mycket stora jarnvigsinvesteringar skulle koldioxiden
som sparas genom en Overflyttning fran flyget vara relativt liten. Klart 4r dock att de antagna
stora jarnvigsinvesteringarna samtidigt skulle innebira overflyttning av persontransporter
fran vig.

Overflyttningspotentialen fran flyg till jirnvig paverkas av transferresornas omfattning.
Andelen tranferresor i inrikestrafiken berdknas uppga till ungefar 20 procent av det totala
resandet. I och mellan titorter finns dverflyttningspotential fran bil till kollektivtrafik och
gang- och cykeltrafik med hjilp av ett flertal identifierade atgérder.

Det var 6verflyttning mellan trafikslag som var huvudfragan i regeringsuppdraget. De flesta
bedomare dr dock dverens om att den intramodala potentialen, det vill siga effektivisering
inom trafikslagen, ir betydligt storre. Detta giller savil godstrafiken som persontrafiken.
Stordriftsfordelarnas betydelse pa transportslagsnivan ar omfattande. Storst volymeffekt ger
satsningar pa tagtrafik samt bilfri innerstad och cykeltrafik. For 6kad samhéllsekonomisk
effektivitet krivs dock i allménhet @ven andra vinster in minskade koldioxidutslipp.

Hur stora ar i sa fall dessa potentialer och mellan vilka trafikslag?

Underlagen indikerar en potential pa upp till totalt 4-5 miljoner ton inbesparade koldioxid
genom overflyttning mellan trafikslag, motsvarande ungefiar 20 procent av transportsektorns
koldioxidutsldapp. Den delsektor som idag bidrar med allra mest koldioxid — védgsektorn — &r
naturligtvis den dér storst potential finns att minska.

Vilka hinder foreligger for att overflyttningspotentialen nyttjas?

Man kan notera att hinder for att nyttja 6verflyttning star att finna inom flera omraden savil
inom gods- som for persontransporter. Till dessa omraden hor de forutséttningsskapande
strukturerna (bland annat fysisk infrastruktur), de tekniska forutséttningarna (bland annat
fordon och lastbarares utformning och karaktéristika) samt de regler och administrativa
strukturer som foretagen, svenska myndigheter med flera och omvérlden sitter som
forutsittning for transporter.

SIKA Rapport 2008:10



Godstransporterna &r relativt stela och trogrorliga, framfor allt pa grund av de logistiska
aspekterna vid val av transportmedel. Transporterna &r en del i stora omfattande logistik-
system dir séljare och kunder investerat 1 strukturer som terminaler och vissa typer av
lastbérare. Flerariga avtal med transportorer ingar ofta som en del i féretagens logistik varfor
overflyttningspotentialen dr mindre pa kort sikt.

Logistikplaneringens betydelse for valet av transportslag dr omfattande. Ryckt ur sitt
sammanhang kan ett transportmedelsskifte tyckas enkelt. Omvérldsfaktorer, transport-
koparkrav, totalkostnadsperspektiv och lager-/produktionsstrategier tillhor de faktorer som
starkt paverkar transportmedelsvalet. Dessutom ir givetvis de infrastrukturella mojligheterna
ibland en begrinsande faktor, till exempel spelar lokaliseringen av ett foretag roll for vilka
transportmojligheter det har for att skicka och ta emot varor. Transportkdpare kan antas vara
rationella beslutsfattare vilket innebir att transporterna i regel redan utfors av ’ritt”
transportmedel givet de forutsattningar som géller idag.

Omlastningar for godstransporter och byten for passagerartransporter minskar den relativa
attraktiviteten for den intermodala transportkedjan da de krédver extra tid och resurser och
risken for skador, pa framfor allt godset, &r storre jamfort med en direkttransport. Darfor dr
effektiva och attraktiva terminaler en nyckelfaktor for att 6ka den intermodala transportens
attraktivitet.

Dagens kapacitet i jarnvigstransportsystemet och dess utnyttjande begrinsar mojligheten till
overflyttning fran vég till jarnvag och sjo. Kapacitetsbegriansningar i kollektivtrafiksystemet i
framforallt storstadsomradena dr ocksa ett hinder for 6verflyttning.

En avreglering av marknaden for godstransporter pa jarnvig har paborjats och fatt genomslag
inom Sverige. Fortfarande finns ingen fungerande marknad for utrikestrafiken, dar mycket
stora volymer pa langa avstand gar pa lastbil. Avregleringen har ocksa ibland inneburit en
Okad byrakratisering, for utrikestransporter krivs ett utokat samarbete mellan jairnvigsforetag.
Ett inforande av internationella godskorridorer skulle kunna minska véntetiderna vid
grianspassager, ge en bittre kvalitet och ldgre priser. Griansproblem genom nationella
jarnvagsforvaltningar dr dven viktigt for persontrafiken i Europa. Med bittre villkor kan
troligtvis en betydligt storre del av turistresorna ske med tag istéllet for med bil och flyg.

Enligt denna rapport konkurrerar transportmedlen till viss del. I huvudsak bor de dock ses
som komplementira i ett system. Sverige och Finland har undantag fran de generella regler
som giller inom EU avseende de tunga lastbilarnas ldngd och tyngd. Vara regler medger
lastbilar om, 25,25 meter och 60 tons bruttovikt vilket skall jimféras med 6vriga EU:s regler
om 18,75 meter och 40 tons bruttovikt. Det pagar tester och utvirderingar inom flera andra
EU-ldnder for narvarande med dessa liangre och tyngre fordon. Konkurrensytan mellan
lastbilen, jarnviagen och nérsjofarten inklusive pramtrafiken blir dirmed aktuell. Till viss del
kan lastbilarnas kapacitet paverka konkurrenssytorna mellan transportmedlen. Nér
stordriftsfordelar nyttjas inom transportsektorn kommer detta industrin till gagn via ldgre
transportkostnader och kostnadseffektivare logistiska uppldagg. Lingre fordon har potential att
vara miljo- och klimateffektiva om de ersitter andra lastbilar. Till exempel skulle tva langre
lastbilar kunna ersitta tre kortare och pa sa sitt minska koldioxidutsldppen.

Transportmedlens marknadsandelar &r i den svenska transportpolitiken inget mal i sig, men de

positiva och negativa konsekvenser de for med sig i samhdllet i stort dr visentliga. Rétt
anvinda kan savil infrastruktursatsningar som ekonomiska styrmedel, var for sig men i
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synnerhet i samverkan, bidra till en samhillsutveckling dir resenérernas och transport-
koparnas behov av tids- och platsnytta tillfredsstills pa ett koldioxideffektivt sitt.

Vilka atgarder kravs for att fa till stand en effektiv 6verflyttning?
Vilka atgarder for 6verflyttning mellan trafikslagen, till exempel
olika typer av infrastrukturatgarder, ar mest kostnadseffektiva f6r
att reducera koldioxidbelastningen?

Overflyttning kan kriva en kombination av styrmedel och fysiska atgirder. Det krivs bide
kortsiktiga och langsiktiga atgiarder. Ekonomiska styrmedel dr kostnadseffektiva att vidta for
reducerade utsldpp. Till dessa kan man rikna handel med utsldppsritter men ocksa atgéirder
som direkt paverkar kostnaden for nyttjande av transportalternativ med hogre utslapp,
koldioxidskatt och liknande. Stora infrastrukturella projekt hamnar lingre ned pa listan nér
atgirder rangordnats efter koldioxidbesparing per krona.

Det behovs bade stora och sma effektiva atgirder i transportsystemet. Vissa sadana atgirder
kan genomforas snabbt medan andra, exempelvis byggande av motesstationer och hastighets-
hojningar i jarnvagssystemet, tar lang tid med dagens planeringsprocess.

Kapaciteten och utnyttjande av sparen i jarnvigstransportsystemet begransar mojligheten till
overflyttning till jirnvdg och sjofart. Dagens jarnvigstransportsystem kan utnyttjas béttre vad
giller transportkapacitet. Utnyttjandet kan ske effektivare med ett annat system for kapacitets-
tilldelning med differentierade banavgifter. Minskade hastighetsskillnader mellan olika
tagslag kan innebdra mojligheter att framfora fler tag, pa bekostnad av de snabbaste tagen.
Detta #r ett exempel pa att gods- och persontransporter konkurrerar.

Utbyggnader i kollektivtrafiksystemen tillsammans med utvidgande av tringselskatt till att
dven gilla Goteborg och Malmo ar atgiarder som skulle kunna generera en samhélls-
ekonomiskt effektiv 6verflyttning fran personbil.

Trafikanter bor antas vara rationella beslutsfattare och anpassar sina resor efter de forut-
sdttningar som giller. Attitydpaverkande atgiarder och kunskapsspridning om mdjliga
transportalternativ dr ocksa viktiga atgiarder. Lyckosamma atgérder som provats 4r att lata
vanebilister prova kollektivtrafiken. Idag finns manga pendlarparkeringar vid motorvags-
avfarter, for att underlitta samakning. Det dr viktigt att det dven byggs pendlarparkeringar
néra viktiga resecentrum och pendeltagsstationer.

Pa lang sikt kan ett byggande av ett hoghastighetsnit i Sverige medfora overflyttning fran
bade personbil, flyg och buss som en direkt effekt. Som en indirekt effekt okar ocksa
kapaciteten pa nuvarande banor. Det medfor kraftigt forbattrade villkor for godstrafik pa
jarnvig som medfor att en overflyttning kan ske. En forutséttning for en satsning pa
hoghastighetstag dr att de planerade investeringarna dr samhillsekonomiskt 1onsamma. Som i
manga medelstora stidder i Europa borde det dven vara mojligt att infora litta sparvagnar for
att fa till en 6verforing fran bade buss och personbil. For riktigt 1anga resor kan det vara
intressant att linder gar samman och bygger hoghastighetslinjer i ett ssmmanhingande nét for
persontransporter med lang restid.

Man kan notera att till atgarderna som behdvs kan man rikna in savil tekniska fordndringar

som regel- och beteendepaverkande atgirder. Emellertid maste det betonas att merparten av
atgidrderna inom omradet bor genomforas i en internationell kontext. Detta for att inte
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forsamra svenskt naringslivs konkurrenskraft och for att transportmarknaderna saval fran ett
utbuds- som ett efterfrageperspektiv ér att betrakta som synnerligen gransoverskridande.

Transportkdpare och resenirer efterfragar en vil fungerande och attraktivt prissatt transport-
tjanst fran start- till slutpunkt. Transporten i sig har i regel inget egenvirde utan det dr
effekten av densamma som é&r intressant. I synnerhet for godstransporterna kan det vara
viktigt att se till vilka begridnsande faktorer for den svenska transportmedelsmixen som kan
forklaras av andra forutsittningar vid de kontinentala flodena.

Vad blir approximativt kostnaden per inbesparat ton koldioxid med
olika atgarder?

De undersokta atgédrderna ér i de flesta fall samhéllsekonomiskt I16nsamma, vilket framgar i
rapporten och underlagsrapporterna. I underlagsrapporterna visas ocksa vad det kostar att
spara ett ton koldioxid, med olika typer av atgérder. Kostnad per inbesparat ton koldioxid
varierar stort 6ver trafikslag, atgérd/styrmedel men dven 6ver bedomare. Det &r alltsa valdigt
svart att gora dessa uppskattningar.

Vi har inte gjort nagon total kostnadsuppskattning for atgirderna eftersom denna beror pa
vilka atgédrder som viljs, hur stor koldioxidminskning som ska astadkommas samt vilka
atgirder som eventuellt infors tillsammans. Hir finns stora risker bade for 6verskattning
(dubbelrikning) av atgérders konsekvenser och for underskattning i och med att flera atgérder
tillsammans kan astadkomma “’synergieffekter”. Allt detta tillsammans gor att en
kostnadsuppskattning &r vildigt svar att gora.

Hur paverkas de offentliga finanserna av atgarderna?

Det &r viktigt att betona att denna fraga inte later sig besvaras genom genomforandet av en
“ceteris paribus>”-studie. P4 lingre sikt kommer samhiillet, bland annat enligt FN:s
klimatpanel IPCC, att drabbas av omfattande kostnader om man inte vidtar atgirder. De
offentliga finanserna paverkas alltsa om vi gor nagot, men ocksa om vi infe gor nagot i fragan.

Denna fraga har inte fullt ut kunnat behandlas inom ramen for utredningen @ven om det i
underlagen gors forsok till detta. Man kan se att det innebér forluster for statsfinanserna nir
inkomsterna fran beskattning av fordonsbrinsle sjunker vid en dverflyttning till mer energi-
effektiva system. Samtidigt blir det dock en privatekonomisk intikt av att invanare/foretag
slipper betala samma skatt. Kostnaderna for infrastrukturatgiarder som mojliggor overflyttning
belastar naturligtvis ocksa finanserna liksom systemkostnader f6r insamlande av avgifter,
skatter eller for kontrollsystem.

For styrmedel pa godssidan ir tidigare forskning och utredare 6verens om att koldioxidskatten
ar ett bra instrument som &r billigt att administrera och som direkt adresserar problemet —
koldioxid. Kilometerskatten som ir ett styrmedel som tar "omvédgen” via kord stricka &r
mindre effektiv och kriver framforallt mycket kostsam dvervakning och administration.

2> Allt annat lika”
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Hur paverkas Sveriges elberoende och energiférbrukning och vilka
samhaéllsekonomiska konsekvenser far det om potentialerna fér
overflyttning och energieffektivisering far genomslag?

Av de overflyttningspotentialer som diskuterats inom ramen for uppdraget ér det frimst
overgangen till vigfordon med eldrift som har betydande paverkan pa energisystemet.
Effekten blir en minskad anvindning av fossila bridnslen (bensin och diesel) samtidigt som
anvindningen av el okar i transportsektorn. Aven en stor procentuell 6verflyttning av gods-
och persontrafik till jirnvidg ger forhallandevis sma 6kningar av total elanvédndning. Den
sammanlagda 6kningen av elanvindningen inom transportsektorn, givet att samtliga
potentialer som diskuterats far genomslag, uppgar till ungefar 15-20 TWh ar 2040, utover
dagens elférbrukning pa 3 TWh. Den allra storsta delen utgors av en 6kad elanvindning inom
vigsektorn.

Vid en omfattande 6vergang till el inom transportsektorn kommer transportsektorns totala
koldioxidutsldpp att minska betydligt. Koldioxidutsldppen i energisektorn kan dock komma
att 0ka pa grund av 6kad elproduktion. Den totala effekten pa koldioxidutsldpp avgors av
vilken produktionsprocess som anvinds for elproduktionen. Givet att EU:s handelssystem for
utsldppsritter tillimpas och att utslidppstaket for koldioxid inte hdjs under perioden kommer
den okade elproduktionen ddremot inte innebéra 6kade totala utslapp inom handelssystemet.
Utredningen har inte behandlat risken for och omfattningen av ett eventuellt okat
“kolldckage”, en omlokalisering av koldioxidgenererande industri till linder utanfor
handelssystemet pa grund av en 6kad efterfragan och dirmed en dkad kostnad for
utsldppsritter.

Fortsatt arbete

Det viktigt att pipeka att dverflyttning inte har nigot egenvirde. Overflyttning ett medel som
kan hjdlpa oss i var strdvan att na malet om ldgre utsldpp av koldioxid. Av 6verflyttning kan
ocksa andra positiva effekter folja sasom minskat buller, 6kad trafiksidkerhet och reducerad
trangsel. Denna rapport tyder dock pa att overflyttning dr en atgird med relativt begrinsade
effekter. Andra medel sasom effektiviseringar inom trafikslagen genom till exempel
teknikutveckling kan vara vil sa effektiva atgérder att arbeta vidare med.

Nir transportsektorn blir allt mer integrerad med andra sektorer for framstéillning av dess
energi och de koldioxidutsldpp som det for med sig kan en vidgad handel med utslippsritter i
en tvérsektoriell och internationell kontext vara ett sitt att effektivt I6sa inte bara transport-
sektorns koldioxidutslidpp.

Vi har med hjilp av konsultrapporter och i litteraturgenomgangar forsokt finna svar pa de
fragor som finns formulerade i uppdraget fran regeringen. Det kan konstateras att det varit
svart att fa fram en helhetsbild. Underlagsrapporterna liksom litteraturen kring tidigare
svenska och internationella erfarenheter har olika utgangspunkter och forutsittningar, till
exempel vad giller analysmetoder och prognosforutsittningar. Det dr déarfor svart att jamfora
och virdera resultaten.

Det ér ocksa oklart vilka av de teoretiskt mojliga potentialerna som dr genomférbara till 2020
respektive 2040. Rapporten innehaller inte ’bottom-up”-perspektivet fran transportsystemets
aktorer och anvidndare. Bland annat ar de logistiska strukturerna och mojlighet till fordndring i
dessa samt fordndring av ménniskors resemonster ej helt utredda. Inte heller &r de
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samhillsekonomiska effekterna av atgirderna fullstindigt utredda dven om underlaget &r
brett.

Vi har pa den, i forhallande till uppdragets omrade och dmnets komplexitet, korta tiden gjort
en genomgang av samhillsekonomiskt effektiva potentialer till 6verflyttning for att minska
koldioxidutsldppen. Vi har bedomt oss nodgade att nirmare studera ett antal exempel pa
overflyttningspotentialer. Det finns ett i det ndrmaste obegréansat antal olika dverflyttnings-
potentialer som vi inte har haft mojlighet att berora alls. Omradet &r ytterst komplext.
Fragestillningen &dr hogst relevant dven framgent och vi ser darfor gidrna ett fortsatt uppdrag
dir det ges mojlighet till fordjupning.
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1 Bakgrund

Transporter bidrar till mycket positivt och 6nskvirt i samhéllet, och de har under lang tid 6kat.
Samtidigt for transporter med sig en rad kostnader i form av utslapp, buller, barridrer, olyckor
med mera. De flesta av dessa kostnader 6kar med okade transporter. I takt med en 6kad
medvetenhet om de negativa konsekvenserna av den stindigt okande rorligheten, blir det mer
och mer uppenbart att samhille och transportsektor inte enbart kan tillhandahalla 6kade
mojligheter. Det dr ocksa nodvindigt att forhalla sig till kostnaderna férknippade med
nyttjandet av detta 6kade utbud.

Om vi vill planera for ett effektivt transportsystem bor begreppen rorlighet (mobilitet) och
tillgdnglighet hallas isir, eftersom begreppen ofta misstolkas och slentrianméssigt anvéinds pa
ett felaktigt sitt. Historiskt har vi planerat for 6kad rorlighet och 6kad framkomlighet som om
detta sjalvklart dr onskvért i sig. Dock ar det tillgdangligheten i trafiksystemet som &r nyttan
medan sjdlva rorligheten i sig dr forenat med kostnader. Malet dr ddrmed att ha en hog
tillgdnglighet — mojligheten att na nagot 6nskvért. Rorligheten — mojlighet till transporter —
reduceras till att bara vara ett medel for att uppna nyttan i tillgdngligheten. Fokusering pa
rorlighet i sig har funnits 6ver hela virden och bidragit till de transportsystem som vi nu star
infor. Det &r idag uppenbart att rorlighet har skapat stora problem, bade lokalt och globalt. De
senaste 10 aren har den felriktade ambition med rorlighet i sig diskuterats inom
forskarvirlden, dédr den nu betraktas som ftjrlegad.3

Att 6kad rorlighet har framforts som ett mal for transportsektorn har konsekvenser dven for de
svenska transporterna och deras effekter. Vid en analys av uppfoljningen av det transport-
politiska malet och dess delmal konstateras att vi nar dessa for de delar som handlar om
nyttan med transportsystemet.* De etappmaél som handlar om kostnaderna — konsekvenserna
av en Okad rorlighet — nas daremot inte utom for ett fatal av delmalens etappmal. For malet
om minskade koldioxidutsldpp gar dessutom utvecklingen i fel riktning. Detta gap 6kar fran
ar till ar.

Historiskt har flera av rorlighetens kostnader kunnat atgiardas genom teknisk utveckling.
Katalysatorerna minskade drastiskt utsldppen av kvivedioxider fran personbilstrafiken. Ett
annat exempel dr att bensinen numera ir blyfri. Nér det géller koldioxidutsldppen ir det
ddremot svarare. Dir har forskningen under en mycket lang tid varit tydlig med att det inte
kommer att finnas en enda atgérd som ensam kan se till att vi minskar utsldppen tillriackligt. I
tekniska 16sningar som biodrivmedel och energieffektivisering finns visserligen en stor
potential till utslippsminskningar. Detta kommer dock inte att ricka for att skapa ett
langsiktigt hallbart transportsystem vid 6kade trafikmingder. Plug-in-hybrider finns till
exempel inte i dag tillgédngliga pa marknaden, men kan komma att introduceras i mindre skala
under den ndrmaste femarsperioden. Pa lang sikt, framemot ar 2050, skulle med optimistiska

? Banister, D. (2008)
* SIKA (2008a)
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antaganden cirka hilften av allt personbilsresande kunna elektrifieras.” For att en sadan
fordonsflotta ska vara koldioxidneutral krdvs att elproduktionen inte ger nagra
koldioxidutslédpp.

Globalt svarar transporter for ungefir 13 procent av de totala utsldppen av vieixthusgalser.6 I
Sverige ger transportsektorn upphov till ungefir 30 procent av Sveriges utsldpp av
vixthusgaser. 99 procent av dessa vixthusgaser édr koldioxid fran forbrénning av fossila
briinslen. Enligt berikningar presenterade av Energimyndigheten och Naturvérdsverket’ utgdr
utsldppen fran inrikes transporter ar 2004 43 procent av de klimatpaverkande utslédppen fran
den icke-handlande sektorn. Fordelningen av koldioxid i Sveriges transportsektor illustreras i
Figur 1.1 nedan.

25
T 20
S H B S
= = H B
E 15 4 o ] e ] ] || [_||E Sjofarten, inrikes
E Luftfarten, inrikes
1 104 o L L L L] L] L || mJarnvagstrafiken
_cf: O Véagtrafiken
L=
g s .
s Sjofarten, bunker
0 B Luftfarten, bunker
1990 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007

Figur 1.1 Transportsektorns utslapp av koldioxid (miljoner ton CO,/ar).
Kalla: Vagverkets® och Luftfartsstyrelsens® sektorsredovisningar samt Sjofartsverkets och
Banverkets nationella inmatrapportering"’.

Vigtransportsektorn dominerar utsliappen. Utsldppen fran personbilar har, trots att
korstriackorna okat fran 56 miljarder fordonskilometer 1990 till 63 miljarder fordonskilometer
2006 legat relativt konstant kring 13 miljoner ton per &r.'' Lastbilstrafiken har ocks dkat sina
korstréackor, fran 7 miljarder fordonskilometer 1990 till 11 miljarder fordonskilometer 2006.
Dessa motsvarar drygt 14 procent av vigtrafikens totala korstracka pa 75 miljarder. Dessvirre
har dven koldioxidutsldppen Okat for den tunga trafiken med drygt 40 procent sedan 1990 till
5,7 ton 2006. Utsldappen inom resterande trafikslag har legat relativt konstant 6ver tid.

> Naturvardsverket (2007b)

® IPCC (2007)

7 Energimyndigheten och Naturvérdsverket (2007b)

¥ Vigverket (2008)

? Luftfartsstyrelsen (2008) Trafik vid Luftfartsverkets flygplatser

' Fran klimatrapporteringen 1990-2006, direfter 2006 érs virde.

' http://www.sika-institute.se/upload/Statistik/Kérstriickor/Trafikarbetet i Sverige 1950-2006.xIs och underlag
for Nationella Klimatrapporteringen 2008, se ”Sweden’s National Inventory Report 2008, Naturvardsverket.
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Transportpolitiken skall arbeta for att uppfylla det transportpolitiska malet, uttryckt i sex
delmal. Ett av delmalen handlar om minskad miljopaverkan. Delmalets etappmal for
minskningen av koldioxid &r formulerat som att utsldppen av koldioxid fran transporter i
Sverige ar 2010 ska ligga pa 1990 ars niva. Vid Europeiska radets mote i mars 2007 enades
EU:s stats- och regeringschefer om att minska utsldppen av vixthusgaser med 30 procent till
2020 jamfort med 1990 ars nivaer, under forutsittning att andra industrilédnder forbinder sig
att gora jaimforbara minskningar. I avvaktan pa en global uppgorelse har EU forbundit sig att
minska utslappen med minst 20 procent till 2020. I syfte att kunna leva upp till detta mal
antog Europeiska radet ocksa en energihandlingsplan dér ambitiosa mal till 2020 slas fast for
energieffektivisering (20 procent), for fornybar energi (20 procent, bindande) och ett specifikt
mal for biodrivmedel (10 procent, bindande). 12 SIKA har nyligen redovisat ett
regeringsuppdrag om revidering av de tranportpolitiska malen."” I rapporten foreslds som nytt
etappmal att klimatpaverkan fran transportsektorn i Sverige ska till ar 2020 minska med 24
procent jimfort med 2005 &rs niva.'*

Potentialen till 6verflyttning av person- och godstransporter mellan trafikslag diskuteras ofta
som ett sitt att minska utsldppen av koldioxid. Dock paverkar nivan pa utsldppsmalet vilka
och hur manga atgirder som dr samhillsekonomiskt 1onsamma att genomfora. Eftersom det
idag inte finns nagra beslutade malnivaer for transportsektorn for aren 2020 respektive 2040
paverkar déarfor mojligheten att berdkna den samhéllsekonomiskt effektiva dverflyttningen.

Rapporten syftar till att 6versiktligt redovisa potentialen till 6verflyttning av person- och
godstransporter mellan trafikslag samt redovisa dess konsekvenser for samhallet.
Tidshorisonten #r den kommande planeringsperioden (2010-2021) med utblick mot ar 2040.

1.1 Regeringsuppdragets formulering

Den 15 maj 2008 gav regeringen Vigverket, Banverket, Sjofartsverket, Luftfartsstyrelsen och
Statens institut for kommunikationsanalys (SIKA) uppdraget (N2008/3690/IR) att kartligga
mojligheter till 6verflyttning av person- och godstransporter mellan trafikslag som bidrar till
minskade utslidpp av vixthusgaser, energieffektivisering och som bedéms kunna vara
samhillsekonomiskt 16nsamma som ett underlag till dtgirdplaneringen.'” Med utgangspunkt i
nu gillande transportpolitiska principer ska kartliggningen omfatta potentialer for den
kommande planeringsperioden med en utblick mot 2040 och beskriva vilka atgdrder som
krivs for att tillvarata respektive potential. Kartldggningen bor omfatta savil information fran
relevant forskning som fran transportmarknadens aktorer. Vid uppdragets genomférande ska
samverkan ske med statens vidg- och transportforskningsinstitut (VTI).

'2 Regeringens proposition (2006, 2008)

13 SIKA 2008b,c)

' STIKA (2008¢) Den parlamentariskt sammansatta Klimatberedningen (2008) har beriiknat att om Sverige ska
folja EU:s malsittning om 30 procent minskade utsldpp av klimatpaverkande gaser ar 2020 jamfort med 1990,
skulle detta motsvara en minskning i de sektorer som inte ingar i systemet for handel med utsldppsritter med 23-
24 procent till &r 2020 jamfort med 2005.

' Regeringens proposition (2008)
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Av uppdraget framgar att foljande fragor bor belysas:

¢ Finns det idag dverflyttningspotentialer som leder till minskad klimatpaverkan och
Okad samhillsekonomisk effektivitet? Hur stora ér i sadana fall dessa potentialer och
mellan vilka transportslag?

e  Vilka hinder foreligger for att 6verflyttningspotentialen nyttjas? Vilka atgérder krivs
for att fa till stand en effektiv 6verflyttning? Hur paverkas de offentliga finanserna av
atgédrderna?

e  Vilka atgirder for overflyttning mellan trafikslagen, till exempel olika typer av
infrastrukturatgirder, dr mest kostnadseffektiva for att reducera CO,-belastningen?
Vad blir approximativt kostnaden per inbesparat ton koldioxid med olika atgérder?

e  Hur paverkas Sveriges elberoende och energiférbrukning och vilka
samhillsekonomiska konsekvenser far det om potentialerna for 6verflyttning och
energieffektivisering far genomslag?

I utredningen ska framga vilka antaganden som gors om trafikmonster, transportstrommar,
trafikokningar, andelen fornybar energianvindning inom olika trafikslag m.m. Utredningen
ska ocksa omfatta kénslighetsanalyser vilka bland annat bor omfatta olika prisnivaer pa
drivmedel.

SIKA ska samordna uppdraget och sammanstélla en for myndigheterna gemensam rapport.
Uppdraget ska redovisas senast den 1 december 2008.

1.2 Projektets genomforande

Projektet har genomforts av trafikverken och SIKA tillsammans med VTI. Tdta méten har
hallits med en arbetsgrupp dér foljande personer har ingatt.

Viigverket: Andreas Fernholm, Rikard Engstrom och Hakan Johansson

Banverket: Catherine Kotake, Lennart Lennefors, Sten Hammarlund och Petter Wikstrom
Luftfartsstyrelsen: Anders Torbrand

Sjofartsverket: Thomas Ljungstrom

VTT har representerats av Inge Vierth och Anna Mellin. For VTI:s del har samverkan skett
genom utférande av det uppdrag som genomforts av Inge Vierth och Anna Mellin pa uppdrag
av SIKA och som avrapporterats i en separat rapport.

Helen Lindblom fran Energimyndigheten har dessutom medverkat i uppdraget.

Pa SIKA har Krister Sandberg varit projektledare och 6vriga deltagare har varit Joanna
Dickinson, Maria Melkersson, Bjorn Olsson och Saman Rashid.

Arbetsgruppen har under 2008 hallit méten foljande dagar: 10 juni, 25 juni, 6 augusti, 5

september, 22 september, 10 oktober och 18 november. Den 1 oktober holls dessutom en
hearing med representanter fran niringslivet.
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Inom ramen for uppdraget har nationella och internationella erfarenheter kartlagts. Dessa har
kompletterats med tre fallstudier:

e Svensk godsstudie baserad pa nationell och internationell litteratur. Internationell
exposé — persontransporter. Inge Vierth och Anna Melin, VTI

e Tidigare erfarenheter av overforing mellan trafikslag. Magnus Lindmark, Ekonomisk
Historia Umea universitet.

e Overflyttningspotential av resor mellan flyg- och tigtrafik. Mojligheter och hinder,
WSP.

e Overflyttningspotential for person- och godstransporter for att minska
transportsektorns koldioxidutsldpp — atgdrder inom Mobility Management, effektivare
kollektivtrafik och tétortslosningar, Trivector Traffic AB.

e Effekter pa koldioxidutslapp vid 6kad prioritering av kollektivtrafik och styrmedel f6r
minskad andel bilresor i Stockholmsregionen ar 2020, SIKA.

Kartlaggningarna och fallstudierna finns sammanfattade i kapitel 4 samt publiceras i sin
helhet som separata underlagsrapporter.

1.3 Definitioner

Nagra ord om begrepp och dess definitioner som férekommer i rapporten kan vara motiverat.
Ordet transporter avser forflyttning av gods eller méanniskor med fokus pa den méngd som
forflyttas. Transportarbete brukar diarfor métas som antal personkilometer (pkm) for person-
transporter och som antalet tonkilometer (tkm) for godstransporter. Antalet transportslag ar
ddarmed endast tva; person- resp. godstransport. Ett transportslagsévergripande perspektiv
kan ddrmed vara viktigt da man studerar samspelet mellan gods- och persontransporter.

Ordet trafik avser framforandet av ett fordon eller en farkost med fokus pa hur lang stricka
som trafikeras. Trafikarbete mits darfor oftast som antal fordonskilometer (fkm), oavsett om
lasten #r gods eller ménniskor. Trafikarbetet dr oftast uppdelat pa olika infrastrukturbaserade
fordonskategorier; vigtrafik, bantrafik, sjofart, luftfart, gang och cykel eller pa &nnu mer
specificerad fordonstyp. Denna gor att kollektivtrafiken hamnar utanfér indelningen liksom
att helt nya trafikslag som till exempel sparbilar inte beaktas som ett eget trafikslag. Ett
trafikslagsovergripande perspektiv blir dirmed centralt da man studerar samspelet mellan
olika trafikslag eller transporter utan avgriansning till teknik och infrastruktur. Det trafikslags-
overgripande synsittet kan betraktas som ett systemperspektiv da det avser att samtidigt
beakta hela transportsystemet.

Mobility Management handlar om att skapa ett mer hallbart resande genom att paverka
méanniskors attityder och beteenden och definieras ofta som mjuka atgédrder for att paverka
resan eller transporten innan den har borjat. Mobility Management kan ses som ett paraply dér
olika atgiarder samverkar. Begreppet mobilitetsarbete anvinds ofta synonymt med mobility
managementarbete.

Logistik handlar om att fa ritt vara, pa ritt plats, i rtt tid, i rétt kvantitet och till rdtt kostnad.

Logistiken kan ses som ett samverkande system dir manga delar i ett foretag/organisation
samverkar for att na ett effektivt flode.
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2 Overflyttningspotential

2.1 Overflyttningspotential — en definition

Hur kan en potential definieras? Nationalencyklopedin definierar en potential som
”inneboende mdojlighet (som dnnu inte kommit till uttryck)”. Skall da en potential ses som
“avstandet” mellan dagens tillstand och ett 6nskat tillstand? Eller kan en potential definieras
som den transportsammansittning som Sverige egentligen borde ha med dagens respektive
framtidens teknik, trafikfloden, institutioner och sa vidare? Eller dr en potential nagot vi
Onskar maximera for att na till ett onsketillstand?

Regeringsuppdragets fragestillningar bidrar med en del nodvindiga avgriansningar och tre
mojliga fragor utkristalliserar sig for vad som menas med en potential:

e Hur ser dagens transportsystem ut och vilka faktorer paverkar hur det anvénds idag?
® Vad hinder med transportsystemet om vi infor nya forutséttningar?
e Vilket transportsystem kan vi som bist uppna om alla tinkbara atgirder utnyttjas?

I denna kontext kan en potential for att minska koldioxidutsldppen i transportsektorn
definieras enligt foljande:

Potentialen for transportsektorn &r skillnaden mellan dagens och framtidens utnyttjande av
transportsystemet givet dels dagens samhéllsstruktur (sammanséttning av infrastruktur, lagar,
forordningar, institutioner, skatter, preferenser osv.), dels ett rimligt antagande om
morgondagens samhaéllsstruktur i en 6nskvird riktning och om resenirers och transportorers
framtida beteenden. Resonemanget kan oversiktligt illustreras 1 Figur 2.1.
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Figur 2.1 Potentialen att reducera transportsektorns koldioxidutslapp

Dagens niva av koldioxidutsldpp dr resultatet av transportsektorns utnyttjande, dess
infrastruktur, samhéllsstruktur med mera. Onskad niva kan till exempel formuleras som det
transportpolitiska malet om att till ar 2010 ha reducerat transportsektorns koldioxidutslapp sa
att de da dr lika stora som de var ar 1990. Att minska gapet mellan faktisk och onskad niva
utgor malet. For att na till den nedre nivan krévs att ett antal atgarder genomfors som verkar i
en koldioxidminskande riktning, det kan vara inforande av nagon typ av styrmedel eller en
investering som bidrar till en 6verflyttning mellan trafikslag och pa sa sitt minska utsldppen.
Mot detta finns ett antal hinder som verkar i motsatt riktning. Detta kan till exempel vara
samhillets 6nskan om 6kad mobilitet, och resursrestriktioner och attityder. For att na ner till
den onskade nivan bor det finnas ett antal strategier eller speluppstéllningar som bidrar till att
atgdrder kan genomforas och hinder kan undanrdjas sa effektivt som mojligt.

Figuren rymmer ytterligare en dimension. Pa sikt har Sverige for avsikt att minska utslappen
ytterligare, i figuren illustrerat med niva C. Givet att vi inte genomf6r nagon atgird alls for att
minska utslappen idag betyder att utsldappen i framtiden fortfarande befinner sig pa “dagens
utsldppsniva”, korrigerat for en allmén trafiktillvdxt och andra endogena justeringar som sker
oberoende av samhillets inblandning. Detta illustreras till exempel av utsldppsnivaerna A
respektive B. Detta kan dock undvikas givet att vi idag beslutar att undanrdja ett antal hinder
och genomfora ett antal atgédrder. Da finns mojligheter att skapa ett gynnsammare utgangslage
an till exempel B. Vissa av atgirderna som gar att besluta om idag far dessutom inte direkt
genomslag pa dagens utsldpp utan effekten uppstar forst om ett antal ar. Dessa atgéirder kan pa
grund av dess langsamma verkan framsta som mindre attraktiva idag, men kan i ett langre
perspektiv innebdra en storre mojlighet att faktiskt na ner till den 6nskade nivan.
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For att sdtta in Overflyttningspotentialen i sitt sammanhang redovisas nedan de omvirlds-
faktorer som har stor betydelse for transporterna av personer och gods, foljt av ett avsnitt som
behandlar samhillsekonomisk effektivitet och elproduktionens betydelse for
koldioxidutsldppens storlek.

Omvarldsfaktorer

Utvecklingen av person- och godstransporter och koldioxidutslédppen paverkas av flera
faktorer och skapar ramarna, eller de stora forutsdttningarna/utgangslaget, for vad som ar
mojligt att astadkomma och na ner till den 6nskade utsldppsnivan. Faktorer i den globala
ekonomin sasom valutakurser, priser pa olja och andra ravaror paverkar till exempel hur gods
transporteras over virlden bade med vilka trafikslag och i vilka strak transporterna sker via
res- och fraktkostnader. Andrade konsumtions och produktionsménster bestimmer dirmed
bade nivéaer och utvecklingen av transporterna. Befolkningsstrukturen paverkar transport-
systemet indirekt genom sin paverkan pa den ekonomiska tillvixten och direkt genom
befolkningens anvindning av systemet.

Demografi, befolkningsstruktur och tillgdngligheten

Enligt Institutet for framtidsstudier'® kommer Sverige det nirmaste decenniet att ha en
aldrande befolkning, det vill siga andelen dldre manniskor 6kar. En 6kande andel dldre
medfor vixande offentliga utgifter i form av pensioner, dldreomsorg och sjukvard. Samtidigt
ar dagens pensiondrer mycket friskare och rorligare dn tidigare. Dessutom dr dagens
pensiondrer ofta relativt vilbirgade. Pensionédrernas res- och konsumtionsmonster kommer
darfor att bli annorlunda én tidigare. Unga pensiondrer kommer att resa mer utrikes, men
ocksa inrikes for att hilsa pa slikt och vénner. Bland dldre kvinnliga pensionérer idag innehar
ungefir en tredjedel korkort. Bland framtidens pensiondrer kommer atminstone 80 procent att
inneha korkort, att doma av dagens korkortsstatistik.'” En slutsats ér att den framtida
befolkningsstrukturen kommer att medfora ett 6kat tryck pa kollektiva firdmedel och en
hogre grad av bilanvindning bland befolkningen.

Ur ett geografiskt perspektiv analyserar Hakansson'® den demo grafiska utvecklingen utifran
koncentration/spridning pa lokal respektive nationell niva. Faktorer som antas leda till 6kad
nationell koncentration &r till exempel 6kad immigration och hogre fertilitet. P4 den lokala
nivan kan 6kad koncentration (tdtare bebyggelse) bero pa faktorer som hogre lokala transport-
kostnader, forbittrad stadsmiljo, forsamrad service i ytteromradena mm. Omvént antas
utvecklade interregionala kommunikationer och 6kad IT-anvindning innebédra minskad
nationell koncentration. Faktorer som kan leda till minskad lokal koncentration (urban sprawl)
4r tringsel, luftfororeningar, 1ga lokala transportkostnader, okad IT-anvindning mm. Aven
Boverket'” och Glesbygdsverket™ presenterar liknande prognoser. I framtiden antas en positiv
demografisk forindring ske i den sa kallade titortsnira landsbygden? i form av en dkad
inflyttning av minniskor med planer pa boende i fritidshus, boende med hist, boende med
golf och boende med landsbygdsupplevelse. Aven s.k. fria yrkesutdvare med solo- eller

1 Institutet for framtidsstudier (2004)

17 SCB: ULF tabell 18.1, http://www.scb.se/statistik/LE/LEO101/TA_18.1 SV_Boende.xls
18 Hakansson (2000)

1 Boverket (2008)

2 Glesbygdsverket (2007)

! Det omréde som har 45 minuters transport till en titort med fler &n 33 000 invanare.
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mikroforetag och platsobundet arbete soker sig till den tédtortsnédra landsbygden av intresse for

2% 9

estetiska symbolvirden som “ro”, “pastoralt landskap”, eller liknande.

En titare bebyggelse dr ett sétt att forkorta resandet och dér skulle till exempel cykeln ha god
potential att eliminera en del av de korta resorna som idag sker med bil. Ovrig trafik har dock
stor betydelse for i vilken grad minniskor viljer cykeln framfor bilen eller kollektivtrafiken,
och infrastrukturen &r fortfarande pa manga stillen inte tillriackligt anpassad for cykling.

SIKA har sammanstéllt en vision om transporter efter 2040% enligt tre scenarier (ett
referensscenario och tva alternativa scenarier) for att méta de miljo- och energipolitiska krav
som Sverige stéller sig bakom. I referensscenariot ingar endast marginella forandringar av
transportsystemet. Det forsta alternativa scenariot (Hdallbar rérlighet som bygger pa
avancerad transportteknik) visar hur trenden mot okat resande kan brytas. Tendensen mot
okad geografisk koncentration pa savil nationell som lokal niva dominerar. De minskade
utsldppen och den minskade tringseln gor att folk girna bor nirmare stadskédrnan och har en
mer urban livsstil. Den titare bebyggelsen underlittar samtidigt for smidiga lokala transporter.
Det andra scenariot Virtuell tillgcnglighet bygger pa avancerad kommunikationsteknik och
visar hur de miljo- och transportpolitiska malen kan nas trots ett okat resande. Tillginglig-
heten antas i de bada alternativa scenarierna vara oforandrad eller till och med hogre én i
referensscenariot. Daremot dr energiforbrukningen och utsldppen av vixthusgaser mycket
lagre.

Naturvardsverket har ocksa tagit fram scenarier for transporter i framtiden med klimatmalets
krav pa energiforbrukning och transportmonster. En slutstats som dras &r att en kraftig energi-
effektivisering (teknikutveckling) dr nodvéndig men inte tillrdcklig for att na ner till den
nodvindiga utsldppsnivan. Slutsatsen ir klar, var livsstil och vara konsumtionsmonster maste
fordndras. Framfor allt maste vi minska antalet resor och transporter.23

Néringslivet roll och den ekonomiska tillvéxten

Transportmdjligheter och geografiska forhallanden har historiskt haft mycket stor betydelse
for handelsmonster och ekonomisk utveckling. Medan kostnaderna for information, virtuell
kommunikation, transporter och brénslen historisk sett har minskat 6ver tiden, gar vi nu mot
en tid dér vi kan forvénta oss hogre kostnader for traditionella brianslen och transportsystem,
medan kostnaderna for information och kommunikation fortsétter att minska. Nirheten till
transport- och kommunikationsnétverk har ocksa haft stor betydelse for industrilokalisering
och foretagsetablering.**

Institutet for tillvixtpolitiska studier beskriver i en rapport25 effekterna av internationalise-
ringen pa Sveriges produktivitet och sysselsittning. Den relativa efterfragan pa mindre
kvalificerad arbetskraft forvintas minska nir importen okar fran lagloneldnder, och nir
direktinvesteringarna i lagloneldnderna okar. Efterfragan pa hogkvalificerad arbetskraft
kommer didremot inte att minska. Billiga produkter fran Kina &r av godo for de svenska
konsumenterna och den hoga efterfragan pa varor i Kina forvintas medfora 6kade
avsittningsmojligheter for svenska foretag. Kina borjar ocksa alltmer bli en konkurrenskraftig
producent av kunskaps- och humankapitalintensiva varor som datorer, hemelektronik och

22 SIKA (2008d)

2 Naturvardsverket (2007b)

2 SIKA (2008d)

* Institutet for tillviixtpolitiska studier (2007)

SIKA Rapport 2008:10



25

kontorsmaskiner. Denna typ av varor fraktas i container vilket stéller krav pa infrastrukturen.
Tringseln 6kar inom godstransporter pa vigar och jarnviagar till och fran viktiga hamnar och
flygplatser. Idéer finns redan idag om att knyta ihop norra Skandinavien med den trans-
sibiriska jarnvdagen och skeppa till exempel malm och mineraler pa jarnviag over den asiatiska
kontinenten. Den ekonomiska integrationen mellan linderna runt Ostersjon fortsitter och EU
Okar sin import av gas fran Ryssland och Norge. Migration och arbetskraftsutbyte sker ocksa i
allt hogre utstrickning mellan Ostersjolinderna.

Teknikutveckling

Teknikutveckling pagar standigt och kommer att utgora en viktig del for att det skall vara
mojligt att minska koldioxidutslappen. Inom fordonsindustrin arbetas det standigt med att ta
fram effektiva motorer, dock har det historiskt dven varit forknippat med en kombination med
stérre motorer som till stor del itit upp forbittringen.” I och med den kade fokusen kring
miljofragorna och kommande EU-krav pa nya personbilar &r det inte langre nodvandigt med
en sidan symbios. Istillet Svergér foretagen till att ta fram liittare bilar”’, hybridbilar, plug-in-
elhybridbilar och elbilar. I framtiden kommer det dven att vara mojligt att driva fordon med
hjdlp av brénsleceller. I 6verflyttningshénseende kan det dven vara av intresse att arbeta for att
fler bilar bor drivas med ett effektivt bréinsle, ett exempel ir diesel kontra bensin. Aven for
den tunga trafiken pagar effektiviseringsarbete, liksom att lastbilar ocksa skall kunna drivas
med miljovénligt bransle. Utvecklingen av hybridmotorer och plug-in kan komma att spela
viktig roll for framfor allt distributionstransporter, som inte kriver lika lang rackvidd. Se
vidare 1 kapitel 4.9.

Aven inom 6vriga trafikslag pagér teknikutveckling. Som exempel kan nimnas Duolok, bittre
godsvagnar, IT-teknik for den intelligenta godsvagnen och styrning av transporter, terminal-
teknik for kombitransporter, automatkoppel och nya signalsystem. Teknikutveckling pagar
dven for att ta fram en ny typ av snabbtag for hastigheter 6ver 300 km/h, med mindre buller
och ligre energiférbrukning én X2000." Det nya paneuropeiska signalsystemet
ETSC/ERTMS innebir att man kommer att kunna kéra med samma lok i hela Europa givet att
ovriga tekniska system tillater det. Detta skulle innebira en 6kad kapacitet som skulle kunna
leda till en Overflyttning.

Inom sjofarten pagar utveckling, en viktig inriktning ar att 6ka lastfaktorn. Framtidens fartyg
forvintas kombinera sol-, vag- och vindkraft med brénsleceller for att driva fartygen framat.
Littare material i skroven 4n stal och annan framdrivning 4n propeller dr ocksa mojliga. For
luftfarten ligger teknikutvecklingen i att ta fram littare material, flygplan med béttre och
energieffektivare motorer. Det pagar inte teknikutveckling endast i de traditionella
trafikslagen. Ett nytt energieffektivt trafikslag dr under utveckling. Det &r ett landbaserat
transportsystem Sver markplan med sparbundna persontransporter i smé forarlosa fordon.*
Det dr dock inte enbart bland trafikslagen som tekniken utvecklas. Utvecklingen av
kombitransporter av olika slag, satsningar pa kombiterminaler med mera ger forutséttningar
for att utnyttja fordelarna med att en transport byggs upp av olika element till en
transportkedja av olika trafikslag. Da utnyttjas det trafikslagsovergripande perspektivet.

%6 STIKA (2008¢)

7 Kagesson (2007)

¥ Se t.ex. forskningsprogrammet Gron tiget. http:/www.gronataget.se
http://www.gronataget.se/upload/PublikaDokument/KTHCo_nr1-07_sid%204-6.pdf
» SIKA (2008f)
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Avgransningar

Vid val av infrastrukturatgirder och inforande av styrmedel utgor kravet pa samhélls-
ekonomisk effektivitet en viktig princip30. Sambhillsekonomisk effektivitet utgdér den ena
halvan av det 6vergripande transportpolitiska malet — samhéllsekonomiskt effektiv och
langsiktigt hallbar transportforsorjning for medborgare och niringsliv. Vid den samhiills-
ekonomiska bedomningen gors en sammanvégning av forslagens nyttoeffekter med dess
kostnader.

Som underlag for viarderingen av atgirdsforslag ingar en miangd indata kring samhdills-
utvecklingen samt modellbaserade prognoser och scenarier for den forvintade framtida
utvecklingen av transportsystemet savil som i dess omvirld. Prognoser visar transport-
systemets utveckling av trafikfloden givet antagna fordndringar av infrastruktur, ekonomisk
utveckling, arbetsmarknad, transportkostnader, transport/fordonsteknik, resvanor eller
varufloden. Ekonomiska scenarier anvinds for att jamfora en forvantad utveckling med
utvecklingen till f6ljd av olika typer av fordndringar eller foreslagna atgirder i form av till
exempel styrmedel eller infrastruktur. Andra viktiga underlag utgors av de kalkylvirden som
anvinds for att skatta det samhéllsekonomiska virdet pa alla de faktorer som ingar i analysen.
Sammantaget utgor dirmed analyser av samhillsekonomisk effektivitet i transportsektorn
exempel pa bedomningar under hog grad av osékerhet, dér gjorda antaganden har stor
betydelse for analysernas utfall.

Samhéllsekonomisk effektivitet

Samhillsekonomisk effektivitet utgor en central del av det overgripande transportpolitiska
malet liksom i de transportpolitiska principerna. Genom denna nyckelposition utgor det ett
kriterium for val och motivering av hur samhéllets begridnsade resurser bést kan anvindas.
Samtidigt kan samhillsekonomisk effektivitet aven ses som ett “hinder” for att astadkomma
en minskning av koldioxidutslippen.’' En viktig dimension #r resurseffektivitet och som hjilp
for att identifiera resurseffektiva atgérdsalternativ i transportsektorn anvénds den s.k.
fyrstegsprincipen®”. Fyrstegsprincipens olika steg innehaller atgirder som

I. paverkar transportefterfragan och valet av trafikslag
I. effektiviteten i nyttjandet
II. viss ombyggnad
IV. nybyggnad av infrastruktur

Figur 2.2 illustrerar hur de mest resurseffektiva atgédrderna (steg 1-atgirder) ligger utanfor de
enskilda trafikslagen. Sadana atgérder utgors ofta av inférande av ekonomiska, juridiska,
informativa styrmedel. Betydelsen av detta redovisas utforligt i kapitel 4.

0 Regeringens proposition (2008)

3! Om beslutsfattarna av nagon anledning vill reglera eller kanske till och med forbjuda nagon typ av transport si
gar det att genomfora. Det behdver inte nodvéndigtvis vara samhéllsekonomiskt effektivt att genomfora ett
sadant beslut, dven om det leder till att koldioxidutsldppen skulle minska.

32 Regeringens proposition (2008)
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Figur 2.2. Transportsektorn i ett systemperspektiv. Siffrorna anger var fyrstegsprincipens olika
steg verkar, d.v.s. atgarder som; 1) paverkar efterfragan eller val av trafikslag, 2) effektiviteten i
nyttjandet, 3) viss ombyggnad eller 4) nybyggnad av infrastruktur.

Kélla: (SIKA, 2007a).

Eftersom marknadsekonomin i praktiken inte fungerar sa vil att den automatiskt leder till
storsta mojliga nytta totalt sett och hogsta mojliga levnadsstandard for medborgarna ér det
inte sjalvklart att atgdrders och verksamheters foretagsekonomiska resultat speglar dven deras
betydelse for samhillet. Inom transportsektorn finns en mingd faktorer (marknadsmiss-
lyckanden) som gor att verksamheterna inte fungerar idealt ur resursallokerings- och
vilfardssynpunkt. Exempel pa detta dr forbrukningen av fossila brénslen som ger upphov till
storre utslapp av koldioxid dn vad samhillet 6nskar.

For att bedoma om en atgérd dr samhéllsekonomiskt 16nsam gors samhillsekonomiska
bedomningar (CBA) respektive samhillsekonomiska kostnads-nyttokalkyler, se Figur 2.3.%
Syftet med CBA ir att utvirdera atgérder eller verksamheter med utgangspunkt fran
effektivitet d v s den skall omfatta fordndringar i savil volym som kvalitet och vérde, till
skillnad fran produktivitet som avser enbart volym. CBA kan dessutom jaimfora och summera
de mest vitt skilda effekter, eftersom alla effekter uttrycks i virdetermer och i samma enhet
(den monetéra).

33 SIKA (2008h)
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Figur 2.3. Bedémningar av samhéllsekonomisk effektivitet kan med olika metodval omfatta
olika faktorer. Transportmodellerna Sampers och Samgods gér en férenklad
kostnadsnyttokalkyl genom Samkalk-modulen (réd, mindre ruta).

I teorin kan CBA mojligen betraktas som en metod som gor alla andra utvéarderingsmetoder
overflodiga. I praktiken dr det emellertid mer eller mindre omdjligt att gora en fullstédndigt
heltickande och korrekt CBA. Detta finns svarvirderade effekter (vissa effekter kan t o m
vara svara att identifiera och mita). Det &r dven svart att forutsdga framtida virderingar och
priser. Dessutom tar den inte hdnsyn till inkomstférdelningseffekter. Trots dessa brister kan
inte CBA ersittas av nagon annan metod. Det finns for narvarande inga andra metoder som
gor Overgripande utvirderingar av en atgirds olika typer av effekter bittre dn
samhillsekonomiska lonsamhetskalkyler gor (Figur 2.3).

Utgangspunkt dr att enbart samhillsekonomiskt 16nsamma investeringar/styrmedel bor
genomforas. I klimatsammanhang innebér det att den samhillsekonomiska lonsamhets-
kalkylen skall innehalla det ekonomiska vérdet av utsldppsminskningarna. Detta virde bestar
av tva komponenter, dels den fysiska kvantitet med vilken utsldppen minskar, och dels ett
virde per enhet koldioxidutsldpp. Om man &dr 6verens om alla 6vriga samhéllsekonomiska
kostnader och intikter beror skillnader i bedomningar pa olika antaganden om utslapps-
minskningarnas storlek och det framtida koldioxidpriset.

For att besvara om det idag finns dverflyttningspotentialer som leder till minskad klimat-
paverkan i kombination med 6kad samhillsekonomisk effektivitet krdvs darfor att villkoren
eller granserna for den samhillsekonomiska effektiviteten definieras. Virderingen av ett kg
koldioxid dr svar men samtidigt avgorande for vilka projekt och 6verforingar som kan antas
vara samhéllsekonomiskt effektiva.

Vi kan a ena sidan ténka oss den effektivitet som teoretiskt kan uppsta om klimatinveste-
ringarna genomfordes i ett globalt koldioxidhandelssystem med utsldppsrétter som utan
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restriktioner kan handlas av vem som helst. Restriktioner av typen hur stora minskningar som
far ske i utlandet existerar saledes inte heller. Andra politiska hinsyn &n utsldppsreduktion,
vilken astadkoms genom minskning av utsldppsritterna i systemet existerar inte. En sadan
institutionell ram for koldioxidallokering finns bara som en teoretisk konstruktion. Samtidigt
ar det den institutionella ram som implicit anvinds i jdmviktsmodeller med vars hjélp globala
koldioxidvéarderingar gors.

Praktiker bor dérfor vara observanta pa om en samhéllsekonomisk kostandskalkyl blandar
kostnader och intéikter som dr hdrledda med utgangspunkt i verkliga respektive teoretiska
institutionella forhallanden. For ett infrastrukturprojekt kan exempelvis efterfragan pa resor
baseras pa data fran den svenska marknaden dar aktorernas beteenden givetvis &r
institutionellt begrinsade. Samtidigt kan vérderingen av koldioxid vara grundad pa
simuleringar 1 en global allokeringsmodell med fri handel av utsldppsritter och 1 6vrigt fri
resursallokering. Transaktionskostnaderna dr i den hér typen av modeller obefintliga vilket
bidrar till att simuleringar och modellskattningarn pekar pa laga kostnader for att reducera
utsldppen. Kostnaderna finns vanligen i storleksordningen 30 till 60 ore per kg.

I verkligheten &r ett institutionellt arrangemang som medger en sa pass effektiv allokering inte
pa langa vigar nira att realiseras. For praktikern dr det darfor rimligt att betrakta samhills-
ekonomisk effektivitet som en form av dnskvird partiell effektivitet givet de overgripande
institutionella arrangemang och politiska villkor som faktiskt giller. Exempelvis har EU satt
upp restriktioner for hur stor del av de klimatpolitiska atagandena som far realiseras genom
flexibla mekanismer. Sammantaget gor det att undvikandekostnaderna i EU &r hogre 4n de
kostnader som genereras i teoretiskt mer perfekta kontexter. Podngen &r att samhlls-
ekonomisk effektivitet dr kontextberoende och att effektivitet och kostnader skall jamforas
inom samma institutionella kontext.

Elens betydelse, grén el eller marginalel

For berdkningar av potential dr det av intresse att veta hur en framtida konsumtion av
miljovinligare alternativ som inte baseras pa fossila brinslen, ser ut. Ju mer gron el som antas
desto storre blir overflyttningspotentialen. Trafikverken har inte kunnat enas om en
gemensam standpunkt i denna fraga. Ett avgérande om vilken standpunkt som bor gélla en
gang for alla har istdllet hianskjutits at Miljomalsradet att ta stdllning till. For potential-
berdkningarna i fraga om koldioxidminskningar har vi valt att i mgojligaste man redovisa mer
an en berdkning. Det ger samtidigt en bredare forstaelse for hur stor betydelsen &r av hur
elproduktionen sker och potentialen for overflyttning att faktiskt minska de totala
koldioxidutsldppen i transportsektorn.

Energianviandningen i transportsektorn uppgick ar 2006 till cirka 126 TWh. Av dessa stod
inrikes transporter for cirka 93 TWh och utrikes transporter, ddr bunkring for utrikes sjo- och
luftfart ingar, for cirka 33 TWh. Transportsektorn star for ungefir en fjardedel av landets
totala slutliga energianviandning, en siffra som dock varierar beroende pa om forluster och
utrikes transporter riaknas med.

Transportsektorns energianvindning bestar till stor del av oljeprodukter, frimst bensin och
diesel. Andelen som utgérs av el ér forhallandevis liten. Ar 2006 uppgick elanvindningen i
transportsektorn till cirka 3 TWh. Elanvdndningen i transportsektorn bestar av el till jarnvigs-
, tunnelbane- och sparvégstrafik. I den officiella energistatistiken ingér dnnu inte el som
anvinds inom végtrafiken, exempelvis i elbilar. Férnybara drivmedel (etanol, FAME och
biogas) utgjorde under ar 2006 ca 3,1 % av végtrafikens energianviandning.
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Den totala elproduktionen ar 2006 uppgick till 140 TWh. Den totala elproduktionen beror av
en rad olika faktorer och kan variera mycket under aret och mellan olika ar. Eftersom vatten-
kraften star for en betydande del ar t.ex. nederbordsforhallandena av stor betydelse for
produktionen under en given tid. Kéarnkraften svarade for 46 % och vattenkraften for 44 % av
elproduktionen. Resterande dryga 10 % utgjordes av forbranningsbaserad produktion samt
vindkraft. Den forbranningsbaserade produktionen domineras av kraftvirme dir det insatta
brinslet ar 2006 till 61 % utgjordes av biobrinslen. Resterande del stod kol och olja for. Det
finns i Sverige dven oljekondenskraftverk och gasturbiner, men dessa utgor framst
reservkapacitet.

2.2 Styrmedel och fysiska atgarder

Styrmedel anvinds av staten for att paverka konsumtion och anvindning av resurser inom
transportsektorn for att uppna olika politiskt formulerade mal. Utnyttjande av styrmedel ligger
dessutom helt i linje med fyrstegsprincipens tva forsta punkter vilket innebér att resurser i
mojligaste man bor fokuseras till att paverka och effektivisera nyttjandet av det befintliga
transportsystemet. Anvindandet av styrmedel paverkar dven fyrstegsprincipens tredje och
fjarde punkter indirekt eftersom den samhillsekonomiska lonsamheten paverkas av redan
genomforda atgirder, samt av hur ramforutséttningar och avgransningar definierats.

En méngd styrmedel star till buds for att internalisera transportsektorns kostnader for externa
effekter. En typ av styrmedel dr fysisk planering som kan anvindas for att minska transport-
behov eller paverka val av firdmedel. Om till exempel fler cykelbanor byggs kan det kinnas
sdkert att cykla och valet att ta bilen till arbetsplatsen eller affaren kan komma att omprovas.
A andra sidan kan etablering av externa kopcentra leda till okad personbilsanvindning for
inkop av till exempel dagligvaror. Regleringar kan vara ett kraftfullt styrmedel (till exempel
bilbdltesanvdndning for att minska olyckor och dodsfall) for att 6ka den samhillsekonomiska
effektiviteten pa produktion/konsumtion. Da malet &r att styra om trafiken till ett mer effektivt
utnyttjande av infrastrukturen eller for att minska anvdndningen av utsldppsalstrande
transporter, kan regleringar dock vara ett relativt trubbigt instrument eftersom en reglering
drabbar alla trafikanter lika mycket. Ett tredje, mer kostnadseffektivt, styrmedel kan da istéllet
vara skatter och avgifter.

Att bedoma regleringarnas effektivitet och synergieffekter ar svart. Regleringarna har
styreffekt enbart om de avser effekter/fenomen som inte styrs med ekonomiska styrmedel
med en starkare styreffekt. Det dr dessutom svart att i en utvirdering urskilja effekten av
enskilda styrmedel om det finns en mingd styrmedel som har samma typ av effekt och styr
mot samma mal.

Forutom regleringar och ekonomiska styrmedel kan d@ven information, till konsumenter eller
andra ekonomiska agenter, anvindas som styrmedel for 6kad samhillsekonomisk effektivitet.
Information kan dessutom forstirka effekten av 6vriga styrmedel och dess betydelse bor inte
underskattas.
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Ekonomiska styrmedel

Ekonomiska styrmedel dr politiska instrument som genom ekonomiska incitament styr
individers och foretags beteende i 6nskad riktning. Ekonomiska styrmedel kan grovt indelas i
foljande grupper:

miljoskatter och avgifter
handel med utsléippsréitter34
bidrag och subventioner
pantsystem

For att ha storst verkningskraft bor ett styrmedel inriktas sa néra killan till de externa
effekterna som mojligt. Nar det giller utslépp dr déarfor styrmedel baserade pa brinsle-
forbrukning eller korstricka mer verkningsfulla dn styrmedel baserade pa fordons- eller
fardmedelsval. En annan faktor att ta hansyn till &r minniskors efterfragekénslighet for priset
(priselasticitet) for i detta fall fordon eller drivmedel. Drivmedel visar sig ha relativt lag
priselasticitet vilket betyder att ménniskor anser sig vara beroende av den egna bilen for sina
transporter. Det innebir att skatten kan behova vara relativt hog for att ge mirkbara effekter.

Bidrag och subventioner bor ses som andrahandsalternativ till skatter och avgifter eftersom de
inte har lika positiva samhillsekonomiska egenskaper. Subventioner inom transportomradet
leder i forldngningen till 6kad l16nsamhet for branschen, vilket i sin tur kan innebéra lagre
priser, 0kad konsumtion och behov av mer infrastruktur. Bidrag kan ibland motiveras som
kompensation till hushall eller industrier som drabbas hart av miljoskatter eller som stod till
nyetablering 1 industrier med hoga etableringshinder, men ér inte ett teknikneutralt styrmedel.
Jamfort med en miljoskatt ger en subvention inte en lika entydig signal om vilket beteende
som dr onskvirt. Subventioner uppfyller inte heller principen om att férorenaren skall betala.

Pantsystem kan vara ett effektivt styrmedel for att undvika illegal dumpning, och mgjliggdra
atervinning av virdefulla material. Bilskrotningspremien betalas in av forste dgaren av en ny
bil och aterfas av den som skrotar bilen. Storleken pa premien har betydelse f6r hur snabbt
utfasningen av gamla bilar sker, och paverkar dirmed fordonsparkens genomsnittliga
bréinsleforbrukning.

Planering

Boverket har liknat Sveriges bebyggelsestruktur vid en arkipelag av vilbefolkade 6ar med
vilutrustade servicecentra, hogre utbildning och en god lokal arbetsmarknad. En mojlighet ar
att sammanbinda de avgrinsade 6arna med snabbtag till ssmmanhingande strak av
arbetsmarknader.” Denna straktanke bor inte enbart omfatta transportinfrastruktur utan dven
andra viktiga funktioner sasom boende. Attraktiva boendemiljoer kan exempelvis skapas pa
gang- och cykelavstand fran jarnvigsstationerna. En vil fungerande kollektivtrafik i
storstadsomradena och for att mojliggora snabba forbindelser mellan tétorter dr virda att
lyftas fram och vidareutvecklas i det fortsatta planeringsarbetet.

3* Handel med utsldppsritter kan sdgas vara en kombination mellan en kvantitativ reglering och ett ekonomiskt
styrmedel.

33 Boverket (1994)
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Sambhillsplanering 1 stort fyller en viktig funktion, inte bara for den fysiska utformningen av
vara stdder och landsbygd utan dérfor att den dven paverkar hur vi viljer att forflytta oss.
Planering36 pa olika nivaer och med olika inriktningar fungerar dirmed som styrmedel for att
uppna de transportpolitiska malen.

En forbittrad samhillsplanering och utnyttjande av dess mojligheter leder vidare till planering
av infrastruktur. Infrastrukturinvesteringar kan ocksa ses som ett styrmedel och samtidigt en
signal till dem som anvénder transportsystemet; hur samhillet bor se ut. Infrastruktur dr
kostsam att bygga och den finns kvar och paverkar utvecklingen av transportsystemet under
lang tid. Det dr dérfor viktigt att vid val av infrastrukturinvesteringar fundera 6ver vad syftet
med investeringen dr. Om syftet &r att minska restiden mellan tva punkter kanske en separat
vég for buss dr vil sa bra ur bade tillgédnglighets- och miljosynpunkt som att investera i en ny
pendeltagslinje?

Sammanfattningsvis har ekonomiska styrmedel, regleringar och samhéllsplanering mojlighet
att, ofta i samverkan med varandra, sisom potentialens positiva sida, bidra till ett mer
samhillsekonomiskt effektivt och langsiktigt hallbart transportsystem.

2.3 Hinder

Attityder och trafikslagens relativa attraktivitet

Transportsystemet kan bara bli hallbart om vi som individer och foretag viljer hallbara
alternativ for vara aktiviteter och transporter. Hur vi viljer 4r tétt lankat till det utbud som
erbjuds och hur attraktiva olika alternativ ter sig relativt varandra — alternativens relativa
attraktivitet. For alla som arbetar med, planerar eller beslutar om transportsystemet dr det
darfor viktigt att utga fran dessa faktorer.

De aktiviteter som erbjuds, och hur de dr lokaliserade 1 rummet, har en avgorande betydelse
for vilka val for resorna och transporterna som gors. For att ta del i de erbjudna och 6nskade
aktiviteterna maste det transportmotstand — uppoffring/kostnad — som den transportstandard
som erbjuds innebér Gvervinnas. Om transportmotstandet &r for stort, sa blir efterfragan pa
forflyttningar mindre. De firdmedel som erbjuder hog transportstandard kommer ocksa att fa
storre del av transporterna, dn de som erbjuder samre standard. Olika alternativ med
tillhorande transportmotstand stélls darfor i relation till varandra.

Ofta viljer vi dock inte helt fritt mellan de erbjudna alternativen. Olika restriktioner sétter
grianser for vilka alternativ som ér tillgdngliga och hur attraktiva de uppfattas. Ett tydligt
exempel dr de olika resereglementen som reglerar tjinsteresandet inom ett foretag. Det
handlar dven om kunskap om vilka alternativ som finns, vilka konsekvenser de olika
handlingsalternativen kommer att fa, och ocksa av vara personliga attityder och viirderingar
som Vi bir med oss.

For att forindra resandet i en mer hallbar riktning, maste planerare och beslutsfattare paverka
minst nagon av faktorerna, aktiviteternas lokalisering, transportutbudets standard, de
restriktioner som omger resandet, eller individernas kunskap, attityder och virderingar.

3% Samhillsplanering, trafikplanering, stadsplanering, bebyggelseplanering med mera.
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Under lang tid har en hog mobilitetsstandard byggts upp genom stindiga forbéttringar i
vignitet med fler alternativ, hogre kapacitet och hastigheter. Om detta alternativ framstar som
mest fordelaktigt vid val av trafikslag, sa ligger valet av personbil och lastbil nira till hands.
Enligt ett resonemang om effekter med inducerad trafik handlar det dock inte enbart om en
fordelning av ett transportbehov. Detta sitt att planera skapar ocksa ny trafik. Sa ldnge
transportméngderna inte skapar oacceptabla kostnader dr denna planering inget problem. Men
om vi efterstridvar minskade externa kostnader for transportsektorn leder detta — med de
kunskaper vi idag besitter — inte ldangre till ett 6nskvért transportsystem.

Vid diskussioner om hur och med vilka atgirder ett hallbart transportsystem kan skapas ar det
nodvindigt att utga fran att individer och foretag handlar utifran den kunskap, erfarenhet och
situation samt de valsituationer de stélls infor. Det innebér ocksa att vi maste tinka pa och
styra pa ett annat sétt dn vad vi hittills gjort for att fa till stand en Gverflyttning av transporter
mellan trafikslag. Om planerare och beslutsfattare onskar att trafikanterna ska vélja att kora
mindre bil och istillet vilja cykel och kollektivtrafik, da maste dessa fardsitt sittas i framsta
rummet. Den relativa attraktiviteten for hallbara fardsitt maste rimligtvis oka.

Inom persontrafiken 4r en mojlighet att prioritera kollektiva och energisnala transportsitt i
transportsystemet. For en effektiv kollektivtrafikforsorjning krivs frimst lokaliseringar som
mojliggor samlade resrelationer och forutséttningar for att kollektivtrafiken ska komma fram
utan fordrojning och samtidigt tdcka stora upptagningsomraden. Det maste ocksa finnas
tillrackligt kundunderlag for att det ska vara ”16nsamt’ att bedriva linjetrafik. Dock ricker inte
detta om andra alternativ — som bil — ter sig attraktivare. For att kollektivtrafiken ska vara ett
konkurrenskraftigt alternativ kriavs laga restidskvoter mot bilalternativet — det vill sédga att det
bor ga néstan lika snabbt att ta kollektivtrafiken som att ta bilen. Andra faktorer som spelar
stor roll &r tillforlitlighet och turtithet (flexibilitet). Cykel kan ocksa vara ett fullgott
alternativ. Vi véljer oftare att cykla da det finns gena, sidkra och estetiskt tilltalande
cykelalternativ. Hur konkurrenskraftig gang- och cykeltrafiken dr styrs alltsa ofta av vilka
fysiska forutsédttningar som planeras for 1 miljon.

Betydelsen av de transportpolitiska principerna som ndmns i uppdragstexten ligger néra
ovanstaende resonemang och de bor inte underskattas. Principerna innebir Kortfattat att
konsumenter skall ha en hog grad av frihet i val av trafikslag, liksom inflytande vid
utformning av transportsystemet och i transportproduktionen, for bade person- och
godstransporter:>’

e Kunderna skall ges stor valfrihet att bestimma hur de vill resa och hur en transport
skall utforas,

Beslut om transportproduktionen bor ske i decentraliserade former,

Samverkan inom och mellan olika trafikslag skall framjas,

Konkurrensen mellan olika trafikutovare och transportalternativ skall frimjas,
Trafikens samhéllsekonomiska kostnader skall vara en utgangspunkt nir
transportpolitiska styrmedel skall utformas.

7 Regeringens proposition (2008)
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Inflytande over besluten har betydelse for éverflyttningspotentialen

Ett decentraliserat beslutsfattande ska bidra till att skapa 6kad dynamik och flexibilitet i
transportsystemet och for att bittre kunna mota transportkundernas behov. Ett okat
decentraliserat beslutsfattande har dven fordelar da de samband som styr utbudet och
efterfragan blir alltmer komplexa och svaroverskadliga. Ett 6kat regionalt inflytande kan
dessutom innebira att legitimiteten av beslut kan 6kas. Samtidigt kan det innebéra leda till att
samhillets resurser inte allokeras optimalt.

En samhillsekonomisk kalkyl gors alltid med utgangspunkt fran den finansierandes intressen.
Samhillsekonomiska kalkyler dr darfor antingen t.ex. globala, europeiska, nationella,
regionala eller kommunala. En sadan kalkyl, t.ex. en nationell samhéllsekonomisk kalkyl
visar hur den hallbara tillvixten for nationen som helhet utvecklas till f6ljd av en investering.
I detta ingar det faktum att olika aktorer anpassar sig till de nya forutséttningarna, de
utvecklar ny teknik, omlokaliserar verksamhet mm for att uppna en effektivare resurs-
hushallning och vixande tillgangar. Som vid varje forandring i ekonomin paverkas olika delar
av ekonomin i olika grad. Ofta onskar darfor klubbens medlemmar, utover en bild av den
nationella utvecklingen, ytterligare kunskap om hur olika delar av klubben paverkas av en
investering. Det innebér att den prognosmodell som nyttjas t.ex. maste ges en regional
indelning, en indelning efter olika dgare av tillgangar mm. En sadan detaljerad analys visar
hur effekterna av investeringen tar sig uttryck for hela klubben och hur de fordelar sig mellan
undergrupperna. Av tradition har inte en sadan analys av resultat- och balansrdkningar for
undergrupper ingatt i de samhillsekonomiska kalkylerna nér det giller infrastruktur i Sverige.
Ur ett regionalt hallbarhetsperspektiv ér det angelédget att det gors. Det kan leda till en
diskussion inom den nationella klubben om prioriteringen mellan olika investeringar.*®

Ett exempel som ndmns i kapitel 4.1 dr lokalisering av centrallager som resulterade i att tva
centrallager etablerades. Ett 6nskemal fran niringslivet som framkom vid hearingen den 1
oktober 2008 var ett 6kat nationellt helhetsperspektiv.

Nir investeringen ir fardig och 6ppnas eller styrmedlet dr infort leder relativprisforindringar
pa transportmarknaden och marknaderna for tillgangar till 6verflyttningar mellan
transportalternativ, till att nya transportalternativ tas 1 bruk, till att utveckling av framtida
transportalternativ overvigs, att tillgangar byter dgare och att nyttjandet av tillgangar
fordndras. Forandringen av positiva och negativa externaliteter fran de nya flodena paverkar
andra trafikanter men dven icke-trafikanter. Storleken pa dessa indirekta effekter av
investeringen beror pa hur vil dessa dr korrigerade med skatter, avgifter, handelsritter och
regleringar.

Men dven andra indirekta effekter uppstar. Beroende pa hur finansieringen av infrastruktur-
investeringen belastar ekonomins olika aktorer och var relativprisforandringarna pa
transportmarknaden sker leder till restriktioner pa de regionala marknadernas utbuds- och
efterfragesidor som i sin tur paverkar utbud och efterfragan pa andra marknader i samhdllet.
Effekternas storlek styrs av forekomsten av stordriftsfordelar, trangsel, skatter, konkurrens-
forhallanden, preferensskillnader och hur tillgangarnas rumsliga dgandestruktur ser ut i de
delar av ekonomin som néarmast berors av investeringen. Dessutom paverkar forvéntningarna
om framtiden investeringsverksamheten i ekonomin.

¥ Westin (2007)

SIKA Rapport 2008:10



35

Transportsektorn &r till stora delar marknads- och konkurrensutsatt. Det innebér att det inte &r
vare sig enkelt eller onskvirt att beordra eller planera fram 6verflyttning. Daremot kan finnas
vissa marknadsmisslyckanden som statliga eller politiska beslut kan korrigera sa att transport-
systemet kan fungera bittre. Det kan i sin tur leda till att en 6verflyttning sker. Det skulle i sa
fall kunna riknas in som en potential. Detta kan ha en inverkan pa hur snabbt de atgérder som
foreslas i rapporten far genomslag i form av ldgre koldioxidutslapp.

Aktuellt dr dven diskussioner om planeringsprocessen och om det dr mojligt att snabba upp
processen.39 Forfattarna hivdar att det danska planeringssystemet inte nddvindigtvis dr vare
sig snabbt eller enkelt. Dock kan det vara en killa till inspiration till en rad andra
effektiviseringsatgérder.

De hinder som foreligger for att nyttja dverflyttningspotentialen kan vara av olika slag. Ett
uppenbart hinder dr att 6verflyttningen kriaver nya investeringar samtidigt som investeraren
har svart att ta hem hela nyttan av satsningen. Den samhillsekonomiska nyttan av invest-
eringen kan helt enkelt vara storre dn den privatekonomiska, vilket i sin tur och pa ett eller
annat sitt, gor fragan om investeringen till en politisk fraga. Infrastrukturinvesteringar ar
kostsamma och de ekonomiska konsekvenserna #r svargverblickbara.

Ytterligare en grupp av hinder for effektiv allokering beror pa stigberoende, eller path-
dependency.*”® Stigberoendet begrinsar samhillets valmojligheter i en given situation genom
beslut som tidigare har fattats och detta trots att de omstindigheter som gjorde datidens beslut
rationella inte lingre behdver existera. Stigberoendet beror alltsa pa strukturer som byggs
genom ackumulerade historiska hidndelser. Fenomenet dr sirskilt tydligt gédllande teknikval
men dr ocksa uppenbart gillande institutionella strukturer. Principen &r bade nir det géller
institutionellt och tekniskt stigberoende att nir en viss struktur har byggts upp ir det svart att
dndra den, dven om de ekonomiska incitamenten for att dndra strukturen &r starka. Europeiska
stader som Amsterdam dr exempelvis illa planerade for biltrafik, helt enkelt darfor att centrala
strukturer 1 stiderna och dess kommunikationslosningar ér dldre 4n bilen. Ett svenskt exempel
ar jarnvégssparen soderut fran Stockholms central som bara svarligen kan byggas ut utan att
dventyra medeltida stadsstrukturer. Ett mojligt nutida svenskt exempel dr om satsningen pa
X2000 och den lutande vagnskorgen idag paverkar beslutsgrunderna for egentliga
hoghastighetstag.

Kapacitetsrestriktioner och det trafikslagsévergripande synsattet

Attraktiviteten i jarnvédgsresandet avgors 1 hog grad av infrastrukturens standard, eftersom det
i sin tur ofta paverkar bade restider och mojligheter att forbéttra trafikutbudet. Personbils-
resandet har fordel av att inte vara beroende av nagon tidtabell, men restiden med bil paverkas
av infrastrukturen. Ett tydligt exempel &r tagtrafiken mellan Stockholm — Goteborg dér
kapacitetsutnyttjandet dr vildigt hogt. Genom att 6ka kapaciteten hir skulle fler tag kunna
anvindas for att transportera gods och ménniskor pa den aktuella strickan. En del av dessa ér
troligen nya resenirer, men en del kommer att vara overflyttade fran vig.

For flygtrafiken och sjofarten finns kapacitetsproblem framst vid terminaler och landanslut-
ningar. For flyget &r ett aktuellt problem utsldppstaket av koldioxid for Arlanda, ett annat &r
kapacitetsbrist vid Gota élvs slussar, broar som maste hojas och sidnkas osv. Sjofartsverket
planerar att under 2009 genomf6ra en undersokning om vad en kapacitetshdjning skulle

% Ostbrink och Modin (2008)
“ David, Paul A. (2000)
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kunna innebira for Vénertrafikens konkurrenskraft. For den langviga busstrafiken dr
problemet framst att det under vissa tider uppstar trangsel kring de storsta stdderna.

Vid bedomningar av kapaciteten i olika delar av transportsystemet, till exempel med avseende
pa “flaskhalsar” krévs darfor ett trafikslagsovergripande perspektiv. Kan kapaciteten i
angrinsande transportslag tillvaratas for att avlasta en viss “flaskhals”? I detta sammanhang &r
det ocksa relevant att i ett systemperspektiv inkludera de olika transportslagen. En kapacitets-
begrinsning for persontrafiken pa jarnvig kan till exempel sammanhinga med att godstrans-
porter konkurrerar om samma banutrymme. Effektiva 16sningar forutsétter darmed ett
samtidigt beaktande av bade olika trafikslag och olika transportslag.

Utvecklingen av kombiterminaler for godstransporter dr ett exempel pa hur det trafikslags-
overgripande, intermodala, synsittet haller pa att sla igenom. Det dr darfor av vikt att
planering for en 6kad intermodalitet tar hdnsyn till att forutséttningarna varierar for olika
typer av transporter. Frakttider, leverenssikerhet, skaderisk under transporten etc. skiljer sig at
mellan olika varugrupper.
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3 Gods- och persontransporter i Sverige

3.1 Transportsektorns koldioxidutslapp

Globalt svarar transporterna for ungefir 13 procent av de totala utslippen av viixthusgaser.*' T
Sverige ger transportsektorn upphov till ungefir 30 procent av Sveriges utsldpp av
vixthusgaser, 99 procent av dessa vixthusgaser dr koldioxid fran forbrianning av fossila
brénslen. Jimfort med andra europeiska lander star transportsektorn i Sverige for en relativt
stor andel av de totala koldioxidutsldppen. Detta beror inte pa att Sverige har exceptionellt
hoga utsldpp fran transportsektorn utan snarare pa att Sverige har relativt laga
koldioxidutsldpp fran andra sektorer, framforallt fran energisektorn.
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Figur 3.1 Transportsektorns utslapp av koldioxid (miljoner ton CO,/ar).
Kalla: Vagverkets* och Luftfartsstyrelsens® sektorsredovisningar samt Sjofartsverkets och
Banverkets nationella klimatrapportering®.

Fordelningen av koldioxid 1 Sveriges transportsektor illustreras 1 Figur 3.1 och illustrerar
oversiktligt den problembild som den svenska transportsektorn star infor for att minska
utsldppen av koldioxid. Transportsektorn sldpper varje ar ut cirka 20 miljoner ton CO; pa
svenskt territorium (de utslipp som rapporteras inom ramen for Kyotoprotokollet). +°
Godstransporterna star for en fjardedel (cirka 5 miljoner ton CO;). Inom segmentet

*IPCC (2007)

2 vigverket (2008)

® Luftfartsstyrelsen (2008) Trafik vid Luftfartsverkets flygplatser

* Fran klimatrapporteringen 1990-2006, direfter 2006 ars virde

* http://www.naturvardsverket.se/sv/Klimat-i-forandring/Utslappsstatistik-och-

klimatdata/Utslappsstatistik/Utslapp-fran-inrikes-transporter/, 2008-10-24
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godstransporter star de tunga végtransporterna for storsta delen (cirka 4, 1*av 5 miljoner ton
CO,). Utsldppen, cirka 1,5 milj. ton C0247, fran dieseldrivna litta lastbilar, som delvis
anvinds for att frakta gods, tillkommer. Det samlade godstransportarbetet pa cirka 104
miljarder tonkm i Sverige fordelades ar 2007 pa vig (cirka 40 %), sjofart (cirka 40 %) och
jarnvég (cirka 20 %).*% arnvigen har en relativt stor andel i jimforelse med andra lidnder.
Dirutdver transporterades ar 2007 drygt 200 000 ton som flygfrakt.* Cirka 40 % av
godsméngden (i ton) transporteras till/fran andra ldnder. Utslépp fran svensk export och
import utanfor svenskt territorium (som inte ingar i Kyotoprotokollet) fran sjofart (cirka 7,1
ton COy)och flyg (cirka 0,44 milj ton CO,) tillkommer till de ovan nimnda 5 miljoner ton
CO,.

Godstransporter pa vig utgor saledes cirka 40 % av transportarbetet och cirka 80 % av
godstransporternas koldioxidutsldpp. Givet att det 4r méngden koldioxid som skall reduceras
ar det med andra ord frimst inom vigtrafiken som de stora utsldppsreduktionerna kan ske.
Dock skall detta inte likstillas med att det nodvindigtvis édr enklast eller for den delen mest
samhéllsekonomiskt 16nsamt att genomféra atgirder som minskar denna sektors utslédpp, till
exempel genom effektivisering eller 6verflyttning till andra trafikslag. Ur Figur 3.2 framgar
dven att jarnvigstrafiken har laga utsldpp av koldioxid vilket beror pa att elen antas vara gron
el. Mojligheten att transportera passagerare och gods med tag framstar i den hér aspekten som
onskvird. Ett trafikslags attraktivitet bestims dock av en rad andra aspekter forutom
koldioxid. For att en overflyttning i stor skala skall ske maste darfor trafikslagens relativa
attraktivitet dndras sa att gods och ménniskor kan transporteras i ett hallbart transportsystem.

160%

---e--BNP
—a— pkm/ar +« BNP
—m— tkm/ar e
140% -
Gods
120%
Person
100%
80% ‘ : ‘ : ‘ : ‘ : ‘ : ‘ : ‘ : ‘ : ‘
1990 1992 1994 1996 1998 2000 2002 2004 2006 2008

Figur 3.2 Transportarbete och BNP, relativt 1990. Kélla SIKA och SCB.

% Vigtransporternas CO,-utslipp ir berikningar fran Vigverket till Kontrollstation 2008, Johansson, H.
Vigverket. Omfattar lastbilar 6ver 3,5 ton.

7 Vigtransporternas CO,-utslipp ir berikningar fran Vigverket till Kontrollstation 2008, Johansson, H.
Vigverket.

*® http://www.sika-institute.se/upload/Statistik/Krstriickor/Transportarbete %202007%20Ny.xls

* SIKA Statistik 2008:12. Luftfart 2007
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Utslédppen fran personbilar har, trots att korstrickorna (transportarbetet) 6kat fran 55 808
miljoner fordonskilometer (86 mdr personkm) 1990 till 62 979 fordonskilometer (97 mdr
personkm) 2006 legat relativt konstant kring 13 miljoner ton per ar (Figur 3.3). %0
Lastbilstrafiken har ocksa okat sina korstriackor, fran 7 243 miljoner fordonskilometer 1990
till 10 740 miljoner fordonskilometer 2006. Dessa motsvarar drygt 14 procent av végtrafikens
totala korstricka pa 75 346 miljoner fordonskilometer.

160%
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Figur 3.3 Vagtrafikens utslapp av koldioxid jamfért med dess utslappsniva 1990 (index=100).
Utgangsnivan var for godstrafik 4,0 Mton CO2/ar och f6r persontrafik 13,0 Mton CO2/ar.
Kalla: Vagverkets underlag till sektorsrapport 2008

Dessvirre har dven koldioxidutsldppen okat for den tunga trafiken med drygt 40 procent
sedan 1990 till 2006. Utsldappen inom resterande trafikslag har legat relativt konstant over tid
vilket framgar av Figur 3.3.

50 hitp://www.sika-institute.se/upload/Statistik/Kérstrickor/Transportarbete %202007 %20Ny.x1Is
http://www.sika-institute.se/upload/Statistik/Korstrickor/Trafikarbetet_i_Sverige 1950-2006.x1s
NIR
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Figur 3.4 Vagtransporternas koldioxideffektivitet uttryckt per utfért Transportarbete, relativt
1990. Fér persontransporter som gram CO: per personkilometer och for godstransporter som
gram CO:z per tonkilometer, relativt 1990. Observera att ett lagre varde motsvarar en hgre
effektivitet. Kéllor: Vagverkets underlag fér sektorsrapport 2008 samt SIKA:s statistik fér
transportarbete.

I Figur 3.4 presenteras koldioxideffektiviteten for gods- respektive persontrafiken pa viag som
en sammanvigning av transportarbetet och utsldppen av koldioxid. Bade sett pa trenden och
effektivitetsméssigt har godstransporter pa viag en stor utmaning att minska de nationella
utsldppen. Persontrafikens problem ir framst att utslappsnivaerna inte har gatt ner sedan 1990.
Med bittre fordonsteknik, alternativa brianslen och 6verflyttning till andra trafikslag finns
mojligheten att minska koldioxidutsldppen. Om dven den internationella delen av utsldppen
riknas in i transportsektorns totala koldioxidutsldpp dr problem dven stora godstransporter for
sjofarten.

Det finns ett flertal olika atgérder for att minska klimatpaverkan inom respektive trafikslag, se
vidare i underlagsrapporterna i kapitel 4. Vagverket, industrin och forskare samarbetar inom
”Klimatneutrala godstransporter pa vig - ett samarbete for ett béttre klimat (KNEG)”.”!
Forstudien “Klimatneutrala godstransporter pa vig” av Hedenus’> belyser potentialen av olika
atgdrder for att minska vigtransporternas utslapp av vixthusgaser bade pa kort sikt, 2015 och
langre sikt, 2025-2030. Potentialen dr baserad pa hur mycket koldioxidutsldppen kommer att
minska i framtiden med de foreslagna atgiarderna jamfort med ifall de inte hade inforts. I
berdkningarna antar Hedenus att utslappen kommer 6ka med 50 - 80 % fram till 2030 ifall

inga atgdrder vidtas. Tre steg lyfts fram for att na s.k. klimatneutrala transporter pa vig:
1. Effektivare transporter
2. Effektivare fordon
3. Nya brinslen

S hitp/iwww.vv.se/templates/page3 22441.aspx, (2008-10-11).
52 Hedenus (2007)
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Effektivare transporter syftar till utveckling av logistiklosningar for att minska transport-
arbetet och fordndra korsittet. Effektivare fordon kan astadkommas genom minskat luft — och
rullmotstand samt 6kad motoreffektivitet vilket inkluderar hybridteknik. De nya brianslen som
tas upp ir biobriinsle, framforallt biodiesel for godstransporter FAME™, samt briinsleceller
och lagring av vitgas. Nér det giller alternativa bréinslen behovs mer forskning, framforallt
vad det giller utvecklingen av brénsleceller och lagring av vitgas, och for biobridnslen finns
det en debatt om hur klimatneutrala de dr samt ifall de verkligen har en potential att ersétta
olja. Hedenus (2007) nimner att den stora potentialen for energieffektivisering ligger i
samhdllsplanering och dverflyttning till andra trafikslag, men att detta ligger utanfér ramarna
for rapporten “Klimatneutrala godstransporter pa vig”. Vidare podngteras vikten av styrmedel
och regleringar for att stimulera de olika atgiarderna. koldioxidskatten lyfts fram som ett
styrmedel som stimulerar samtliga atgirder som presenteras i tabellen, medan en
kilometerskatt framst stimulerar effektivare logistik och en reducerad efterfragan pa
végtransporter.

3.2 Godstransporter - nulige®

Det totala godstransportarbetet har 6kat med 134 procent under perioden 1960 — 2006 (Figur
3.5). Vigtrafiken har i det ndrmaste stadigt okat under den studerade perioden, medan
sjofarten minskade kraftigt under 70-talet for att direfter 5ka i maklig takt. Sjofartens™ andel
av godstransportarbetet uppgick till 50 procent eller mer fram till nedgangen pa 70-talet, och
uppgar idag till ungefir 38 procent. Under tidsperioden har godstransportarbetet pa jarnvag
okat langsamt. Bantrafikens andel av godstransportarbetet har dock sjunkit i jamforelse med
situationen pa 60-talet, men legat ganska stabilt kring drygt 20 procent den senaste 10-
arsperioden.
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Figur 3.5. Godstransportarbetet i Sverige (miljarder tonkilometer). Kalla: SIKA

>3 Fatty acid metylester som framstills av fréimst raps idag, RME rapsmetylester.
3 SIKA (2007a) och Banverket (2006a)
> Hir avses transporter pa svenskt territorialvatten
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Viktiga faktorer bakom den kraftiga 6kningen av lastbilstransporterna mellan 1992 och 1996
var bland annat hojd tillaten totalvikt fran 40 till 60 ton som medforde en mojlig kostnads-
sankning med 20-25 procent, slopad kilometerskatt for lastbilar och 6kad tillaten fordons-
langd for lastbilar. Andra forklaringsfaktorer dr den 6kade konkurrensen pa produkt-
markanden, fordndrade krav fran industrin bland annat en férandrad syn pa transporten som
del i produktionsapparaten (Just-In-Time), den 6kade urbaniseringen osv. Dessa tendenser har
haft stort inflytande pa transportsammansittningen och gjort lastbilen till det allt tydligare
valet eftersom den ofta uppfyllt transportkoparnas villkor pa bésta sitt. Ndmnas bor hamn-
pendlarnas uppkomst de senaste aren som verkat positivt for bade jarnvigs- och sjotrans-
porter. Detta pekar pa potentialen givet vissa speciella forutsittningar. Under ar 2000 sinktes
banavgifterna och dieselpriset 6kade, vilket bidragit till att jirnvégstransporterna har behallit
sin andel under de senaste aren.

Godstransportmonstret i Sverige #r forhallandevis stabilt. Figur 3.6 visar hur godstransport-
erna fordelar sig 6ver landet. En stor del av godstransporterna inom Sverige sker mellan
rivaruintensiva industrier i Norrland till vidareféridling i Mellansverige. Aven andra typer av
industrier ldngs Norrlandskusten har behov av att kunna na industrianlaggningar och
marknader i mellersta och sodra Sverige. En stor del av transporterna har en stark
koncentration till vissa strak. Pa vigarna transporteras stora floden lings E4, E6 och E18.
Aven E20 samt Riksvigarna 40 och 45 har bitvis tunga fléden. Stora fléden av tungt gods
fraktas lings Malmbanan fran Kiruna och Malmberget (Gillivare kommun). Detta gods
skeppas till stora delar ut i hamnarna i Narvik och Lulea. Sjotransporterna fylls pa lings hela
Norrlandskusten, sydostkusten och Vistkusten och dess roll bor inte underskattas. I Figur 3.7
redovisas den hanterade godsmingden i de 15 storsta hamnarna i Sverige. Goteborgs hamn dr
den dominerande hamnen och hanterar arligen drygt 40 miljoner ton gods. Dess betydelse
liksom Brofjorden Preemraff syns dven som tydliga floden i Figur 3.6. Notera att Narvik inte
ingar i redovisningen — dir skeppades ca 18 miljoner ton) under 2007.°°

% SIKA
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Figur 3.6 Transporterade godsvolymer 2006.%” Bearbetning av Vagverket Konsult. Killa
Nationell godsanalys (2008-09-29).

37 Vigflodena fran slangmétningar ér ersatta med flsden fran STAN. Dessa har bearbetats av Vigverket Konsult.
Sjofartsflodena har uppdateratsav AF Infraplan.
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De 25 storsta hamnarna i Sverige beréknat efter hanterad godsméngd, 2007
1000-tal ton
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Figur 3.7 Hanterade godsvolymer i de 15 stérsta hamnarna. Killa: SIKA

Transportstrukturen for olika sektorer®®

For att fa en forstaelse for vilka sektorer det finns en mojlighet till Gverforing av gods fran
lastbil till jarnvédg redovisas nedan transporternas omfattning och struktur. Det finns en
uppdelning av den svenska godstransportmarknaden i vissa segment ddr huvuddelen av
transporterna kan hénforas till ett visst trafikslag. Under de senaste aren kan dock noteras en
Okande anvindning av enhetslastbdrare, exempelvis container, vilket underlittar for
intermodala transporter. Den 6kade containeriseringen av allt fler varugrupper har ocksa
medfort att gods som tidigare i forsta hand gick med lastbil nu dven kan transporteras pa
jarnvig. Ett exempel pa dér sa har skett dr jarnvagpendeln till och fran Géteborgs hamn.

%% Foljande redovisning dr baserad pa uppgifter presenterade i Banverket och KTH (2008)
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Energi

Den sirklassigt storsta sektorn dr energi, dir det totala transportarbetet ar 2006 uppgick till
drygt 14 miljarder tonkm, varav det kortviga transportarbetet endast uppgick till mindre 4n en
halv miljard tonkm. Den langviga transporterade godsmingden uppgick till 62 miljoner ton
och den kortviga till 11 miljoner ton. Transporterna dr mycket omfattande. Néstan tva
tredjedelar av den transporterade godsmingden var utrikestransporter, vilka uteslutande utfors
till sjoss 1 slutna system. En stor del av transporterna utgors av export av raffinerade
oljeprodukter. Inrikes sjofarten, som svarade for ungefir en fjardedel av transportarbetet,
avser framfor allt transporter av oljeprodukter till depaer utmed kusten, dér distribution med
hjdlp av lastbil tar vid.

Jarnvigens transporter av energi har 6kad mycket under de senaste aren, vilket forklaras av
transporterna av flygbrinsle mellan Gévle och Brista for vidaretransport med pipeline till
Arlanda. Nir det giller energitransporterna far man inte glomma bort naturgastransporterna i
rorledning. Omvandlat till oljeekvivalenter motsvarade dessa transporter ar 2006 for 0,92
miljoner m’. Naturgasen svarade &r 2006 for knappt 6 % av den totala konsumtionen av
oljeprodukter i Sverige.

Skogsbruk, massa/papper och trédvaror

Samtliga sektorer dir skogen dr involverad utgor stora konsumenter av transporter.
Skogsbrukets framdragning av rundvirke genererar ett omfattande transportarbete, eftersom
allt virke maste transporteras fran avverknings- till uppsamlingsplatserna. Med nagra fa
undantag genomfors dessa transporter med lastbil, ofta som matartransporter till andra
transportmedel.

Stormen Gudrun medforde att transportstrukturen for virkestransporterna fordandrades.
Forindringen innebar bl.a. ett 6kat antal relativt langviga floden fran Mellansverige till
Norrland samt att importen av skogsravara minskade. Bada dessa fordndringar dndrade
transportstrukturen for savil sjofart, jirnvidg och langviga lastbil som f6r de kortviga
lastbilstransporterna. Trots fordndringarna var fortfarande den transporterade godsméngden
med kortvéga lastbil néstan lika stor som den langviga transporterade godsméngden for
lastbil, jarnvég och sjofart tillsammans.

Gruvor

For sektorn gruvor, som huvudsakligen avser malm men dven skrottransporter, uppgick det
langviga transportarbetet ar 2006 till ndstan 9 miljarder tonkilometer och den transporterade
godsmingden till ndstan 40 miljoner ton. Huvuddelen av transporterna var saledes relativt
kortviga och avsag exportfloden med jarnvig. Det bor hirvid noteras att inrikestransporterna
med jarnvig nédstan genomgaende dvergar till utrikestransporter med sjoéfart. Om man
undantar skrottransporterna, foreligger det inte nagon egentlig konkurrenssituation mellan
transportmedlen varken for denna sektor eller for flertalet floden i den tidigare redovisade
energisektorn.
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Jarn/stal

Sektorn jérn/stal svarade ar 2006 for ett langvéga transportarbete pa drygt 7 miljarder tonkm
och en transporterad godsmingd pa drygt 13 miljoner ton. Jarnvagen svarade for drygt tva
tredjedelar av transportarbetet och jarn/stal dr ddrmed den sektor dér jarnvigens andel dr
storst. Nastan tva tredjedelar av den transporterade godsméangden var utrikestransporter.

Tillverkningsindustrin

Tillverkningsindustrin omfattar huvudsakligen sektorerna verkstad, kemi, ovrig tillverkning
och handel. Det langviga transportarbetet uppgick ar 2006 for dessa sektorer till drygt 23
miljarder tonkm och den transporterade godsméngden till drygt 68 miljoner ton. Lastbilen
dominerar i dessa sektorer med hogforadlade produkter och varierande transportstruktur.

Handel

Nir det giller sektorn handel kan man konstatera att en faktor som paverkar jarnvigens och
sjofartens utrikestransporter avseende omfattning och struktur dr pendeltrafiken med jarnvig
mellan ett antal orter och G6teborgs hamn for vidaretransport utomlands. Denna container-
trafik paborjades ar 1998 och avser direkttransporter med kombitag. Det finns matartrans-
porter med lastbil till och fran de aktuella orterna dir tagen vanligtvis avgar pa bestimda
tider. Okningstakten for godsmingderna har varit mycket hog. Detta forklaras av en fortsatt
Okad containerisering i kombination med att verksamheten i hamnarna kommer att kunna
bedrivas mer rationellt &n om transporterna genomfors med lastbil. Hamnpendlarna kommer
ocksa i manga fall innebéra kostnadsbesparingar for transportkunderna.

Okade utrikestransporter kommer att gynna utvecklingen for pendeltrafiken genom att
potentialen for flodena kan forvéntas 6ka. Att importen framover forvéntas 6ka mer 4n
exporten kommer samtidigt att gynna balansen i flodena och diarigenom minska tomflédena.

Jordbruk och livsmedel

Det langviga transportarbetet uppgick ar 2006 till ndstan 8 miljarder tonkm och den
transporterade godsmingden till ndstan 27 miljoner ton. Huvuddelen var inrikesfléden, dér
livsmedelstransporterna till stor del utgjordes av floden till grossister och detaljister, medan
jordbrukstransporterna till stor del utgjordes av floden fran uppsamlingsplatser till
livsmedelsindustrin. Lastbilen svarade for drygt fyra femtedelar av det langviga
transportarbetet.

Mineraler och sand/grus

Det langviga transportarbetet uppgick ar 2006 till ndstan 6 miljarder tonkm och den
transporterade godsmingden till drygt 21 miljoner ton. Den kortvéga transporterade
godsméngden uppgick till 95 miljoner ton, vilket utgor drygt en tredjedel av den totala
kortvdga transporterade godsméngden.

Ovrigt

Ovrigt avser huvudsakligen mycket kortviiga transporter av sopor, snd, slam etc. Den
kortviga transporterade godsméngden uppgick ar 2006 till ndstan 11 miljoner ton.
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Transportstrukturen férdelning utifran féradlingsvarde®

Det hogforddlade godset, som omfattar sektorerna livsmedel, verkstad, ovrig tillverkning och
handel dr mycket sédrpriglat genom unika egenskaper. For att transportera hogforadlat gods dr
det volymen for det aktuella transportmedlet som dr utslagsgivande. Den geografiska
spridningen av det hogforddlade godset dr mycket stor. Antalet relationer dr oerhort mycket
storre dn for ovriga forddlingsnivaer samtidigt som sidndningsstorleken dr mindre. Godset
kréver sdledes ett stort antal sindningar med lite gods i varje sindning. Man kan vidare
konstatera att ett stort antal och en stor andel av flodena gar fran orter med jarnvig till orter
med jarnvidg. Med ritt utbud kan saledes godset transporteras med jarnvag fran start- till
malpunkt, eller atminstone med enbart lokala matartransporter. Utover detta krivs att godset
kan transporteras frekvent och med stor spridning i landet.

En annan foradlingsgrupp som ér sédrpridglad dr massgodset som omfattar sektorerna gruvor,
sand/grus och energi. Av det langviga transporterade godset svarar massgodset for en
tredjedel av godsméngden men endast en femtedel av volymen. Godset dimensioneras saledes
uteslutande av vikten. For att transportera massgods &r det saledes lastkapaciteten for
transportmedlet som &r utslagsgivande. Tva tredjedelar av massgodsets godsmingd gar utrikes
samtidigt som de inrikes transportstrickorna dr korta. For att kunna transportera godset krivs
darfor ett transportsystem som fungerar internationellt. Den geografiska spridningen av
massgodset dar mycket liten. Antalet relationer 4r mycket mindre dn for 6vriga foradlings-
nivaer. Sandningsstorleken dr ddremot mycket stor. Godset kriaver saledes transportmedel
med mycket hog kapacitet, vilket innebdr att det ofta krivs ett systemtidnkande med
speciallosningar. Detta har medfort att massgodset ocksa blivit unikt sa till vida att
konkurrenssituationen mellan transportmedlen &r liten. Transporterna sker oftast i slutna
system med ett visst transportmedel som &r sdrskilt anpassat for andamalet.

Det forddlade godset som omfattar sektorerna massa/papper, travaror, jarn/stal och kemi
svarar for lika stor andel av godsmingden som av transportarbetet. Vikten dr oftast
dimensionerande for godset, som dr mycket konkurrensutsatt, vilket framgar av att lastbilen,
jarnvéagen och sjofarten har ungefir en tredjedel var av transporterna. En stor del av godset
utgors av den traditionella svenska exporten vilket framgar av att tva tredjedelar av
godsmingden gar utrikes. De inrikes transportstrickorna ar relativt langa. For att kunna
transportera godset krivs dirfor bade ett nationellt och internationellt fungerande system.

For det lagforddlade godset som omfattar sektorerna jordbruk, skogsbruk, mineraler och
ovrigt, ar vikten dimensionerande och nér det géller mojligheten att kunna transportera godset
ar det lastkapaciteten for det aktuella transportmedlet som é&r utslagsgivande. En stor del av
godset utgors av ravara direkt fran uppsamlingsplatser i anslutning till skogar akrar, stenbrott
etc. Tillgingligheten for jirnvigen och sjofarten dr dirigenom begrinsad, varfor endast en
begrinsad del av dagens lastbilstransporter gar att 6verfora till ett annat transportmedel.

3.3 Godstransporter — 2020 och 2040

Godsprognoser tas fram inom ramen for atgardsplaneringen. Basscenariet utgor av ett
scenario byggt pa de styrmedel som specificeras i EET-strategin. Ett referensscenario har
ocksa tagits fram. Transportarbetet for lastbil, jarnvig och sjofart, framtaget med hjélp av
prognosmodellen Samgods, for de olika scenarierna redovisas i Tabell 3.1%. Overst redovisas

% Foljande redovisning dr baserad pa uppgifter presenterade i Banverket och KTH (2008)
80 Killa: Helena Braun Thorn, Vigverket enligt e-post 2008-10-17
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transportarbetet i en prognos som endast bygger pa en generell branschtillvaxt. Déarnést foljer
resultaten for EET- respektive referensscenarierna. I referensscenariot antas transportarbetet
med lastbil 6ka med 20 procent fram till 2020, medan det i EET-scenariet ér tre procent-
enheter ldgre. Transportarbetet for jarnvig antas oka fran 22,1 miljarder tonkm till 25,6 i
EET-scenariet och nagot ligre, 24,5 miljarder tonkm enligt referensscenariet. Transportarbetet
for sjofarten berdknas 6ka med 15 procent i EET-scenariet och respektive 10 procent i
referensscenariet.

Tabell 3.1 Transportarbetet enligt tre godsprognoser i atgardsplaneringen. Miljarder
tonkilometer.

Bara branschutveckling

Trafikslag 2006 2020 Kvot 2020/2006
Lastbil 44,3 54,3 1,23
Jarnvéag 22,1 22,9 1,04
Sjofart 45,9 51,8 1,13

112,3 129,1 1,15

Bransch + km-& bransleskatt + 20 % av planerad jarnvdgsinfrastrukturinvestering = EET-SCENARIOT

Trafikslag 2006 2020 kvot 2020/2006
Lastbil 44,3 51,6 1,17
Jarnvéag 22,1 25,6 1,16
Sjofart 45,9 51,5 1,12

112,3 128,8 1,15

Bransch + 20 % av planerad jarnvéagsinfrastrukturinvestering = REFERENSSCENARIO

Trafikslag 2006 2020 kvot 2020/2006
Lastbil 44,3 53,2 1,20
Jarnvag 22,1 245 1,11
Sjvfart 45,9 50,6 1,10

112,3 128,3 1,14
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For slutaret 2040 finns i nuldget endast framtaget beréikningar enligt EET-strategin som

redovisas i Tabell 3.2.

Tabell 3.2 Transportarbetet till 2040 enligt EET-strategin i atgardsplaneringen. Miljarder

tonkilometer.

Mdr tonkm per ar Féréndring 2006-2020 Féréndring 2020-2040
Trafikslag 2006 2020 2040 kvot tonkm kvot tonkm
Lastbil 44,3 51,6 64,3 1,17 1,25
langvéga 35,6 41,5 51,3 1,17 1,23
kortvdga 8,7 10,1 15,0 1,17 1,48
Jarnvag 22,1 25,6 31,7 1,16 1,23
Sjofart 45,9 51,5 60,7 1,12 1,18
Totalt 112,3  128,8 156,69 1,15 1,22

3.4 Persontransporter - nulage

Vigtrafiken dominerar persontransportarbetet i Sverige. Med undantag fran ett fatal ar har
vigtrafiken okat for varje ar, &ven om okningstakten avstannat sedan 1990-talet (Figur 3.8). 1
jamforelse med vigtrafik framstar bantrafik och inrikes luftfart som relativt marginella
foreteelser. Tillvixttakten inom luftfarten har dock varit stark dven om det kan vara svart att
utlidsa av figuren. Tillvixten inom inrikesflyget brots dock under 1990-talet och har inte
aterhdmtat sig.61 Diremot har persontransportarbetet pa jarnvagen okat starkt, framforallt pa

vissa relationer under 2000-talet.%?
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Figur 3.8. Persontransportarbete i Sverige, miljarder personkilometer.

Killa: SIKA:s hemsida, www.sika-institute.se

6! Underlagsrapport till flygplatsutredningen (N2006:06)
62 SIKA (2007a)
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Drygt hilften av det totala antalet resor 1 Sverige sker med bil (Tabell 3.3). Vigtrafikens
dominans inom persontransportarbetet grundar sig alltsa pa en omfattande bilanviandning.
Knappt en tredjedel av resorna sker till fots eller med cykel, medan andelen resor med
kollektiva och 6vriga firdmedel endast utgor 15 procent av antalet resor. Nira hélften av
samtliga resor dr relaterade till arbete eller studier. I en annan studie framkommer att
arbetsresor ir det vanligaste drendet.®® Direfter ir fritidsaktiviteter det vanligaste édrendet.

Tabell 3.3. Antal resor (miljoner) efter huvudsakligt d&rende och fardsatt 2005. Kalla: SIKA

(2007b)

Huvudsakligt fardsatt

, Till fots, Ovriga
H“Xﬂgﬁj‘g"gt cykel  Personbil  Kollektivt fardsatt Alla férdsétt

Arbete, studier, 641 1217 421 61 2340 (48 %)
tjansteresor

Service, inkép 277 587 43 19 925 (19 %)
Fritid 632 625 88 45 1389 (28 %)
Ovriga drenden 52 169 22 8 250 (5 %)
Alla drenden 1603 2598 573 133 4 905 (100 %)

(33 %) (53 %) (12 %) (3 %)

Enligt SIKA:s resvaneundersokning 2005/200664 sker 23 procent av alla resor enbart till fots
och 44 procent enbart med bil, medan 21 procent av alla resor inkluderar mer &n ett fardsétt.
Knappt 50 procent av alla bilresor ir 5 km eller kortare. For langviga resor med flyg eller
farja utgor bil den vanligaste anslutningsresan, medan anslutningarna till tag och buss ungefir
lika ofta sker till fots som med bil. Vid 10 procent av alla tagresor ingar cykel som en

anslutning.

8 Krantz (1999)
6 SIKA Statistik 2007:19
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Personkm efter firdsétt och region
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Figur 3.9. Genomsnittligt persontransportarbete per dag fordelat pa fardsétt och H-region.
Kélla: SIKA (2007b)

Resandet &r inte jamnt fordelat 6ver riket. Till exempel dr andelen av persontransportarbetet
med kollektivtrafik 46 respektive 40 procent i Stockholm och Malmd, medan det framfor allt
ar en relativt hog bilanviandning i glesbygden, 80 procent. Andelen gang och cykel ar relativt
lika 1 hela landet. Resor med kollektiva fardmedel i de storre stiderna underlittas till exempel
av en relativt god tillgang till kollektivtrafiklosningar.

Diremot dr de regionala skillnaderna sma nir det géller hur manga resor som foretas under ett
dygn. Den forvintade bilden av ett aktivitetsfyllt storstadsliv med manga korta resor, i
kontrast till glesbygdens fataliga men langa resor, stimmer alltsa inte. Tidsatgangen for
resorn% 5’cir ddremot i genomsnitt storre i Stockholmsomradet i jamforelse med Gvriga delar av
landet.

Min gor nigot fler resor per dag in kvinnor, 6,8 miljoner mot 6,6 miljoner.®® I genomsnitt
reser médn dessutom Gver langre avstand, vilket delvis kan forklaras av att de i hogre utstrack-
ning har tillging till bil. Kvinnor reser ocksé kollektivt i hdgre utstrickning én man®’. Storst
skillnad 1 resldngd mellan konen uppvisas av barnfamiljer. En delforklaring kan vara att
kvinnor i stor utstrackning fortfarande har huvudansvaret for barnen och darfor viljer att

5 Krantz (1999)
5 SIKA (2007b)
57 Vilhelmson (1997)
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arbeta i hemmets nirhet.®® Aven alder inverkar p4 resmonstret. Flest resor gors av personer i
aldern 25-54 ar, det vill siga en aldersgrupp med en stor andel forvérvsarbetande. I gruppen
dldre dn 54 ar avtar resfrekvensen med stigande alder.®” Den minskade rorligheten forklaras
av att det for manga inte ldngre dr aktuellt med arbetsrelaterade resor, men ocksa av att den
fysiska formagan till forflyttning forsiamrats.” Det finns skillnader i resbeteende som
forklaras av utbildningsniva. Lingst reser de med eftergymnasial utbildning. Kortaste
firdlingden har de med enbart grundskoleutbildning.”'

Figur 3.10 visar hur stora volymer av persontransportarbetet som sker i olika delar av landet
uppdelat pa olika fardsitt och genomsnittlig reslangd. Endast en mindre del av det person-
transportarbetet gors av boende 1 glesbygden, men reslingden per dag med personbil dr ldngst
hér (35,1 km). Storstadsregionerna star for en ansenlig volym, med relativt langa resldngder
med kollektiva fardsitt, men &dr dnda tillsammans inte i samma storlek som det gors av boende
i H-regionen Storre stdder.
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29.4) 30.8 i

256 221
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Figur 3.10 Genomsnittligt antal kilometer med olika fardsétt per person och dag (mandag-
sbéndag) exklusive flyg i olika H-regioner (indelning som anvands av bland annat SCB).
Kalla: SIKA (2007b).

% Hanson & Pratt (1995)
% SIKA (2007b)

" Vilhelmson (1985)

' SIKA (2007b)

-
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Langvaga persontransporter (resor éver 10 mil)™

Under perioden 1993-1998 tkade det langviga persontransportarbetet med 9 procent, varav
resandet med kollektivtrafik 6kade med 13 procent. En bidragande orsak till kollektivtrafikens
storre 6kning var avregleringen av langviga buss och inrikesflyget. Utbudet 6kade kraftigt pa
vissa strickor, vilket medforde att antalet resenédrer okade med buss och inrikes flyg, betydligt
mer #n med tag och personbil. Under perioden 1998-2004 6kade det langviga person-
transportarbetet med 12 procent, varav resandet med kollektivtrafik 6kade med 9 procent dér
tagresandet stod for hela 6kningen.

I SIKA:s resvaneundersdkning 2005/2006" redovisas iven resméster for de 1angviiga resorna
(Tabell 3.4) som antal miljoner resor och residrende. En stor del av dessa resor var fritidsresor
(32 procent) eller besok hos sliakt och vianner (23 procent). For dessa drenden var bilen det
vanligaste fardsittet. Veckopendling, mojligheter till distansarbete och studieresor pa ldngre
strickor har dock blivit allt vanligare, men utgor fortfarande en relativt liten del av det
langviga resandet. Taget nyttjades for 11 procent av det langvéga resandet, vilket dr ungefir
samma niva som flyget. Att hélsa pa slidkt och véinner var det vanligaste skilet till att resa med
tag.

Tabell 3.4. Antal langvéga personresor (miljoner) efter huvudsakligt d&rende och fardsatt ar
2005/2006. Kalla: SIKA (2007b)

Huvudsakligt fardsatt

Huvudsakligt arende

Personbil Tag Buss Flyg Ovriga Alla fardsétt
Arbete, studier 4,9 2,1 0,5 0,5 0,1 8,1 (11 %)
Tjansteresor 6,1 1,5 0,3 2,5 0,2 10,6 (17 %)
Halsa pa slakt och 12,2 2,2 0,9 0,9 0,4 16,5 (23 %)
vanner
Fritidsresor 15,1 1,2 2,3 3,4 1,5 23,4 (32 %)
Ovriga drenden 11,1 1,0 0,9 0,4 0,3 14,0 (19 %)
Alla drenden 49,3 6,5 4,7 7,7 2,5 72,6 (100 %)

(68 %) (11 %) (7 %) (11 %) (3 %)

2 SIKA (2007b) och Banverket (2006b)
3 SIKA (2007b)

SIKA Rapport 2008:10



54

Den langviga persontrafiken domineras alltsa av bilen. Fordelningen mellan trafikslag
fordndras dock med okad resldngd, se Figur 3.11.
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Figur 3.11 Langvéaga inrikes transportarbete efter fardlangd och fardsétt. Enkelresor langre &n

10 mil, miljoner personkilometer ar 2005. Kalla: SIKA (2007b)

Vid riktigt langviga resor, dver 60 mil, har flyget storst andel av alla trafikslag. Tagresorna
har sin storsta andel av det langvéga transportarbetet i intervallet 40-60 mil. Persontransport-
arbetet med tag dr dock storre pa strickor mellan 20 och 40 mil men dér bilen samtidigt star
for ett dnnu storre transportarbete. Bussresorna har sin storsta marknadsandel i intervallet 20-

40 mil.
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3.5 Persontransporter — 2020 och 2040

I arbetet med Atgirdsplaneringen’ (2010-2021) har ett basscenario, byggt pa implementering
av delar av EET-strategin, samt ett referensscenario tagits fram. [ Tabell 3.5 jimfo6rs person-
transportarbetets utveckling i respektive scenario med nuldget (2006).

Tabell 3.5 Transportarbete per fardmedel 2006 och 2020, miljoner personkilometer per ar. Kalla:
Banverket och Vagverket (2008)

Nuldge Referens- EET-scenario Utveckling 2006-2020

Fardmedel scenario

2006 2020 2020 Referens EET
Langvéga bil 13793 15 395 14 962 12% 8%
Langvaga tag 5918 8202 8479 39% 43%
Langvaga buss 1755 1 831 1929 4% 10%
Flyg 3076 3132 3148 2% 2%
Summa langvéaga 24 542 28 560 28 503 16% 16%
Regional bil 66 336 83 457 74 805 26% 13%
Regional tag 4 349 6 157 6 451 42% 48%
Regional 6vrig spar 4 991 6 071 6 158 22% 23%
Regional buss 8 211 7 995 8 221 -3% 0%
Géang och cykel 3786 3913 4188 3% 11%
Summa regionalt 87 683 107 027 99 831 22% 14%
Summa bil 80 129 98 852 89 767 23% 12%
Summa spartrafik 15 258 20 430 21088 34% 38%
Summa buss 9 966 9 826 10 150 -1% 2%
Totalt 112 225 135 587 128 334 21% 14%

transportarbete

Persontransportarbetet ar 2020, med EET-styrmedel, hamnar totalt pa drygt 128 miljarder,
varav bilresandet star for ungefir 70 %, sparresandet for ungefiar 16 % och bussresandet for 8
%. Motsvarande fordelning i nuldgesprognosen 2006 ir bil 71 %, spar 14 % och buss 9 %.
Enligt EET-scenariet kommer persontransportarbetet totalt sett att 6ka med ungefir 14 % till
2020. Transportarbetet med bil fortsitter att 6ka i ungefir samma takt fram till ar 2020, som
det har gjort historiskt. Persontransportarbetet med bil 6kar mellan 2006 och 2020 enligt EET-
prognosen med 12 %, spartrafiken 6kar med 38 % och busstrafiken med 2 %.

Resultatet visar att med EET-styrmedlen okar kollektivtrafikresandet med fyra procent mer
till ar 2020 dn utan EET, mitt i persontransportarbete. For biltrafiken ddremot bromsas
okningen mellan 2006-2020 med EET-styrmedel till endast hélften av vad den &r i
referensscenariet.

™ Banverket och Vigverket (2008)

™ Atgirdsplan 2010 — 2021 skapas i ett trafikslagsgemensamt projekt med en trafikslagsgemensam styrgrupp dir
alla de fyra trafikmyndigheterna ingar. Tekniken med systemanalyser, vilken anvéinds bade pa nationell och
regional niva, utgar fran politiskt beslutade mal, tolkar dem till trafikslagsovergripande funktioner och strategier
for att forst direfter, ndr man kommit till foreslagna atgérder, bli trafikslagsspecifik.
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Figur 3.12 Persontransportarbetets utveckling, alla fairdmedel (Miljarder personkilometer per
ar). Kalla: Banverket och Vagverket (2008)

For perioden 2020-2040 har inte nagon fullstindig prognos tagits fram utan innehaller endast
en forenklad upprikning av personbilstrafikarbetet. Utifran EET-scenariot for 2020 blir
utvecklingen av biltrafiken dubbelt sa hog dn om man utgar ifran referensscenariot och
motsatt for kollektivtrafiken, till f6ljd av energieffektiviseringen som gor att kostnaden for att
kora bil minskar trots 6kade brinslepriser. Tagutvecklingen trycks sedan tillbaka pa grund av
effekten for bil som ndmns ovan. Transportarbetet med langvéga buss 6kar snabbare dn
transportarbetet med regional buss. Vid resor upp till 40 mil utgor bilen det vanligaste
fardmedlet. 68 procent av alla resor lingre 4n tio mil gors med bil. For resor mellan 40 och 80
mil gors ungefir hilften med bil och aterstaiende med framst flyg och tag. Vid resor éver 80
mil dr flyg det vanligaste firdmedlet.
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Figur 3.13 Persontransportarbetets utveckling for enbart de kollektiva fardmedlen. Miljarder
personkilometer per ar. Kalla: Banverket och Vagverket (2008)

SIKA Rapport 2008:10



57

Modellresultaten ger langre resor i genomsnitt per dag och vi reser med allt snabbare
fardmedel 2020 dn 2006, bade for bil- och kollektivtrafikresor. Dock anvinds ungefir lika
mycket tid till att resa, men vi tar oss betydligt lingre pa den tiden. Det dr en trend som tydligt
framtréder i analyser av den historiska utvecklingen pa persontransportmarknaden. Resandet i
Sverige, precis som i resten av virlden, har okat stadigt sedan mitten av 1900-talet. Vi gor

betydligt ldngre resor

Trafikarbetet med bil i Sverige uppgar (2005-20006) till totalt ungefar 70-72 mdr fkm/ar. I

modellberiknat trafikarbete ingar ej vissa resor, t ex utlindska fordons resor pa svenskt
vignit, varfor resultatet ej bor na upp till verkligt virde.

Tabell 3.6 Trafikarbetet med bil och yrkestrafik i EET-scenariet. Kélla: Banverket och Vagverket

(2008)

Miljarder Miljarder Miljarder Kvot Kvot
fordonskmy/ar fordonskm/ar fordonskmy/ar

2006 2020 2040 2020/2006  2040/2006
Personbil 51 409 57 046 69 169 1,11 1,35
Distributions/service 9292 12 276 18 244 1,32 1,96
Lastbil utan slap 2654 3376 4 885 1,27 1,84
Lastbil med sléap 3090 3998 5714 1,29 1,85
Totalt 66 445 76 696 98 013 1,15 1,48
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4 Overflyttningspotentialen i transportsystemet

I detta avsnitt redovisas en sammanfattning av resultaten fran de delprojekt som ingatt i
projektet. For en fullstindig redovisning av delprojekt hinvisas till respektive underlags-
rapport. I de fall det varit mgjligt har analysen av dverflyttningspotential kompletterats med
resultat fran andra studier som utforts i andra sammanhang med béring pa projektets
fragestdllningar. Redovisningen domineras av studier kring 6verflyttning av fossilbrénsle-
baserade trafikslag till eldrivna fordonsslag i forsta hand. Naturligtvis kan det forekomma
overflyttning i andra riktningen ocksa men da potentialen att reducera koldioxidutsldppen
troligen skulle bli samre har vi valt att inte behandla detta i namnvérd utstrickning.

4.1 Overflyttningspotentialer av godstransporter™

Litteraturoversikt for godstransporter

De flesta av litteraturkéllorna dr fran europeiska linder samt Nordamerika. Det dr véldigt fa
av killorna som tar upp potentialen for att minska klimatpaverkan genom en overflyttning till
klimatvénligare trafikslag. Istéllet fokuserar de flesta pa antingen 6verflyttning mellan
trafikslagen generellt eller hur koldioxidutslédppen fran transportsektorn kan minskas. I de
flesta fall saknas uppgifter om kostnaderna i samband med koldioxidreduceringar, framforallt
for marknadsaktorernas atgdrder. Genomgangen har givit lite information nér det kommer till
atgirder och dess effekter pa ldngre sikt.

Det finns manga forslag om vilka tekniska innovationer som kan astadkommas inom varje
trafikslag, men kanske framforallt inom végtransporterna. De flesta, framforallt internatio-
nella rapporter och artiklar nimner potentialerna av att effektivisera transporterna inom varje
trafikslag och manga framhéver att det &r just hiar som de storsta minskningarna av koldioxid-
utsldpp kan goras pa ett kostnadseffektivt sitt. En annan viktig atgdrd som ndmns 4r en
generell teknisk vidareutveckling av alla trafikslag, dven de med relativt lag klimatpaverkan.
Infrastrukturinvesteringar som leder till snabbare transporter och 6kad tillforlitlighet ar
ytterligare atgirder for att overflyttning ska ske. For flygtransporter har litteraturunder-
sokningen inte gett nigot underlag. Overflyttning #r bara en potentiell effekt av de olika
atgirderna, som enligt flera av kéllorna inte ger nagon storre reducering av koldioxid-
utsldppen. Det finns flera atgédrder som betonas i litteraturen och att atgiardspaket ar effektivast
for att reducera utsldppen av koldioxid.

Overflyttningspotentialen for de enskilda tgirderna skiljer sig mycket 4t for olika varu-
grupper och inrikes- respektive utrikestransporter. Med overflyttning avses 6verflyttning till
klimatvénligare trafikslag. Jarnvég dr ofta ett klimatvinligare alternativ dn vigtransporter,
men det dr inte helt sjdlvklart vilka trafikslag som dr klimatvénligare. Det dr avgorande bl.a.

76 Detta avsnitt baseras p4 underlagsrapporten Svensk godsstudie baserad pd nationell och internationell
litteratur & internationell exposé — persontransporter av Inge Vierth och Anna Mellin, VTI, Stockholm.
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hur effektiva fordon respektive farkoster som anvénds och hur hog lastfaktorn &r. Flera
rapporter tar upp behovet av intermodala transportlosningar, dir flera trafikslag kombineras
och dirmed krivs en eller fler omlastningar. Overflyttning frdn vig kan astadkommas genom
skatter (CO,-skatt, kilometerskatt). De relativa prisskillnaderna férdndras som en foljd av en
internalisering av trafikens negativa externa effekter, vilket tentativt gynnar klimatvénligare
trafikslag.

Litteraturen belyser dven att det finns olika forutséttningar och delvis hinder for overflyttning
mellan trafikslagen i form av kapacitetsbegrinsningar for jarnvéigstransporter, regleringar som
forsvarar samt kvaliteten pa intermodala transportlosningar. Slutligen dr det tydligt att
atgdrders effekter dr starkt kopplade till lokala forutséttningar, som ex. befintlig infrastruktur,
vilken sektor som bidrar mest till koldioxidproblematiken och hur elektriciteten till jarnvagen
produceras.

Kostnadseffektiva atgarder for att reducera koldioxdutslappen

Grovt kan styrmedel delas upp i tre kategorier: ekonomiska, administrativa och informativa
atgidrder samt andra atgirder som infrastrukturinvesteringar. Ekonomiska styrmedel
decentraliserar beslutsfattandet, ex. om hur produktionsprocessen bor fordndras, till dem som
har storst kunskap att fatta dylika beslut och &r darfor sirskilt anvdandbara vid asymmetrisk
information. Problemet med administrativa styrmedel &r att beslutsfattarna behdver stora
méngder information for att na en kostnadseffektiv 16sning.

Inom Europa &dr EU:s handelsystem med utsldppsritter (EU ETS) det viktigaste styrmedel for
att reglera utslidppen av vixthusgaser. Handelsystemet inkluderar produktionen av den el som
anvinds inom jarnvagen. Ett globalt handelssystem skulle vara 6nskvért men eftersom det
verkar ligga langt fram i tiden 4r en utvidgning av EU ETS ett alternativ att beakta. Att
handelssystemet skulle ticka dven vig- och jarnvigstransporter med diesellok har papekats
bland annat av Klimatberedningen vara forknippat med vissa problem. Detta skulle innebéra
hoga atgirds- och transaktionskostnader da antalet aktorer skulle 6ka kraftigt. Inkluderandet
av alla landtransporter i EU:s handel med utsldppsritter skulle dessutom innebéra en risk for
s.k. kolldckage.

Koldioxidutsldppen fran vigtransporterna och dieseldrivna jarnvigstransporter regleras via
skatter. For jarnvégstransporter dr det mojligt att begéra skatteldttnad. Sjofart och flyg dr
ddremot undantagna beskattningen. Bade Klimatberedningen och Konjunkturinstitutet (KI)
analyserar en hojning av brinsleskatten med 70 6re/l, for bensin och diesel. Denna atgérd
skulle resultera i en minskning av koldioxidutsldppen med 0,6 miljoner ton per ar alternativt
0,4 miljoner ton per ar beroende pa underliggande berikningar. Kostnaden per besparad ton
koldioxidutsldapp bedoms ligga mellan 300-1 000 kr (Klimatberedningen) alternativt 600 kr
(KI). Det finns acceptansproblem mot skattehdjningar pa grund av konkurrensen gentemot
andra ldnder. Om skattenivan skiljer mycket mellan olika ldnder kan det paverka i vilket land
lastbilschaufforerna tankar och det kan finnas incitament att kdra omvégar vilket leder till
okade koldioxidutslapp.

Enligt SIKA skulle en kilometerskatt pa 1 kr per km leda till en utsldppsminskning pa 0,260 —
0,575 milj. ton CO,, Vid systemkostnader pa 350 milj. per ar berdknas kilometerskatten med
knapp nod vara samhéllsekonomiskt effektivt. Kostnaden per besparad ton koldioxidutslapp
beriknas ligga mellan 600 och 1 300 kr. Klimatberedningen utgar ifran kostnader pa 6ver
1000 kr/ton och Konjunkturinstitutet pa 350 kr/ton (exkl. administrativa kostnaderna). Som
forvintat pekar alla slutsatser i alla betraktade studier pa att koldioxidskatten dr verldgsen
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kilometerskatten nér det giller att reducera koldioxidutslidpp. Kilometerskatten skapar
incitament till att minska antalet korda kilometer och transportefterfragan, daremot skapas
inga direkta incitament for energieffektiviseringar.

For att illustrera 6verflyttningspotentialen av en kilometerskatt har tva exempel tagits fram av

SIKA. En inford kilometerskatt for den tunga lastbilstrafiken paverkar till exempel den
kustnira sjofarten (Figur 4.1) och den internationella sjofarten (Figur 4.2) pa ett positivt sitt.
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Figur 4.1 Okade nationella godsfloden for sjofart med kilometerskatt. Kalla: SIKA. Gron farg
illustrerar den relativa 6kningen av godsmangd med sjofart (med start- och malpunkt i Sverige)
till foljd av kilometerskatt pa lastbilstrafiken.
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Figur 4.2 Okad nationella och internationella godsfléden fér sjofart med kilometerskatt. Killa:
SIKA. Gron farg illustrerar den relativa 6kningen av godsmangd med sjofart (med start- eller
malpunkt i Sverige) till foljd av kilometerskatt pa lastbilstrafiken.

Koldioxidutsldpp fran internationell sjofart och internationellt flyg ingér inte i Kyoto-
protokollet. Dessa utsldpp omfattas varken av EU:s handelsystem med utsldppsritter eller
koldioxidskatter. International Maritime Organization (IMO) och Internation Civil Aviation
Organization (ICAO) arbetar pa 16sningar for att minska sjofartens respektive flygets CO,-
utsldpp. Utsldppen fran inrikes sjofart och flyg omfattas inte heller av nagon CO,-skatt. En
global koldioxidskatt alternativt en global handel med utsldppsritter som inkluderar alla
trafikslagen vore onskvérd.

Koldioxiddifferentierade farledsavgifter foresprakas av Klimatberedningen. Det innebér att
utdka de befintliga differentieringarna av farledsavgifterna, for utsldpp av svavel och
kvaveoxider, till att dven inkludera koldioxid. Inforandet av koldioxiddifferentierade
farledsavgifter borde inte vara forknippat med héga kostnader eftersom det kan integreras 1
det befintliga systemet.

Kostnaderna for att minska koldioxidutslédppen ér for de griansoverskridande projekten som
stods inom ramen for EU-programmet Marco Polo relativt hoga. Foretagens kostnader
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tillkommer till EU:s stod som uppgar till cirka 106 euro per ton CO,. Detta indikerar att
Marco Polo programmet dr en forhallandevis dyr atgérd for att reducera koldioxidutsldppen.
Programmet beriknas dock kunna initiera foljdaktiviteter hos de berdrda foretagen och andra
foretag.

Marco Polo ér ett av EU Kommissionens program for griansoverskridande godstransporterna
inom unionen som syftar till att 6ka intermodala transportlosningar och dverflyttning av gods
till sjofart och jarnvig. Malet &r att underlitta en 6verflyttning av transporter pa vig till klimat
— och miljovénligare trafikslag. Programmet ger stod till intermodala projekt som dverfor
gods fran landsvigstransporter till jiarnvigs- eller sjétransporter (nirsjofart’’ eller inre
vattenvégar). Stodet dr tinkt att under en etableringsperiod kompensera foretagens underskott
i foljande tre kategorier av projekt: trafikomstillningsatgérder, katalysatoratgdarder och
atgérder for gemensamt larande. Programmet Marco Polo I pagick under aren 2003-2006. En
utvirderingsrapport har sammanstillts av Marco Polo I’*. De miljoforbittringar som har fsljt
av programmet dr enligt utvirderingen kopplade till den genererade dverflyttningen till
framforallt jarnvdg, men dven sjofart i viss man. Malet att omfordela transportarbetet med 48
mdr tonkm har inte uppfyllts, malet forvantas uppfyllas till cirka 60 %. De externa effekterna
som antas reduceras genom projektet berdknats vara virda 650 miljoner euro, i detta ingar
bl.a. reducering av Véxthusgaser79. Utvirderingen visar att projekten som syftat till att
Overfora gods fran vig till jarnvig har varit de mest framgangsrika nir det géller att uppna
sina satta mal om 6verflyttning. Jarnvégsprojekten har initialt stott pa flera problem som, t.ex.
att fa tillgang till nodvéndiga spar och forseningar p.g.a. byrakratiska processer vid
landgrinser. Detta har dock varit problem som projekten lyckats komma dver, medan
overflyttning till nirsjofart och inre vattenvigar har stott pa flest hinder som lett till att firre
projekt har uppfyllt sina mal. Vad det giller 6verflyttning till inre vattenviagar har endast ett
projekt fullfoljts, delvis beror detta pa att Marco Polo riktar sig till storre projekt och att
minimum gréinsen varit for hog for projekt med avseende pa inre vattenvigar. Ett resultat dr
att de projekt som startade en helt ny service lyckades béttre dn de som forsokte uppgradera
befintliga strak. De forstndamnda projekten dr dock forknippade med hogre risker.

Inom det nu aktuella Marco Polo II, har totalt 450 miljoner euro satts av for anslag under aren
2007-2013. Marco Polo II stodjer fem olika typer av atgérder: trafikomstéllningsatgérder,
katalysatoratgérder och atgérder for gemensamt ldrande ir i stort desamma som i Marco Polo
I. Hoghastighetsleder till sjoss (Motorways of the sea) och trafikundvikandeatgérder har
tillkommit*’. Mélet 4r att flytta 6ver eller minska vagtransporterna med atminstone 140
miljarder tonkm och minska koldioxidutsldppen med 8,4 miljoner ton. Nyttan av att flytta
over de malsatta antalet tonkm fran vig estimeras till 5 miljarder euro for minskad
miljopaverkan, ldgre energiatgang, reducerat antal olyckor och mindre infrastrukturslitage.
EU Kommissionen riknar med att varje euro som ges i subvention ska generera 6 euro i social
och miljomaissig nytta. Marco Polo programmet forutsitter dock att deltagarna finansierar mer
dn hilften av projekten sj dlva.®!

77 Short Sea Shipping

B ECORYS (2007)

™ Ovriga externa effekter som tagits in i beriikningarna ér: buller, féroreningar, olyckor, infrastruktur samt
trangsel.

80 http://www.vinnova.se/Verksamhet/Transporter/Marco-Polo/Programbeskrivning/, 2008-10-09
http://ec.europa.eu/transport/marcopolo/home/home_en.htm, 2008-10-09

81 Baird (2007)
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Ett Marco Polo projekt med svenskt deltagande ir Scandinavian Shuttle. Det &r ett projekt
som syftar till att skapa effektiva jarnvéagstransporter mellan kontinenten och Skandinavien.
Projektet har identifierat tre hinder och tre atgirder for dessa: 1) palitlighet — Track & Trace
system for 100 % Just-In-Time (JIT); 2) Olika tekniska 16sningar ATC och elektriska system
— lok med multipla system; 3) marknadsmonopol — svart for nya operatorer att etablera sig —
Scandinavian Shuttle ska vara 6ppet for alla. Projektet beridknar att kunna reducera cirka

45 000 ton COx till ar 2010. Efter halva projekttiden har ungefir halften uppné’ltts.82

Motorways of the Sea dr en annan del inom EU som syftar till att utveckla s.k.
hoghastighetsleder till sjoss genom en utveckling av infrastrukturen. Malet 4r att na
effektivare och miljovinligare transporter till sjoss, reducera tringseln pa viagarna i EU samt
skapa tillforlitligare forbindelser till perifera regioner (Motorways of the sea (2005).

I Bairds artikel "The Economics of Motorways of the Sea ” papekas snedvridningen av
kostnadsbelastningen for infrastrukturen for de olika trafikslagen, dér forfattaren menar att
sjofarten dr missgynnad. Detta beror pa att infrastrukturen for véigar och jarnvagar har ett stort
statligt stod i jamforelse med sjofartens infrastruktur, som enligt Baird pa hoghastighets-
lederna &r fartygens didck. En annan faktor som paverkar dverflyttningsmojligheterna till
sjofart ér bl.a. tringsel och kapacitetsbrist i hamnar som r ett problem for inrikes sjofart.

Grinsvirden for brinsleforbrukning skulle ge incitament for tillverknings - och transport-
industrin att energieffektivisera tunga lastbilar. Som Energimyndigheten framfor, finns det
dock ingen harmoniserad métmetod for briansleforbrukning inom EU idag.

Standardiseringar av t.ex. lastbédrare och informationssystem kan underlétta och 1 vissa fall
vara avgorande for att 6verflyttning till klimatvénligare transportlosningar ska ske.
Standardiseringar bor helst foregas av internationella 6verenskommelser som faststiller vilket
system/standard som skall gilla. Vi har inga kostnadsuppgifter for detta styrmedel.

Flera studier har undersokt effekterna av inférandet av ldngre och tyngre lastbilar och kommit
fram till skilda resultat. Enligt EU:s studie som tar hinsyn till effekterna pa jarnvags-
marknaden och nygenererade transporter skulle koldioxidutsldppen i Europa kunna reduceras
med 3,6 % om “’svenska” lastbilsdimensioner, d.v.s. upptill 25,25 m och 60 ton, anvéndes i
hela EU. For Sverige beridknas att koldioxidutsldppen skulle vara cirka 0,24 milj. ton hogre
om de tunga lastbilarna hade "EU-dimensioner” och inga dverflyttningar till andra trafikslag
vore mojliga. Daremot under forutséittningen att planerade jarnvigsinvesteringar (cirka

60 mdr kr for gods- och persontransporter till 2020) genomfors berdknas koldioxidutsldppen
vara cirka 0,1 milj. ton ldgre. Sverige kan utnyttja fordelarna med ldngre och tyngre lastbilar
eftersom investeringar har gjorts och gors i véignitet. En 6vergang till &nnu langre och tyngre
lastbilar skulle mojligtvis krdva ytterligare investeringar. En brittisk studie utford av TRL
rekommenderar dock inte att Storbritannien ska utdka max. vikten pa grund av hoga
investeringskostnader samt risk for 6verflyttning fran jarnvigen till lastbilar.

En introduktion av informativa styrmedel som t.ex. klimatmérkning av mat skulle kunna
paverka transporterna. Detta r ett styrmedel skulle kunna vara ett komplement till ett
ekonomiskt styrmedel. Ett problem som behover 16sas dr hur en produkts utsldpp ska
beriknas. Faktaunderlag ér en viktig faktor for att na en méarkning med hog trovirdighet.

82httt)://WWW.Vinnova.se/upload/dokument/Velrksamhet/Tlransporter/Marco%20P010/GOT%20P1res..t)df, 2008-

10-20, Sven-Erik Andersson, UBQ 2008-11-03
8 Baird (2007)
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Infrastrukturinvesteringar r ett forhallandevis kostsamt sétt att minska koldioxidutslépp. 1
Banverkets underlag till Klimatberedningen beriknas investeringar pa cirka 50 mdr kr, till
2020, leda till en utsldappsreducering pa ungefir 1 miljon ton CO; per ar. Konjunkturinstitutet
(KT) har utgatt ifran att investeringar skulle leda till utsldppsreduceringar pa 0,511 miljon ton
CO; som ocksa #r berdknade av Banverket. Den antagna emissionsfaktorn for lastbilar dr
avgorande for berdkningsresultaten. VTI héller med KI om att Klimatberedningens faktor pa
130 CO,/tonkm &r hog och vill dven poédngtera att overflyttning kan ske fran sjofarten (som
har ldgre emissioner dn lastbilar). Att KI:s utslippsminskningar antas mer realistiska dn
Klimatberedningens stods ocksa av VTI:s berdkningar i scenariot med kortare och littare
lastbilar (se ovan). Klimatberedningen beriknar en kostnad pa 2 200 kr per reducerat ton CO,.
KI raknar med mer dn dubbelt sa hoga kostnader pa 5 000 kr per ton CO,,

Om investeringarna genomfors tillkommer kostnader for att underhélla infrastrukturen.
Infrastrukturinvesteringar genomfors inte enbart av klimatskil utan dr en del av en langsiktig
samhillsplanering. Investeringarna bor genomforas ifall de dr samhéllsekonomiskt 16nsamma,
dvs. de positiva klimateffekterna bor inga i investeringskalkylerna. VTI har inga specifika
kostnadsunderlag som gor det mgjligt att jimfora olika jarnvigsinvesteringar med hinsyn till
potentialen att fora 6ver gods mellan trafikslag samt kostnaden for att reducera koldioxid-
utsldppen, men forsoker dock fora en diskussion om olika typer av investeringars
kostnadseffektivitet.

- Investeringar som 16ser upp flaskhalsar, t.ex. i anslutning till storstdderna dir det idag
efterfragas fler jarnvigs-/kombitransporter, dr ofta samhéllsekonomiskt lonsamma och kan
leda till 6verflyttningar fran vég till jirnvdg som i sin tur minskar klimatpaverkan.

- Investeringar som mojliggér mer gods per vagn (barighet, lastprofil) och fler vagnar per tag
Okar jarnvigens skaleffekter. Minskad klimatpaverkan héarror i detta skede framst fran
effektiviseringar inom jarnvigssystemet. Kombi-, vagnslast- och systemtagtransporter kan
ocksa bli konkurrenskraftigare gentemot andra trafikslag.

- En elektrifiering av jarnvigsnitet (inkl rangerbangardar och kombiterminaler) minskar
koldioxidemissioner om dieseltag ersitts med eltag. Om elektrifieringar ddaremot leder till en
effektivisering av transporterna okar ocksa jarnviagens konkurrenskraft gentemot andra
trafikslag och kan ddrmed leda till verforingar fran andra trafikslag till jarnvag.

- Railize ridknar med att en utbyggnad av infrastrukturen fér hoghastighetstag kan minska
koldioxidutsldappen fran bade person- och godstransporter med cirka 1 miljon ton per ar. Vi
har inga specifika kostnadsuppgifter, men utifran genomgangen litteratur 4r investeringarna i
hoghastighetstag forknippade med hoga kostnader som inte enbart kan motiveras utifran
klimatskal.

Breddning och férdjupning av farleder mojliggor att storre fartyg kan anlopa (fler) hamnar.
Storre godsvolymer i hamnarna kan ocksa stirka jarnvagens konkurrenskraft och oka
sannolikheten att volymerna blir tillrdckligt stora for att kora tag till/fran hamnen. En
utveckling mot firre och storre hamnar gynnar saledes jarnvagen.

Det dr svart att dra specifika slutsatser av de olika klimatpolitiska atgdrdernas samverkan-
seffekter. VTI har inte hittat litteratur som belyser denna aspekt djupare, men flertalet
rapporter sammanfattar att paket bestdendes av atgédrder som inte motverkar varandra dr att
foredra.
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Overflyttningspotentialer som leder till minskad klimatpaverkan

Overflyttningspotentialen skiljer mellan olika marknadssegment. Gods som transporteras over
langa avstand med lastbil har storst potential att flytta 6ver till mindre klimatpaverkande
transportkedjor. Detta giller framst intermodala transportldsningar men kan ocksa gilla
unimodala 16sningar. Flodén®* beriiknar en CO,-besparing pé 1,6 miljon ton per r jamfort
med 0,16 miljon ton per ar idag vid en 6verflyttning fran vég- till kombitransporter.
Reduceringspotentialen ar stor i forhallande till de cirka 5 miljoner ton CO, som
godstransporterna slidppte ut 2007. Besparingen dr dock ett teoretiskt max. Den avgorande
faktorn dr anpassningen av kundernas leveranskrav med hénsyn till tidsfonster.

Bergqvist® beriknar, beroende pi scenario, besparingspotentialer pa 0,2 till 0,6 miljon ton
CO; (jamfort med lastbilstransporter) for ar 2025 genom att bygga ut hamnpendlarna till/fran
Goteborgs hamn. Detta skall jimforas med 0,04 miljon ton CO, som sparas idag. I
berdkningen forutsitts att en storre andel container och semitrailers transporteras med
hamnpendlarna. En forutsittning dr investeringar i Goteborg och i kombiterminalerna. Bade
Flodén och Bergqvist forutsitter stor tillviaxt for véagtrafiken och att dessa flyttas 6ver till
kombi, skérskilt i fallet hamnpendlar dr dock dven overflyttningar fran/till sjotransporter
tankbara. Kostnaderna diskuteras inte. Flodéns berdkningar innefattar dven reducerings-
potentialen for hamnpendlarna, dvs. man kan man inte ldagga ihop Bergqvists och Flodéns
overflyttningspotentialer foér kombitransporter.

Litteraturoversikten har resulterat i fa studier om 6verforing till direkta sjotransporter eller
kedjor som inkluderar sjofart ur ett klimatperspektiv. En mojlig forklaring dr att den storsta
delen av sjotransporterna genomfors utanfor Sveriges territorium. En annan forklaring ar att
sjofarten har en stark miljopaverkan genom t.ex. sina utsldpp av svavel och kviveoxider.
Garcia-Menéndez et al® behandlar spansk export till Europa och Nordafrika och visar pa de
lag- och hogvirdiga varornas olika bendgenhet att transporteras med sjofart som alternativ till
lastbil. I Sverige diskuteras overflyttningen mellan sjofart och jarnvég bl. a. i samband med
Vinersjofarten, men inte heller ur ett klimatperspektiv vad vi har hittat. Det finns ocksa ytterst
fa studier som diskuterar overforing av flygtransporter till andra trafikslag ur ett
klimatperspektiv.

Overflyttningspotentialen begrinsas av att en stor andel av vigtransporterna #r for korta for
att flyttas 6ver till mindre klimatpaverkande trafikslag. Transporter under 100 km star for 65
% av den transporterade godsmingden och cirka 20 % av godstransportarbetet pa vig.
Overflyttningspotentialen begrinsas ocksa av olika varors egenskaper.

Att transportkopare och transportindustrin utvecklar innovativa logistik- och transportsystem
och I6sningar eller att fordonstillverkare m.m. utvecklar nya produkter forklaras ofta av flera
faktorer. De ekonomiska styrmedel och omvérldsfaktorer som t.ex. raoljepriset leder till att
marknadsaktorerna vidtar olika atgérder. Anpassningar sker i form av effektiviseringsatgéirder
inom respektive trafikslag, i overgangen mellan trafikslagen respektive inom logistiken. Olika
aktorer har olika system och uppldgg men hog fyllnadsgrad efterstrivas, oberoende av
trafikslag. Dessa leder till minskade koldioxidutslapp per tonkm.

8 Flodén (2007)
% Bergquist (2007)
8 Garcia-Menéndez et al (2006)

SIKA Rapport 2008:10



68

Ett exempel av genomforda koldioxidbesparingar dr ICA:s nya distributionssystem som syftar
till att transportera varorna pa ett mera effektivt och samordnat sitt till butikerna. ICA tar
ansvar for frakten av fler varor fran leverantor, som tidigare transporterats direkt till butik
(t.ex. mejeri- och bryggerivaror). Ett annat exempel dr IKEA som har minskat koldioxid-
utsldppen genom att vakuumforpacka och transportera virmeljus pa ett mera effektivt stt. I
manga, som de ovan namnda, fall 4r de atgidrder som leder till minskade koldioxidutsldpp
foretagsekonomiskt mycket 1onsamma. En fragan &r varfor dessa effektiviseringsatgérder
ibland genomfors (och kommer att genomféras) och varfoér de i andra fall inte genomfors.

Koldioxidutslappen berdknas vara cirka 0,5 milj. ton ldgre en dagens utslapp om de lagst
angivna emissionsfaktorerna for ar 2020 antas. Effektiviseringar som minskar transport-
kostnaderna kan dock leda till okat transportarbete. Transportarbetet forvintas ocksa oka
genom den ekonomiska tillvixten. Enligt referensprognosen som forutsétter en tillvéixt av
transportarbetet pa 14 % okar koldioxidutsldppen med drygt 0,1 milj. ton med samma
emissionsfaktorer for ar 2020. Detta visar pa att effektiviseringar och okat transportarbete dter
upp en del av atgirdernas utsliappsreduceringar.

Hinder for att 6verflyttningspotentialen nyttjas

Det kan finnas hinder som gor att kostnadseffektiva anpassningar och/eller 6verflyttningar till
mindre klimatpaverkande trafikslag inte kommer till stand, med andra ord att 6verflyttnings-
potentialen inte utnyttjas. Sadana hinder kan utgoras av politiska misslyckanden (t.ex. brist pa
utbildad personal sasom lokforare och bristande investeringar) eller marknadsmisslyckanden
(t.ex. informationsbrister). Om det foreligger hinder kan det finnas behov av ytterligare
styrning.

I diskussionen kring mojligheter att flytta Gver transporter till jarnvidg hdavdas att det finns
kapacitetsproblem som forsvarar en overflyttning. Ett tillvigagangssitt for att hantera detta
problem i vintan pa kapacitetsforstarkningar &r att anvinda existerande kapacitet pa basta
tankbara sitt. For detta dandamal &r det mojligt att anvinda differentierade banavgifter. Idag
betalas banavgifter per tonkm for godstag och per tagkm for persontag déaremot finns ingen
differentiering med avseende pa nir pa dygnet som trafiken bedrivs respektive pa vilka banor.
Inforandet av differentierade banavgifter kan paverka operatorernas agerande. En annan
mojlighet &r att ta betalt for att boka upp tagldgen eller da operatorer inte utnyttjar tagliaget
som reserverats under tidtabelldggningsprocessen. Det skulle dven vara mojligt att pa nagra
strickor begrinsa hastigheten sa att tagen kor med en mer lika hastighet, da skulle fler tag
kunna rymmas.

Kombiterminaler och anslutande infrastruktur utgors av ett komplext system med flera olika
offentliga och privata aktorer inblandade. Antalet privata operatorer har bl.a. tack vare
avregleringen okat under de senaste aren. Detta dr en 6nskad utveckling, men den stéller
ocksa krav pa organisationsformer. I befintliga terminaler kan otydlig ansvarsfordelning och
icke konkurrensneutral fordelning av kapacitet utgora hinder.

Representanter fran néringslivet framhaller att det &r viktigt med ett nationellt perspektiv och
straktdnkande i infrastrukturplaneringen for att underlitta for effektivare mindre klimat-
paverkande logistik- och transportlosningar. Samhéllsplanering pa regional niva kan leda till
suboptimeringar, dvs. att valet inte faller pa den bésta mojliga 16sningen p.g.a. ett for sndvt
perspektiv. Generellt krdver mindre klimatpaverkande transportlosningar med jarnvag och
sjofart stora godsvolymer. Aktorer som vill etablera system for intermodala transporter har
hoga initialkostnader.
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Idag dr jarnviagsandelen ldgre for internationella dn for nationella transporter trots att
jarnvigen har komparativa fordelar att genomfora lingre transporter. En forklaring for
situationen ar de administrativa, tekniska och kulturella hinder for gransoverskridande
jarnvigstransporter i Europa. Aven villkoren for viigtransporter paverkar dverflyttnings-
potentialen till andra trafikslag och darmed klimatet.

Transportkdparnas krav pa transporter som t.ex. viljan att acceptera senare leveranser,
alternativt tidigare avgangar, ar av stor betydelse for intermodala transporter. Enligt bl.a.
Green Cargo har transporttider borjat diskuteras pa ett nytt sétt. TransportkGpare inser att de
inte dr konkurrenter pa viagen utan i butikerna, vilket ger nya samarbetsmojligheter for
godstransporter.

Slutsatser — godstransporter

Ekonomiska styrmedel ir, ritt utnyttjade, ett kostnadseffektivt medel for att minska
godstransporternas klimatpaverkan. Dessa styrmedel ger ett generellt ekonomiskt incitament
for marknadsaktorerna att vidta olika anpassningar sasom ex. fordonseffektiviseringar,
overflyttning till klimatvinligare trafikslag och anpassningar och logistiksystem och
losningar. Litteraturen har visat att det finns en betydande potential till koldioxidreduceringar,
se Tabell 4.1 - Tabell 4.3 nedan.

Det finns nagra begransningar i dagens utformning av styrmedel. Med hinsyn till problemets
och godstransportsektorns globala karaktir ar en utvidgning av EU:s handelssystem med
utsldppsritter (EU ETS), sa att det innefattar alla trafikslag 6nskvirt. Idag regleras klimat-
paverkan fran végtransporter, som star for den storsta andelen av godstransporternas utsléapp,
genom koldioxidskatten pa briansle. Samma skattereglering borde gilla for jarnvagstransporter
med diesellok som idag kan begéra skattelidttnad.

Koldioxidskatten ar ett kostnadseffektivt sétt att minska koldioxidutsldppen om den utformas
pa ett korrekt sitt. Likt handelssystemet for utsldppsritter ger en koldioxidskatt ett generellt
ekonomiskt incitament till marknadsaktorerna. Internationellt harmoniserade skatter
foresprakas bl.a. av EU-kommissionen. Som det ser ut idag verkar det dock vara langt ifran
mojligt och en (second best) 16sning vore en harmonisering inom EU. Sjofart och flyg borde
ocksa inkluderas antingen i EU ETS eller omfattas av en harmoniserad koldioxidskatt.

Kilometerskatten &r inte lika kostnadseffektiv for att minska koldioxidutsldppen som
koldioxidskatten eftersom den inte dr direkt kopplad till brinsleforbrukningen och
koldioxidutsldppen men ger incitament att begrinsa antalet korda kilometer. Inférandet av en
kilometerskatt innebir dessutom hoga systemkostnader i jamforelse med en koldioxidskatt.
Kilometerskatten skulle dock kunna vara ett komplement till en icke internationellt
harmoniserad koldioxidskatt.

Den befintliga jarnvigsinfrastrukturen borde utnyttjas sa effektivt som mojligt. En
differentierad banavgift, med hansyn till nér pa dygnet och pa vilken del av jarnvagsnitet
tagen kor, dr ett ekonomiskt styrmedel for att fordela taglidgen pa ett kostnadseffektivt sitt.
De samlade jarnvagsinvesteringarna till ar 2020 &r en relativt kostsam atgérd for att reducera
koldioxidutsldppen. Investeringskostnaderna skiljer sig atmellan olika investeringsobjekt dir
t.ex. olika typer av atgirder som upplosning av flaskhalsar bor vara relativt lonsamma.
Investeringar bor inte genomforas enbart av klimatskil, utan nir de dr samhéllsekonomiskt
lonsamma.
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Flera politiska misslyckanden begrinsar klimateffektiva atgirder: att den befintliga jarnvags-
infrastrukturen inte utnyttjas effektivt, att ansvaret for kombiterminaler delvis &r otydlig, att
samhills- och infrastrukturplaneringen pa regional niva kan begrinsa klimateffektiva
logistiklosningar och att EU-direktiv om utvecklingen av jiarnvigar inte implementeras i
samma takt i alla medlemsstater. Bristande flexibilitet och samarbete hos transportkdpare och
transportforetag kan utgdra marknadsmisslyckanden som leder till att klimatanpassade
logistik- och transportupplédgg inte realiseras.

Vad det giller overflyttning mellan trafikslagen finns det storst potential for 6verflyttning av
langviga vigtransporter till jarnvigsanknutna kombitransporter. Det finns lite litteratur om
overforing till andra trafikslag ur ett klimatperspektiv. Overflyttningspotentialen begrinsas av
att en stor andel av vigtransporterna dr for korta for att flyttas over till mindre klimat-
paverkande trafikslag.

Marknadsaktorerna anpassar sig och vidtar atgiarder for att minska klimatpaverkan inom
respektive trafikslag, vilket delvis leder till 6verflyttningar. Det 6vergripande klimatpolitiska
malet dr dock inte 6verflytning mellan trafikslagen utan att reducera utsldppen av
vixthusgaser.
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Tabell 4.1: Oversikt av klimatpolitiska atgarder, potential for éverflyttning och CO,-minskning i
litteraturgenomgangen fér godstransporter — ekonomiska styrmedel.

Klimatpolitiska atgédrder Generar Potential fér Kostnad Kélla
overflyttning CO,
minskning/ar
Ekonomiska styrmedel
Dieselskatt: Okning av Ja 0,3 Mton - STEM 2007a
dieselpriset med 75 6re/l
Hojd drivmedelskatt 70 Ja 0,6 Mton 300-1000kr/ton SOouU
ore/l (person och gods) reducerad CO, 2008:24%"
Hojd drivmedelskatt 70 Ja 0,4 Mton 600 kr/ton Broberg
Ore/l (person och gods) reducerad CO, et al (20082
(BNP frlust: 0,03 Sverige®
%)
Ho6jd drivmedelsskatt 2kr/| Ja 2,67 Mton Johansson
(bensin och diesel) (2010) et al (2004) *°
0,74 (2020)
Tredubblat brénslepris Vag -19,5 % 0,422 Mton - Madslien
(Vag) Sjofart + 9,7 % (2007)%°
Jarnvag + 6,4 % Norge
Kilometerskatt (1kr/fkm) Ja 0,4 Mton > 1000kr/ton SOuU
reducerad CO, 2008:24
Kilometerskatt (1kr/fkm) Ja 0,1 Mton 350 kr/ton Broberg
reducerad CO, Et al (2008)
(BNP forlust 0,11 %)
Kilometerskatt (1kr/fkm) Ja 0,260-0,575 600 — 1300 kr/ton  Friberg et al
Mton  reducerad CO, vid (2007)°
systemkostnader pa SIKA
350 milj. kr/ar,
900 — 3500 kr/ton
reducerad CO, vid
systemkostnader pa
900 milj. kr/ar
Kilometerskatt fér lastbilar Ja Cirka 0,4 Mton STEM 2007a
>3, 5ton
Kilometerskatt Ja 0,54 Mton Johansson
(2020) et al (2004)
0,79 Mton
(2050)
Kilometerskatt Ja Upptill 8,5 % Sommer
et al (2007)%
Schweiz
Halverad km-kostnad Vag -1 % 1% Madslien
for jarnvag Sjofart - 2 % (2007)
(2006 — 2020) Jarnvag + 20,7 %
Halverad hamnavagift Vag -1,1 % 0,1 % Ibid

Sjofart + 1 %
Jarnvag - 2,1 %

87 Modellberikningar

88 Modellberikningar, EMEC

% Modellberiikning
% Modellberikningar
! Modellberiikning
92 Ex post studie
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Tabell 4.2 Oversikt av klimatpolitiska atgarder, potential for éverflyttning och CO,-minskning i
litteraturgenomgangen fér godstransporter — administrativa styrmedel och investeringar.

Administrativa styrmedel Generar Potential Kostnad Kélla
overflyttning fér CO»
minskning/ar
Minskade lastbilsdimensioner Ja (Om Ja: minskade - Vierth et al
i Sverige investeringari  utslapp pa 106 (2008)
jarnvagen pa ca 000 ton CO, Sverige
60 mdr kr  Nej: 6kade CO.-
_genomfdrs)  utslapp 242 000
Nej (Overflyttning ton
ej mojlig)
Langre lastbilar 19 000 ton - Knight et al
16,50 m till 18, 75 m (2008) **
Storbritannien
Utbkade lastbilsdimensioner Vag + 5,1 % 3,6 % - T &M pa
Jarnvéag - 6,0 % upgdrag av
Sj6-3,1% EU *° (2008)
Utbkade lastbilsdimensioner. Overflyttning - - TIM Consult
Langre/tyngre lastbilar 32-55 % fran (2006)%
kombi Tyskland
Utbkad lastbilsdimension Ja 80 000-100 000 - UK
40-41 ton till 44 ton ton Commission
for integrated
transport
(2000)
Roadtrains Ja 2,7 % (2015) - Hedenus
(2007) ¥’
Sverige
Sank hastighetsregulatorn for - 0,1 Mton (2020) - Johansson et
tunga lastbilar, 0,15 Mton al (2004)
Fran 89 km/h till 84 km/h (2050)
Okad intermodalitet (genom Ja 0,09 Mton - Ibid
olika styrmedel) (2020)
0,14 Mton
(2050)
Investeringar
Jarnvégsinvestering: 50 % 11 mdr tonkm fran 1 Mton/ar 50 mdr kr Banverket
Okad godskapacitet 2020 vag till jarnvag under 10 ar 2007a
2 200kr/ton  SOU 2008:24
reducerad
CO,
Jarnvagsinvestering: 50 % Ja 0,511 ton/ar 58,5 mdr kr Broberg et al
Okad godskapacitet 2020 under 10 ar (2008)
Drygt
5000kr/ton
reducerad
CO,
Marco Polo Il stdd fér Ja 8,4 Mton > 106 €/ton Baird (20072
overflyttning CO, EU®

% Modellberiikning
% Modellberiikning
% Modellberiikning
% Modellberiikning

97 Beriikningar utforda baserat pa dataunderlag frén samarbetsparterna inom KNEG.

% Malsittning for Marco Polo I
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Tabell 4.3 Oversikt av marknadsaktérernas anpassningar och potential f6r CO,-minskning i
litteraturgenomgangen fér godstransporter.

Marknadsaktérernas atgérd Potential for CO, Kostnad Kiélla
minskning
Fartyg  SkySails 10-30 % /fartyg 0,5 -2 milj. € Kleiner (2007)”
Optimerad skrovdesign 5-20 % /fartyg - Henningsen et al
(2000)' IMO
Optimerad propellerdesign 5-10 % fartyg - Ibid
Motoreffektivisering 2-12 % /fartyg - Ibid
Sankt hastighet Stor potential - Henningsen et al
(2000)
Vig Godskollektivtrafik 0,3% ! - Hedenus (2007)
Forbattrad logistik 0,6 % - Ibid
Samordning av 0,019 Mton (2020) - Johansson et al
lastbilstransporter 0,028 Mton (2050) (2004)
Eco-driving 5,3 % Hedenus (2007)
Eco-driving 10 % minskad - Wildhage (2008)
bransleférbrukning Tyskland
Hybridisering 0,3% - Hedenus (2007)
Sverige
Effektivare fordon: 4,8 % - Ibid
Minskad bransleatgang
FAME & hydrerade oljor 4.6 % - Ibid
Biogas 0,03 % - Ibid
Biomassa till vatgas i 1,8 % av de totala - Ibid
raffinaderier utslappen (2030)
DME och Fischer-Tropsch- 23 % av de totala - Ibid
diesel utslappen (2025- 2030)
Effektivisering av latta 0,7 — 0,8 mdr ton/ar <100 Kahn Ribeiro et al
lastbilar: 5-20% US$/ton CO, (2007) IPCC
Jdrnvdg Duo- & hybridlok 40 %/lok - Pérner (2008)
Tyskland

Minskade tomkérningar med 19%
(1980-2001, Storbritannien)

1,6 miljoner ton

UK Department of
Environment,
Transport and the
Regions (2002

IT baserad ruttplanering Minskar fkm 5-10 % - Freight Transport
Association, 2000 UK
Forbattrade férpackningar 21 % mindre - Gustafsson

bransleférbrukning

et al'® (2004)

Hanteringsutrustning i
kombiterminaler med hybriddrift

1 800 ton/ar

Bark et al (2008)
citerat i Bergqvist och
Flodén (2008)

Halverat antal "onddiga” Iyft i 690 ton/ar - Ibid
kombiterminaler

Overféring av 50 % av de langvaga 1, 6 Mton/ar - Flodén (20072
transporterna till kombi Sverige'®
Utbkning av hamnpendlarna till 2025 0,6 Mton/ar - Bergqvist (2008)
enl. scenario 3 Sverige'®

% Empirisk undersokning
1% Estimeringar

%' Hedenus berikningar avser % av godstransporternas totala utslipp 2015 ifall inget annat anger.

192 Ex-post studie
193 potentialen for dagens floden

19 Beriknat utifrdn det mest optimistiska framtidsscenariot
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4.2 Overféring av gods fran lastbil till jirnvag — en fallstudie

For att far en bild av effekterna av en avreglering och kapacitetsokning i jarnvagssystemet
refereras hir en fallstudie av Nelldal och Wajsman'®. Tva prognoser av utvecklingen till &r
2020 anvinds, en prognos dir inga speciella atgirder for jarnvdgen vidtas, basalternativet, och
en prognos enligt atgidrdsalternativet (6kad kapacitet och avreglering). Det bor framhéllas att
dessa prognoser inte forutsatt nagra forsamringar for lastbilstrafiken i form av hogre
brénslepriser eller kilometerskatter eller liknande utan att de enbart avser forbéttringar av
jarnvigen. Forutsittningarna for utrikes sjofart har forbittrats nagot i form av ett nagot lagre
pris.

Basalternativet

For basalternativet har endast hansyn tagits till ekonomisk- och 6vrig samhéllsutveckling samt
effekterna av Banverkets framtidsplan och andra kéinda forandringar av det framtida utbudet.
Det totala transportarbetet forvintas oka fran 98,7 miljarder tonkm ar 2006 till 111,9 miljarder
tonkm ar 2020.

Okningen fram till ar 2020 forklaras av en rad faktorer. En av dessa #r den okade utrikes-
handeln. Okningarna ger upphov till stora 6kningar av inrikesdelarna av utrikestransporterna.
Genom att medeltransportstrickan ér liangre for dessa transporter 4n for 6vriga och dess andel
oOkar, blir transportarbetet storre. En annan faktor som bidrar till kningen dr de utbudsfor-
andringar som resulterar i omfordelningar av floden mellan transportmedlen, framfor allt fran
sjofart till jarnvig och lastbil. Overféringarna avser framfor allt export- och importfloden.
Ytterligare en faktor som paverkar transporternas utveckling ar att det blir en storre 6kning av
det hogforadlade godset dn for det lagforadlade. Det far till foljd att det for varje producerad
krona kommer att bli allt firre ton att transportera. Konsekvensen av detta blir ocksa att
lastbilstransporterna far en storre andel av 6kningen av transporterna.

Fordelningen mellan transportmedlen i basprognosen forblir relativt konstant. En rad
forandringar kan forviantas som kommer att paverka transportstrukturen. Forskjutningar sker
mellan transportmedlen till exempel i utrikesandelar, transittrafik, branschsammanséttning,
regional struktur mm, vilket inte syns i den Overgripande fordelningen. Forandringarna
forklaras av olika saker. Skillnader i ekonomisk utveckling inom olika branscher ger
forandringar av det totala transportarbetet, den transporterade godsméngden och
branschsammansittningen.

Lastbilen kommer att gynnas av en fortsatt utveckling mot allt tyngre och lingre fordon, efter
hojningen av den maximala tillatna lastvikten och fordonsliangden. Forlangningen har skapat
en rationell hantering vid granspassager mellan Sverige och 6vriga EU, dér nistan genom-
gaende tva lastbilar for trafikering i Sverige forvandlas till tre lastbilar for trafikering i ovriga
EU samt tvirtom i den motsatta riktningen. Lastbilen kommer ocksa att gynnas av att just-in-
time-konceptet kommer att vidareutvecklas. Den 6kade vidareforddlingen med allt fler
specialiserade produktionsstillen kommer att utvidga det geografiska omrade dér just-in-time-
konceptet appliceras, vilket troligtvis kommer att leda till att néstan hela Europa kommer att
utgora basen for flodena. Ytterligare en faktor som kommer att gynna lastbilen &r att
jarnvigen dnnu inte fatt det genombrott med forbéttrad kvalitet for utrikestransporterna som
marknaden emotsett. Jirnvigens satsningar pa kvalitetsforbittringar, kundanpassningar,
tilliggstjdnster och 6kad punklighet kan dock komma att medfora en foridndring i det

195 Banverket och KTH (2008)
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avseendet. En viktig faktor dr @ndrade forutséttningar for utrikestransporterna. Genom en
okad konkurrens och framtida internationella samarbetsavtal kan detta uppnas samtidigt som
balansen mellan import- och exportfloden kommer att kunna forbéttras.

Atgardsalternativet (kapacitet och avreglering)

Jarnviagens transportarbete skulle enligt modellresultaten om de foreslagna atgédrderna
genomfordes uppga till 35,4 miljarder tonkm ar 2020, vilket 4r 10,0 miljarder tonkm mer 4n i
basalternativet. Utrikes sjofartens transportarbete skulle uppga till 26,1 miljarder tonkm,
vilket kan jamforas med basalternativets niva pa 28,7 miljarder tonkm. Langviga lastbilens
transportarbete skulle uppga till 32,3 miljarder tonkm ar 2020, vilket kan jamforas med
basalternativets niva pa 39,7 miljarder tonkm. Man kan saledes konstatera att forbéttringarna
for jarnviagen skulle erhallas pa sjofartens, men framfor allt pa lastbilens bekostnad.
Jarnviagens marknadsandel av det langviga transportarbetet skulle mellan aren 2006 och 2020
Oka fran 25 till 35 procent samtidigt som lastbilens andel skulle minska fran 39 till 32 procent.
De foreslagna atgiarderna skulle ge upphov till ny omfattande trafikering samt relativa
forbittringar for jarnvédgen vad géller priser och framf6r allt tider. Detta gor att 10,0 miljarder
tonkm skulle 6verforas fran sjofart och lastbil till jarnvig. For inrikestrafiken blir det
huvudsakligen en 6verforing fran lastbilen.

Koldioxidutslapp

Det kan i sammanhanget vara intressant att studera konsekvenserna for lastbilstrafiken vid en
overforing av 7,4 miljarder tonkm till jirnvigen. Om man antar att huvuddelen av lastbilens
langviga transportarbete utfors av bilar med en maxlastvikt pa 6ver 20 ton medfor detta att
lastvikten for dessa fordon i medeltal uppgar till 19,5 ton (inkl. tomk&rningar). Det innebir att
lastbilens trafikarbete minskar med 381 miljoner fordonskm. Med en medeltransportstricka
pa 264 km innebir detta att ungefir 1,5 miljoner lastbilstransporter skulle férsvinna pa vara
vigar. Medelkorstrackan for de lastbilar som utfor dessa transporter uppgar till 78 000 km/ar,
vilket innebir att behovet av lastbilar kommer att minska med 4 878 fordon.

Pa motsvarande sitt beridknas dieselatgangen for lastbil respektive jarnvig for det
transportarbete som beridknas overforas fran lastbil. Som framgatt ovan motsvarar 7,4
miljarder tonkm ett trafikarbete for lastbilen pa 381 miljoner fordonskm. Med en forbrukning
pa 0,38 1/km ger detta 145 000 kubikmeter diesel for vagtransporter. En motsvarande
berikning for jarnvigen ger ett trafikarbete pa 13,4 miljoner tagkm. Med en forbrukning pa
4,0 I/km ger detta 54 000 kubikmeter diesel for jarnvagstransporterna. Man kan saledes
konstatera att dieselatgangen uppgar till ungefir en tredjedel vid en dverforing av transporter
fran lastbil till jarnvédg. Koldioxidutsldppen skulle minska med 0,24 miljoner ton.

Slutligen noteras vad samhdllet vinner férutom energi- och miljovinsterna pa den ovan
prognostiserade dverforingen av gods fran lastbil. De positiva samhillsekonomiska effekterna
av overflyttning fran lastbil till jirnvig dr minskade transportkostnader for kunderna samt
mindre tringsel och olyckor pa vidgarna. Samtidigt innebér vissa av atgiarderna 6kade
kostnader for investeringar och underhall i jarnvagsnitet och i vissa fall ocksa
etableringskostnader. Minskad lastbilstrafik innebir ocksa minskade kostnader for
vigunderhall och pa sikt dven minskade investeringar i vagnitet.

Aven sjofarten minskar nigot, vilket ocksé ger positiva miljoeffekter, eftersom

jarnvagstrafiken som huvudsakligen dr eldriven med gron el (94 %) ger mindre utsliapp dn vid
fartygstransport. Ur ett samhéllsekonomiskt perspektiv motsvaras dock nyttorna av minskad
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sjofart med okad trafik med tagfirjor i utrikes trafik. Investeringar i industrispar och
terminaler motsvaras av kostnaderna for investeringar i terminaler for lastbilstrafik.

I Tabell 4.4 och Figur 4.3 nedan redovisar konsekvenserna i studien for samtliga
transportmedel av basalternativet och atgérdsalternativet. I Tabell 4.5 nedan redovisas energi
och klimatkonsekvenserna av 6verforingarna fran lastbil till jirnvig.

Tabell 4.4 Godstransportarbetets férdelning 1985, 1999, 2006 och 2020. Kélla KTH och
Banverket (2008)

Miljarder tonkilometer 1985 1999 2006 2020

Bas Kapacitet och

avreglering

Totalt transportarbete
Jarnvag 18,4 18,5 22,3 25,4 35,4
Inrikes sjofart 9,2 7,7 7,1 8,6 8,6
Utrikes sjofart 20,4 22,3 26,5 28,7 26,1
Langvaga lastbil 16,4 29,7 34,9 39,7 32,3
Totalt langvaga 64,4 78,2 90,8 102,4 102,4
Kortvéga lastbil 6,3 7,5 7,9 9,5 9,5
Totalt 70,7 85,7 98,7 111,9 111,9
Marknadsandelar av
langvéga tonkm
Jarnvag 28% 24% 25% 25% 35%
Inrikes sjofart 14% 10% 8% 8% 8%
Utrikes sjofart 32% 29% 29% 28% 25%
Langvaga lastbil 26% 38% 38% 39% 32%
Summa 100% 100% 100% 100% 100%
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Figur 4.3 Jarnvéagens och lastbilens marknadsandel av langvéga transportarbete 1985-1999-
2006-2020. Kélla KTH och Banverket (2008)

Tabell 4.5 Energi- och klimatkonsekvenser av éverforing fran lastbil till jarnvag 2020. Kalla KTH
och Banverket (2008)

Skillnad mellan basalternativet och
kapacitet och avreglering 2020

Transportarbete Miljarder tonkilometer 7.4
Trafikarbete lastbil Miljoner fordonskilometer -381,0
Trafikarbete jarnvéag Miljoner tagkilometer 13,4
Lastbilstransporter Miljoner -1,5
Lastbilar Antal -4 878,0
Dieselférbrukning lastbil 1 000 kubikmeter -145,0
Dieselférbrukning jarnvag 1 000 kubikmeter 54,0
Minskad dieselférbrukning 1 000 kubikmeter 91,0
Minskade koldioxidutslapp 1 000 ton 239,0
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Hur mycket kostar det och nar kan det genomforas?

En 6versiktlig bedomning av kostnader och genomférandetid har gjorts i studien.
Bedomningen dr osdker men ger dnda en uppfattning om storleksordningen och tidsperspek-
tivet.

Investeringar i jarnvagsinfrastruktur

For att ta hand om den 6kande trafiken och 6ka prestanda och kvalitet i jarnvagssystemet
krévs investeringar i infrastruktur. En hel del behovs redan for att hantera dagens volymer pa
ett effektivt sitt.

Banverket har ett pagaende investeringsprogram for 6kade axellaster till 25 ton och storre
lastprofil. Behover axellasten okas ytterligare till 30 ton pa stora delar av nitet dr detta mojligt
i kombination med bittre vagnar som sliter mindre pa sparen. Det pagar ocksa en utbyggnad
av motesplatser, forbigangsspar och dubbelspar, men de nuvarande anslagen &r klart
otillrdckliga. Tidshorisonten for ett genomforande ar ar 2020.

En kraftfull atgérd &r att bygga ett hoghastighetsnit for persontrafik, vilket skulle frigora
kapacitet pa det konventionella nitet for 6kad godstrafik. Tidshorisonten for ett genomférande
ar aren 2015-2020. Hoghastighetsbanor utgor inte en absolut forutséttning for att klara den
ovan skisserade 6verforingen fran lastbil till jarnvdg. Om man inte bygger sadana banor,
maste man dock bygga ytterligare forbigangsspar, skapa forutséttningar for 1500 m langa tag
mm. Detta giller speciellt om man vill infora hastigheter pa 250 km/h for persontagen. Nagon
alternativ kostnadsberdkning for dessa atgérder har inte genomforts.

Ytterligare en atgérd dr att infora det nya signalsystemet ETCS/ERTMS i hela Sverige, vilket
skulle 6ka kapaciteten, men initialt ge okade kostnader for jarnvigsforetagen. Tidshorisonten
for ett genomforande dr aren 2015-2030.

Sammantaget skulle investeringarna i infrastruktur som avser godstrafiken enligt studien
kunna uppga till i storleksordningen 100 Miljarder SEK under en period pa 10-20 ar, vilket
blir drygt 5 Mdr/ar. Nivan dr dock mycket osidker och maste ldsas med stor forsiktighet. For
de investeringar som kan bli aktuella, kommer Banverket att gora detaljerade berdkningar av
kostnaden for varje enskilt objekt.

Stimulansatgérder

Med stimulansatgirder avses samverkansbonus, stod till etablering av ldttkombisystem och
nya jarnvagsforetag, underhall och drift av industrispar samt investeringar i industrispar och
lattkombiterminaler. Som framgatt av effektbeskrivningen &r potentialen relativt stor, frimst
for trafiken inom Sverige. Kostnaden for stimulansatgirder anges i studien till i storleks-
ordningen 400 Mkr/ar och till investeringar ungefiar 1 000 Mkr, vilket sammantaget beriknat
som en arlig kostnad skulle bli ungefar 500 Mkr/ar under 10 ar.

Sammanfattning

En 6verforing av gods fran lastbil till jairnvig kan 6ka med hjilp av en fullt ut avreglerad
jarnvagsmarknad inom EU, vilket skulle kunna innebéra en m__ﬁngfald av jarnvigsforetag och
didrmed okad konkurrens med bittre priser och ldgre service. Aven forbittrade villkor for
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utrikestransporterna genom ett utdkat samarbete mellan jirnvégsforetag och ett inférande av
internationella godskorridorer skulle minska véntetiderna vid grianspassager och ge en bittre
kvalitet och ldgre priser.

En 6verforing fran lastbil till jarnvag skulle ocksa 6ka genom en hojning av hogsta tillatna
axellasten till 25-30 ton, vilket skulle 6ka prestanda och minska transportkostnaden med 10-
23 %, samt en utvidgning av storsta tillatna lastprofilen vilket skulle minska transport-
kostnaden for det hogforadlade godset.

Aven kapacitetshojande atgirder som forlingda motesspar vid enkelsparstrickor, forbigings-
stationer vid dubbelsparsstrickor och utbyggnad till dubbelspar samt utbyggnad av hoghastig-
hetslinjer skulle bidra till 6verflyttningspotentialen, liksom en utveckling av kombitrafiken,
till exempel inforande av ett lattkombisystem, vilket skulle kunna attrahera hogforadlat gods 1
manga nya orter.

4.3 Overflyttning av persontransporter — slutsatser fran tidigare
studier

Nationella erfarenheter'

Pa fragan om det idag finns 6verflyttningspotentialer som leder till minskad klimatpaverkan
och 6kad samhillsekonomisk effektivitet kan det, enligt Magnus Lindmarks studie,
konstateras att det finns verflyttningspotentialer pa basis av svenska erfarenheter, se Tabell
4.6. Dessa ror till exempel inforande av tringselskatter i fler stidder @n Stockholm. Noteras bor
att tringselskatter endast dr samhillsekonomiskt effektiva nir stora trangselproblem fore-
ligger. De dr med andra ord inte 16nsamma betraktade strikt som en klimatatgiard. Réknar man
med att en tringselproblematik kan finnas i Goteborg, Malmé och Uppsala och att effekterna
pa koldioxidutsldppen &r proportionerliga mot effekterna i Stockholm kan samhillet spara
cirka 48 000 ton koldioxid per ar utover de 41 000 ton som redan sparas i Stockholm.
Effekterna beror bade pa overforing till kollektivtrafik och minskat transportarbete. De hinder
som foreligger for att utnyttja denna potential dr kopplade till problematiken hur intdkterna
fran skatten ska anvindas, i grunden en konflikt mellan stat och kommun. Notera att
ytterligare en forklaring till att potentialen inte utnyttjas &r att tringselproblemet inte &r
tillrackligt stort i andra stdder dn Stockholm. I sa fall 4r det inte samhillsekonomiskt 16nsamt
att infora en tréngselskatt.

En annan identifierad potential &r marktransporterna till och fran Arlanda flygplats. 107
Problemet &r hir att Arlanda maste minska koldioxidutslappen med hdnsyn tagen till
flygplatsens miljokoncession. Utgar vi fran andemeningen i miljokoncessionen stangs
flygplatsen om utsldppstaket for koldioxid 6verskrids. Ur den synvinkeln &r atgirder for att
minska landtransporternas koldioxidutslapp lonsamma. Man riknar med en potential pa
45000 - 75 000 ton per ar med hjélp av olika atgirder som frimjande av spartrafik, avgifter
med mera. Pa den andra fragan vilka hinder som foreligger for att 6verflyttningspotentialen
nyttjas handlar det om en kombination av institutionella faktorer, som ir tydligt i samband
med Arlandabanan. For Arlandabanan handlar det i grunden om en motséttning mellan

1% Detta avsnitt baseras pa underlagsrapporten Tidigare erfarenheter av dverforing mellan transportslag av
Magnus Lindmark, Institutionen for Ekonomisk Historia, Umea Universitet, Umea
197 Se iven kapitel 4.7.
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foretagsekonomisk och samhéllsekonomisk rationalitet som bottnar 1 hur dgande- och
driftsfragorna 16stes i samband med starten av banan.

Vidare kan noteras ett antal kampanjer for 6kad cykeltrafik runt omkring i landets kommuner.
Lund framhalls ofta som ett gott exempel. Nagra egentliga samhillsekonomiska kalkyler finns
inte, men atgirdskostnaderna uppges ha varit liga.'* Det dr dirfor hogst sannolikt att dtgirder
av det hir slaget d4r samhillsekonomiskt lonsamma. Om alla kommuner kunde 6ka cykel-
akandet i samma utstrickning som Lund kunde koldioxidutslippen minska med kanske sa
mycket som 150 000 ton per ar. Kalkylen dr dock optimistisk av flera skil, varfér mindre
effekter dr mer realistiska. Manga kommuner har i likhet med Lund satsat pa cykeltrafiken
och explicita svar pa vilka hinder som foreligger for ytterligare utnyttjande har inte kartlagts.
Det ar mojligt att det handlar om preferenser for bil eller méjligen vanor.

Bilfria stadscentra har provats i ett stort antal kommuner, vanligen under sérskilda kampanj-
veckor. Utvirderingar av effekterna pa koldioxidutslédppen dr mycket osédkra liksom
samhillsekonomiska effekter. En extrapolering fréin ett forsok i Ostersund ger vid handen att
480 000 ton koldioxid skulle kunna sparas pa det hir sittet om alla kommuner 6ver 50 000
invanare (utom Stockholm, Goteborg, Malmé och Uppsala vilka antas infora tringselskatter)
inforde bilfria stadskdrnor. Kalkylen dr optimistisk av flera skil och bygger pa osidkra data.
Hinder for genomforande kan antas bottna i vanor men ocksa i detaljhandelns, och i
forlangningen politikers och medborgares oro for stagnerade stadskédrnor. Det dr dirmed
viktigt att noggrant kartligga de samhéllsekonomiska effekterna av bilfria innerstiader. Ocksa
hér kan man med fog hivda att marginalkostnaden av koldioxidutsldppen redan ér
internaliserad med koldioxidskatten, men ocksa att aktorer dr bundna till tidigare etablerade
vanor och strukturer.

Investeringar i jirnvigar anges kunna ge ungefir 500 000 ton i minskade utsldpp. Investering-
arna dr mycket omfattande. Den samhillsekonomiska Ionsamheten diskuteras men kalkyler
pekar pa att en uppgradering av jarnviagsnitet med 50 procent 6kad kapacitet dr lonsamt, givet
koldioxidpriser som ir cirka 30 procent hogre dn den nuvarande koldioxidskatten. Betriffande
hoghastighetstag kan besparingen bli hela 2 miljoner ton koldioxid. Hér sker en betydande
omflyttning fran flyg till tag pa strickorna Stockholm — Géteborg och Stockholm — Malmo.
Alla effekter dr indirekt erfarenhetsbaserade men till syvende och sist beriknade genom
datasimuleringar. Overforingseffekter fran flyg till tdg #r erfarenhetsbaserade.

Hinder for genomforande torde enbart handla om huruvida satsningarna dr samhlls-
ekonomiskt 1onsamma eller inte. Satsningar pa tag kan inte huvudsakligen motiveras med
klimatpolitiska argument. Ocksa de mest massiva satsningarna ger bara en minskning
motsvarande cirka 10 procent av de totala utsldppen bara fran trafiken. Sammantaget och med
starka reservationer om dverdriven optimism i siffrorna kan overforingseffekter i kombination
med minskat trafikarbete ge 3 300 000 ton i besparade koldioxidutsldpp. Studien har da inte
beaktat tillvixteffekter, som leder till 6kade utsldpp. Detta motsvarar en reduktion pa 16
procent av dagens trafikutsldpp, men forutsitter stora satsningar pa jarnvag och
hoghastighetsbanor.

108 Arbete inom detta omride pagir, se t.ex Naturvardsverkets studie Den samhiillsekonomiska nyttan av cykeldtgirder och WSP:s studie Urvecklingsplan for att

majliggora samhdllsekonomiska kalkyler av cykeldtgéirder http://[www.naturvardsverket.se/Documents/publikationer/620-5456-2.pdf respektive http://www.vv.se/fud-

resultat/Publikationer_000401_000500/Publikation 00042f/WSPslulrapvorl%200Vkel-cba%202007»08-31,Ddf
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De storsta volymeffekterna utgors av satsningar pa tagtrafik, men den samhillsekonomiska
nyttan maste givetvis utvirderas ytterligt noga innan sa stora satsningar genomfors.

Mjuka 16sningar, av typen bilfri innerstad och satsningar pa cykeltrafik kan ge effekter i
samma storleksordning som en utbyggnad av jarnviagskapaciteten. Ocksa hir dr det viktigt
med samhéllsekonomiska kalkyler och kanske dven fullskaliga forsok. I princip maste
satsningar pa bilfri innerstad motiveras av andra skil dn klimatpolitik, eftersom
koldioxidskatten redan internaliserar kostnaderna for utsldppen.

Det ir avslutningsvis virt att notera att Demker et al'”” i en omfattande studie menade att
forandringar i godsflodet spelar en relativt underordnad roll jamfort med de tekniska
forandringar som bedomdes vara mojliga under perioden. Studien fokuserades dock pa
kviveoxidutsldpp i hdgre utstrickning dn pa koldioxid. Demker menade ocksa att
overforingspotentialen var liten. En 6verforing fran lastbilstrafik till andra transportmedel
bedomdes ha en liten effekt, dven vid mycket stora 6verforingar. Istillet argumenterades for
att den storsta effekten erhélls genom att infora krav pa miljovanligare fordon och
kontinuerligt uppgradera dessa krav utifran den teknikutveckling som forvéntas.

Samtidigt har bilden i flera avseenden reviderats sedan 1990-talet. Bland annat har flera
intermodala transportldsningar etablerats, inte minst inom den tunga industrin. Tekniska
forutséttningar har bland annat rort etableringen av informationssystem. Flera undersokningar
pekar pa att attitydfordndringar och innovativa organisationslosningar kan skapa relativt stora
potentialer for intermodala 16sningar ocksa inom andra sektorer dn den tunga industrin. Inom
dagligvaruhandeln bedéms potentialen vara relativt hog for intermodala I6sningar, vilket dven
om effekterna ér svara att kvantifiera, bor kunna vara betydande. I tabellen nedan antas dock
effekterna av intermodala 16sningar vara inbakade i effekterna fran storskalig utbyggnad av
jarnvigstrafiken. Den dvergripande svarigheten ligger enligt manga rapporter ofta pa ett
organisatoriskt plan dédr samordning, samplanering och ledning mellan ett stort antal
intressenter ar fragor som maste 16sas.

Betriffande efterfragan pa el i samband med Overflyttning fran végtrafik till jarnvig kan
konstateras att jarnvédgarnas elforbrukning ir ungeféar 0,09 kWh per enhet transportarbete, dir
en tonkilometer och en passagerarkilometer viktas lika. Den okade elforbrukningen kommer
dven vid en kraftig utbyggnad att underskrida den 6kade produktion fran vindkraft som
Energimyndigheten riknar med fram till ar 2020. Det gor att nettoeffekterna pa koldioxid-
utsldppen blir mycket hdga givet ett antagande om gron el. En samordning mellan transport-
och energipolitiken #r dock viktig om politiken fokuserar pa de klimatfragor som 4gs av
svenska foretag, myndigheter och politiker.

19 Demker et al (1994) Miljéeffekter av transportmedelsval for godstransporter, Stockholm,
Kommunikationsforskningsberedningen (KFB)
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Tabell 4.6: Sammanfattande tabell éver atgarder och dess potentialer.

Samhéllseko- Unaefrli Potential fér CO»
nomisk ngeiariig minskning
Huvudsakligt I6bnsamhet undvik- -
Projekt andekostna Hypotetiskt Killa
styrmedel (utan/med d Inom pé
drdering av per ton i i
varaering co2 projektet  nationell
koldioxid) niva
Trangselavgifter Miljdavgifts-
i Stockholm; Trangselskatt Ja/da >5 000 41toon00 4?0190 kansliet
Stockholmsférsoket (2006)
LundaMaTs Investeringar Dokument-
"Cykelstaden . gar, - . 1500 150 000 ;
v A . information Ja/da Mkt lag ation
Lund”: Overflyttning ton ton
bil — cykel LundaMaTs
Trafikeringsratt tag
Arlanda pa A-trains 45 till . "
marktransport stationer Jarr Negativ 75 000 45 till Vagverket
Overflyttning collektivtrafic 9 on | 75000ton  2002:150
bil — kollektivtrafik . ’
avgifter
Utbyggd jarnvag
Overflyttning Investeringar + 50 Nej/Kanske 1 500-5 000 51:)0200 51 ?Ogoo Banverket
bil — tag
Hoghastighetstag
Overflyttning
bil — tag Investering Jalda Negativ 2 J%0 2090000 Neygq
Overflyttning
Flyg — tag
Vanersjofarten féretagg;(k:nomiskt Ds 2000:18
Overflyttning , d Ja/da - 0 0 10
bil — fartyg motiverade
atgarder
Bilfri innerstad i Ostersunds
Ostersund: Avstangning av Delvis i o5 485 000 Kommun
Overflyttning gator for biltrafik ton 2001
bil — buss, cykel
Totala effekter 3268 700
ton

* Méjlig effekt: Géteborg, Malmé, Uppsala. Enbart I6nsam om motivet ar trangsel.
** Beréknat pa projektkostanden och koldioxidpris pa 1010 kronor.

*****

Lénsamt p g a koldioxidens koppling till miljdkoncessionen.

"% Modellberiikning
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Internationell exposé - persontransporter'""

En rapport av Corbett et al''* har jimfort luftfororeningar och CO, -utslidpp frin passagerar-
firjor med utslippen ifrén landbaserade transporter''® i New York. Deras studie visar pa att de
flesta av snabbfdrjorna med hastigheter 6ver 30 knop, cirka 56 km/h, ger storre koldioxid-
utsldpp 4n de landbaserade transporterna. Dessutom har de mycket hogre utslépp av
luftféroreningar t.ex. kviveoxider och partiklar. Daremot visade det sig att den férjelinje som
anvinder farjor med upp till 15 ganger storre utrymmeskapacitet men som kor i lagre
hastigheter, i det har fallet i genomsnitt 14 knop, och med hog beldggning generar ligre
koldioxidutsl’cipp114 an de landbaserade alternativen. Viktigt att papeka &r att utslippen av
partiklar och kviveoxider fortfarande dr markant mycket hogre dven for dessa férjor.
Trenderna som fanns nér studien gjordes visade pa en okad efterfragan av snabbférjor och
forfattarna menar darfor pa att anvindningen av renare brianslen och utsldppsrenande tekniker
maste inforas for att na miljoméssig hallbarhet. For att bli ett bra alternativ ur klimatsynpunkt
behdver hastigheterna hallas nere for att uppna minskade koldioxidutslépp, det finns alltsa en
trade-off mellan hastighet och utsldpp.

Steinsland och Madslien''® (2007) har gjort modellberikningar Gver hur stor potential olika
atgirder har for att reducera persontransporternas koldioxidutslépp i Norge, se Tabell 4.7.

Tabell 4.7: CO,-reducering efter inforandet av olika atgarder, fran 2006 till 2020. Kélla:
Steinsland och Madslien (2007).

Atgérdsscenario CO; reducering (%)
Dubblerat branslepris 14,2
Tredubblat brénslepris 235
Halverade kollektivtrafiksavgifter 19
Minskat antal parkeringar 0.8
Utbkad jarnvagskapacitet 0.2
Dubblering av branslepriset,

50 % hogre flygbiljetter och 177

halverade kollektivtrafiksavgifter

""" Detta avsnitt baseras pa underlagsrapporten Svensk godsstudie baserad pé nationell och internationell
litteratur & internationell exposé — persontransporter av Inge Vierth och Anna Mellin, VTI, Stockholm.

12 Corbett et al (2003)

'3 Berikningar av landbaserade transporter har gjorts pi genomsnittliga utslipp fran frimst bil, SUV, tig och
buss.

1% g/person-mile

115 Steinsland och Madslien (2007)
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Investeringar 1 jarnvidgen och kollektivtrafikforbéttringar i Norge forvintas enbart ge
blygsamma minskningar av koldioxidutsldppen. Detta beror pa att antalet personresor
forvintas att oka kraftigt och att ovanstaende investeringar snarare flyttar 6ver fotgéngare och
cyklister #@n privatbilister till tagen och kollektivtrafiken. For att astadkomma en rejél
minskning av koldioxidutsldppen krédvs en dramatisk 6kning av personbilskostnaderna.
Steinsland och Madslien papekar att denna atgérd snarare skulle leda till minskad mobilitet,
och ddrmed lidgre koldioxidutslidpp, dn 6verflyttning till alternativa trafikslag.

En annan norsk rapport''® har sammanstillt dels norska och dels andra internationella

studier'!” om kollektivtrafiken och effekterna av bl.a. forindrade frekvenser, avgifter och
restidsrestriktioner. Elasticiteter for de olika atgirderna presenteras i Tabell 4.8.

Tabell 4.8: Efterfrageelasticiteter baserat pa olika studier. Kélla: Norheim och Ruud (2007).

Okad bussfrekvens Efterfrageelasticitet
(Balcombe et al., 2004) 0,38
Johansen (2001) 0,42
Ruud et al (2005) 0,45
Hégre kollektivtrafiksavgifter Efterfrageelasticitet
(Balcombe et al., 2004) -0,4
Johansen (2001) -0,38
Ruud et al (2005) -0,4
Reducerad restid Efterfrageelasticitet
Buss (Balcombe et al., 2004) - 0,4 till -0,6
Tag (Balcombe et al., 2004) -0,6 till -0,8

Fran tabellen ovan gar att utldsa att en 6kning av bussfrekvensen med 10 % skulle leda till en
Okning av antalet bussresenirer med 3,8 — 4,5 %, medan en 10 procentig 6kning av kollektiv-
trafikens biljettpriser skulle generera ett bortfall pa cirka 4 %. Restiden &r en viktig faktor.
Ifall restiden med buss respektive tdg minskar innebér det en relativt stor 6kning av
efterfragan. Skillnaden mellan tag och buss forklaras sannolikt av att tagresor i genomsnitt 4r
langre dn bussresorna.

En dansk studie fran Transportradet''® har testat effekterna av att infora gratis kollektivtrafik.
Detta skulle innebéra en kostnad for staten pa cirka 10,7 miljarder DKK, men skulle generera
positiva effekter pa ex. miljon, tringseln och mobilitet. Overflyttning till kollektivtrafiken
forvintas komma framst fran cyklister och fotgidngare, samt nya resenirer. Av 6verflyttningen
till kollektivtrafiken &r det endast 20 % som forvintas komma fran biltrafiken. Diremot
menar forfattarna att dessa effekter kan nas genom betydligt billigare atgérder, dér de ex. har
forslagit ett atgardspaket for Kopenhamn. Atg'ardspaketet innebdr bl.a. sinkta biljettpriser och
ett okat kollektivtrafiksutbud.

6 Norheim och Ruud (2007).
17 Balcombe et al (2004), Johansen (2001) Ruud et al (2005).
118 Rohmann et al (2006)
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Ien ralpport119 som behandlar dverflyttningspotentialen inom EU redovisas berdkningar som
pekar pa att 1000 personkilometer (pkm) som flyttas fran personbilar till tag skulle ge en
minskad klimatpaverkan virderad till 11,4 euro.

Med hjilp av modellberikningar baserade pa undersokningar om resvanorna i storstiderna
Paris och Lyon belyses vikten av restiden.'”” Om en individs restidsbudget férdubblas kan det
leda till en minskning av bilresandet med upptill 37 % 1 Paris (27 % for Lyon). Detta tack vare
att det mojliggor en 6kad potential for Overflyttningar till alternativa trafikslag, i det hér fallet
till cykel, kollektivtrafik och/eller gang. Vidare lyfts det fram att en tjugofemprocentig 6kning
av en individs restidsbudget dr mer realistiskt, vilket skulle generera en dverflyttning fran
resor med personbilar till alternativa trafikslag med 16 % i Paris'*' (12 % for Lyon). Studien
visar dven att ifall malet 4r att reducera bilresorna ér det effektivast att géra det mindre
attraktivt att kora bil 1 tédtorter, ex. genom att minska antalet parkeringar, foljt av en utveckling
av de alternativa transportmedIen.

Mackett och Robertson'** har sammanstillt information fran olika undersdkningar for att se
pa potentialen att reducera korta personbilsresor i Storbritannien. I studien definierat som
resor under 8 km. Resultaten som kan ses i Tabell 4.9 visar pa att potentialen &r relativt
begrinsad.

Tabell 4.9: Overflyttningspotential i Storbritannien. Kalla: Mackett och Robertson (2000).

Reducerat antal

Atgérd Reducerade bilresor ( % ) fordonskilometer ( % )

Kampanjsatsning fér dkat

bussresande 14 4
Overflyttning frén bil till cykel 1,5 0,3
Overflyttning fran bil till gang 3 0,4
Alla atgarder 22 5-6

Den maximala 6verflyttningen skulle ske ifall alla atgiarder som identifierats av
respondenterna infordes. Vilket har uppriknats till nationellniva och uppskattats till att
minska antalet fordonskilometer med 5-6 %. Dessa atgérder skulle dven leda till minskad
klimatpaverkan, framforallt 6verforingarna till cykel och gang. Diaremot finns det inga
beridkningar pa hur mycket koldioxid som dessa atgirder kan tidnkas reducera.

I Storbritannien har det gjorts utvirderingar av den tringselavgift som inférdes i London ar
2003. Basavgiften var 5 pund vid inférandet men hojdes till 8 pund under ar 2005, tva ar
senare utokades dessutom omradet for triingselavgiften123 . Studier visar att de storsta
effekterna kom under det forsta aret som foljde efter att avgiften inforts och att den storsta

19 Muller et al (2004)

120 Massot et al (2006)

2! Nioprocentig minskning av den korda distansen.
122 Mackett & Robertson (2000)

123 Evans (2007)
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vinsten dr minskade restider. Utsldppen av koldioxid minskade med 16 % mellan 2002 och
2003 och med 6,5 % i det utvkandet omradet mellan 2006 och 2007.'%4,

Samhillsvinsterna av koldioxidreduceringen har beriiknats till 2 miljoner pund/ar'>. Aven
fast att minskningen har avtagit efterhand har den forsta trafikreduktionen énda bibehallits
och totalt har antalet fordon som passerar genom tullarna reducerats med 16 % sedan 2002.'°.
I samband med inférandet av tringselavgiften inférdes dven en 6kning av busskapaciteten.

Utvérderingarna visar pa en 6kad beldggningsgrad for bussar, likvél som annan kollektivtrafik
som ex. tunnelbanan, samt minskade restider tackvare den minskade trangseln. Daremot dr det
svart att hdrleda vikten av den 6kade kapaciteten och trangselavgiften till det kade buss-
akandet da trenden redan innan inforandet visade pa ett 6kat utnyttjande av kollektivtrafiken.
Transport for London har dock gjort en uppskattning att tringselavgiften har bidragit med upp
till hilften av den okade beliggningsgraden'?’. Inforandet av tringselavgiften i det utokade
omradet ar 2007 har lett till en minskning av bilanvindandet inom detta omrade med 30 %.
Av dessa resenirer uppskattas de flesta ha byt till andra firdmedel'*®.

Chatterjee och Gordon'? har tagit fram fyra alternativa scenarion, baserade pa olika
samhéllsfordndringar fram till 2030 i Storbritannien, for att beridkna vad inférandet av olika
atgirder kan astadkomma. Ett av scenariona har de bendmnt ”Globalt hallbarhetsscenario”.
Detta scenario innebir bl.a. en rejil forbéttring av fordons effektivitet, ett oljepris pa 30 dollar
per fat'*, stora kollektivtrafikinvesteringar och en tringselavgift i alla stora stider. Det hir
scenariot antas innebéra att trafiken kommer att 6ka med 36 %, men att inforandet av de givna
atgirderna skulle ge en koldioxidreduktion pa 19 %. Sammanfattningsvis visar resultaten fran
deras modellberdkningar att tringselbaserade vigavgifter i sig kan reducera trafikflodena
effektivt, men att &ven kombinationer av ex. 6kade brinslekostnader och investeringar i
kollektivtrafik ocksa har en potential att stabilisera tillvixten av transporter och trangsel.
Hensher"*! har simulerat flera tinkbara styrmedel och regleringar i storstadsomradet Sydney.
Dessa inkluderar en differentierad vigavgift, dubblerad bussfrekvens, halvering av tag- och
busspriser, en koldioxidskatt pa brinsle samt en effektivisering av brinsleforbrukningen pa 25
%. Atgirder for att gora kollektivtrafiken attraktivare, genom dubblerad frekvens och
halverade tag- och busspriser. Resultatet visar pa att det endast ger en liten minskning av
koldioxidutsldppen. Hensher menar pa att de betraktade ekonomiska styrmedlen maximalt kan
f4 till stand en minskning av koldioxidutslippen med 5 % till 2015'*. En koldioxidskatt anses
vara det frimsta styrmedlet, vid en sammanvégning av bl.a. kostnadseffektivitet och
fordelningseffekter. Ddremot nér det géller en Overflyttning till andra trafikslag visar

simuleringen att en differentierad vigavgift'> #r den effektivaste dtgirden, medan en

124 TfL (2004 och 2008)

125 Evans (2007)

126 7L, (2008)

"7 TfL (2004 och 2008)

128 7L, (2008)

129 Chatterjee & Gordon (2006)

0 vilket ir relativt 1agt jamfort med priset &r 2006 pa cirka 60 dollar per fat, Energiliget 2007,
Energimyndigheten (2007).

1 Hensher (2008)

132 TRESIS, simuleringsprogram applicerat pa Sydney med hinseende pa implementering &r 2010 och
utsldppsreducering fram till 2015, CO,-skatten antas vara 0,2544 australiska dollar/l som motsvarar cirka
1,35kr/1. Vilket kan jaimforas med CO,-skatten pa bensin i Sverige idag som &r 2,34kr/l exkl. moms, (2008i)
133 0,01 australisk dollar/km
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effektivisering av brinslet ger storsta energieffektivisering samt &r relativt kostnadseffektivt.
Effektiviseringen skulle leda till 6kat antalet bilar och fordonskilometer. Det framgar dock
inte av Henshers artikel i vilken storleksordning som trafiken skulle 6ka i forhallande till
effektiviseringarna.

Totalt sett framhévs att en kombination av ekonomiska styrmedel tillsammans med tekniska
innovationer r att foredra. Hensher foresprakar en kombination av en differentierad vigavgift
och effektivisering av briansleforbrukningen, som skulle ge en prognostiserad minskning av
koldioxidutslippen med 15 % till 2015'**. Sammanfattningsvis ir tekniska 15sningar
sannolikt mer genomforbara dn en politisk implementering av ett styrmedel. Dessutom dr
tekniker mer generella och didrmed littare att spridda globalt. Hensher konstaterar att dven
ifall generella slutsatser kan dras utifran vilka styrmedel som har storst potential att reducera
koldioxid, dr de kvantifierade resultaten fran simuleringarna starkt beroende av lokala
forutséttningar och sammansittningen av olika trafikslag.

Sammanfattning

Den genomgangna litteraturen for persontransporter har enbart avsett internationella studier
och rapporter.'* I Tabell 4.10 till Tabell 4.12 p& nedanstiende sidor sammanfattas de studier
som kvantifierat potentialen for koldioxidreduceringar. Det dr viktigt att podngtera att dven da
vissa slutsatser kan dras och tas lirdom av, sa paverkar de lokala omsténdigheterna utfallen.
Just nér det giller 6verflyttningspotentialer beror de bl.a. pa uppdelningen av marknaden
mellan de olika trafikslagen.

Effekten pa koldioxidutsldppen beror till stor del pa mellan vilka trafikslag som overflytt-
ningen sker. Det &r alltsa inte entydigt vilka 6verflyttningar som 4r gynnsamma for klimatet
om man enbart tittar pa trafikslag. For att kunna uttala sig om koldioxidutsldppen per person-
kilometer dr det nodvéndigt att ta hansyn till beldggningsgraden. Utover beldggningsgrad dr
det dven avgorande for koldioxidutslidppen vilken energikilla som anvinds. Generellt ger
overflyttning fran bil till kollektivtrafik minskade koldioxidutslzpp.

De flesta studier behandlar verflyttning fran bil alternativt flyg, samt effektiviseringar for
framforallt bilar. Det finns en potential att flytta Gver transporter till andra trafikslag men den
anses vara svar att forverkliga med hénsyn till individernas och hushallens bilberoende.
Fordndrade samhillsstrukturer och attityder skulle krdavas. Drastiska kostnadsokningar for
biltransporter forvintas framst leda till minskad mobilitet men inte till Gverflyttningar till
andra trafikslag.

Effektiviseringar av bilar bidrar till att klimatpaverkan per fordon minskar, men &ven till att
det blir billigare att anvédnda bilen. Detta leder till ett 6kat utnyttjande och dven nygenerering
av trafik. Effekten pa de totala utslippen av koldioxid kan med andra ord helt eller delvis
motverkas av den okande trafiken. For kortviga persontransporter som ex. flyttas fran bil till
cykel och gang resulterar sjalvklart i minskade koldioxidutsldapp. For dessa transporter
kombineras oftast flera atgéirder for att begrinsa bilanvindandet och ge incitament till att
anvinda kollektivtrafik, cykel samt gang. Atgirderna samverkar for att minska
klimatpaverkan.

1 Vigavgift: 0,05 australiska dollar/km, Brinsleeffektivisering: 15 %.
13 Svenska erfarenheter avhandlas i underlagsrapporten Tidigare erfarenheter av overforing mellan
transportslag av Magnus Lindmark, Institutionen for Ekonomisk Historia, Umeéa Universitet, Umea
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For langvéga transporter bidrar dven overflyttningar fran flyg till konventionella samt
hoghastighetstag till minskade utslédpp. I de studier som avser hoghastighetstag diskuteras
framforallt restidvinster, men dven de investeringarna som kréavs och deras samhills-
ekonomiska l6nsamhet. Mindre fokus ligger pa klimatfragan. Det finns dock potential for att
minska utsldppen genom Overflyttning fran flyg till hoghastighetstag och delvis
konventionella tag. Biljettpriserna dr en avgorande faktor for att Gverflyttningen ska
genomforas.

Det finns vissa hinder och forutséttningar for inforandet av de atgiarder som tagits upp i
litteraturoversikten som ex. direkta implementeringshinder dir det for ekonomiska styrmedel
kan finnas ett politiskt motstand. Vidare dr det svart att fordndra individers resvanor och fa
individer att vilja det transportmedel som dr optimalt ur ett klimatperspektiv. Flera studier tar
upp restidsbudgeten som en begrinsande faktor for 6verflyttning. Det handlar inte enbart om
sjalva transporttiden utan dven vintetider, risk for forseningar m.m. En annan faktor &r
atgidrder som motverkar 6verflyttning fran bilresor, ex. forbittrad framkomlighet for bilar,
hojda kollektivtrafikspriser och forsdamrad frekvens.

For att uppna malet att reducera persontransporternas klimatpaverkan ar det framst en
kombination av flera olika dtgirder som foresprikas. Overflyttning till trafikslag med ligre
koldioxidutslipp per personkilometer #r en effekt av olika dtgirder. Overflyttningspotentialen
varierar for kortviga respektive langviga transporter, dér det finns fler 6verflyttnings-
alternativ for kortviga resor. Dir kan 6verflyttning ske till kollektivtrafik, cykel och gang,
medan for de langviga transporterna giller framforallt 6verflyttning fran bil och flyg till
hoghastighetstag.
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Tabell 4.10 Oversikt av klimatpolitiska atgarder, potential for éverflyttning och CO,-minskning i
litteraturgenomgangen f6r persontransporter — regleringar och information.

Styrmedel och Marknads- Generar Potential Kostnad Kélla
investeringar aktérernas/  Overflyttning fér CO»
resendrernas minskning
anpassningar
och atgérder
Regleringar och
information
Kampanj for 6kat Ja 4 % - Mackett et al
bussresande reducering (2000) "**Stor-
av antalet britannien
fkm
Overflyttning Ja 0,3 % (fkm) - Ibid
bil — cykel
Overflyttning Ja 0,4 % (fkm) - Ibid
bil — gang
Overflyttning - - CO,- Muller et al
bil — tag reduceringar (2004)" EU
varda 11,4 €/
1000 pkm
Reducerat antal Delvis 0,8 % - Steinsland et al
parkeringar i (2007)"* Norge
centrum (mindre
attraktivt att ta
bilen)
Gratis 20 % av over- Ja - - Rohmann et al

kollektivtrafik

flyttningarna
fran bil.

(2006) Danmark

13 Enkitundersokning

17 Sammanstillande analys av befintliga studier och undersokningar

1 Modellberiikning
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Tabell 4.11 Oversikt av klimatpolitiska atgéarder, potential for éverflyttning och CO,-minskning i
litteraturgenomgangen fér persontransporter — ekonomiska styrmedel och investeringar.

Styrmedel och Marknads- Generar Potential Kostnad Kélla
investeringar aktérernas/  dverflyttning fér CO,

resendrernas minskning

anpassningar per ar

och atgérder

Ekonomiska styrmedel

CO,-skatt Bil Bransle-  Delvis: till bil 21 % - Hensher
effektivisering (2008)'%
(25 %) Australien
Cirka 1, 5% - Ibid
35kr/liter
Tredubblat Delvis: fran 23,5 % - Steinsland
branslepris bil et al(2007)
Trangselavgift Reducerat antal Ja 16 %  CO;redu- (2008a)
bilresor ceringar Evans (2007)
varda 2 M£ Stor-
britannien
Investeringar
Kollektivtrafik Halverade Delvis 1,9 % - Steinsland
kollektivtrafikavg et al (2007)
ifter

Konventionell jarnvég Delvis 0,2 % - Ibid
Hoghastighetstag Flyg — Ja cirka 80 % - Alvarez
Hoéghastig- per passa- Garcia
hetstag gerare (2007)'*°
Spanien
Bil — Ja cirka 80 % - Ibid

Hoghastig- per passa-

hetstag gerare
Ny linje Valence Ja 400 000 ton Invest- Taroux,
— Marseille erings- 20080915
kostnad Frankrike

4,63 mdr €
1% Modellberiikning

10 Empiriskstudie
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Tabell 4.12 Oversikt av klimatpolitiska atgéarder, potential for éverflyttning och CO,-minskning i
litteraturgenomgangen fér persontransporter — 6vrigt.

Atgard Marknadsaktérernas/ Generar Potential Kostnad Kélla
resendrernas  Overflyttning fér CO,
anpassningar och minskning
atgérder
Ovrigt
Globalt - 19 % - Chatterjee
hallbarhets et al (2006)'"!
scenario Storbritannien

4.4 Overflyttning av resor mellan flyg och tagtrafik'*

Det omfattande utvecklingsprogram for jarnviagen fram till ar 2020 och 2040 som ligger till
grund for analyserna i denna fallstudie ger forutsittningar for en avsevird forbéttring av
trafikutbudet pa jarnvig. Restiderna forbittras radikalt i de flesta tunga reserelationer och det
ges forutsittningar att ka turtdtheten och dka jarnvigens attraktivitet i manga andra
avseenden.

Forutsatt att flygtrafiken inte utvecklas i samma grad kan det forbéttrade utbudet inom
jarnvigstrafiken leda till att manga flygresor 6verfors till tag. Berdkningarna av potentialen
visar att det skulle vara mojligt att oka tagets andel av den inrikes tag- och flygres-
marknaden'*’ frén 46 procent ar 2007 till 54 procent &r 2010. Till &r 2040 skulle tagresornas
andel kunna uppga till 70 procent mot flygets 30 procent pa dessa strickor. Med de
antaganden som gjorts i fraga om jarnvigstrafiken bor detta betraktas som en maximal
potential for Sverforingen av resor fran tag till flyg.'**

Overforing av resor fran inrikesflyg till tig fram till 2020 skulle dirmed kunna leda till en
minskning av koldioxidutslippen med maximalt 51 000 ton'*. Det motsvarar ungefir 0,25
procent av dagens utsldpp fran transporter. Vid ett mer realistiskt antagande om hur
marginalelen framstills motsvarar reduktionspotentialen 1 storleksordningen 0,15 procent av
dagens samlade svenska utsldpp fran transportsektorn.

Fram till 2040 visar berdkningarna att den maximala potentialen for okat tagresande skulle
kunna minska flygtrafiken med 43 procent i férhallande till nuldget. Detta motsvarar att
utsldppen av koldioxid fran inrikesflyget kan nedbringas med ungefir 163 000 ton
koldioxid'*®. Dessa 163 000 ton representerar enligt underlagsrapporten en absolut ovre grins

! Modellberiikning
"2 Detta avsnitt dr en kort sammanfattning av underlagsrapporten Overflyttning av resor mellan flyg- och
tagtrafik. Mojligheter och hinder av WSP Analys & Strategi.
'3 Andelen riknas pa de strickor som idag trafikeras med flyg.
1 Gverflyttningspotentialen frén flyg till jarnvig paverkas av transferresornas omfattning. Transfer innebir att
byte sker fran en flyglinje till en annan genom byte av flygplan for resa till slutdestination. Andelen tranferresor i
inrikestrafiken beriknas uppga till ungefir 20 procent av det totala resandet. Tranferresornas betydelse for att
berédkna overflyttningspotentialen &r inte behandlat i underlagsrapporten.
32 Givet ett antagande om att gron el anvénds for jarnvigen.

Ibid.
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for vad som dar mojligt att inom de ndrmaste trettio aren uppna i form av minskad
klimatpéverkan genom 6verféring av inrikesresor fran flyg till tdg. And4 motsvarar dessa

163 000 ton endast ungefir 0,3 procent av Sveriges totala koldioxidutsldpp ar 2006 och
ungefir 0,8 procent av de samlade koldioxidutsldppen fran transporterna i Sverige samma ar.
Ytterligare minskningar av koldioxidutsldppen skulle troligen kunna nas genom minskade bil-
och bussresor till foljd av utokad tagtrafik.

En slutsats av de berdkningar som redovisats i denna rapport ar att de klimatpolitiska
vinsterna av att fora 6ver personresor fran flyg till tag dr forhallandevis sma, trots att antalet
overflyttade resor dr stort. Ytterligare en slutsats forefaller kunna vara att en omfattande
utbyggnad av jarnvigssystemet framstar som ett mycket dyrt sitt att na efterstravade
minskningar av koldioxidutsldppen. Inte minst ur statsfinansiell synpunkt bor det finnas mer
kostnadseffektiva sitt att bedriva en ambitios klimatpolitik om det &r just klimateffekterna
som star i fokus. Om en utbyggnad av jarnvigsnitet i den omfattning som hér analyserats dr
samhillsekonomiskt motiverad gar inte att avgdra med ledning av de berékningar som
redovisas i denna rapport. Om sa skulle vara fallet, kan man under alla omstindigheter utga
fran att det inte beror pa de vinster i form av minskade klimateffekter som utbyggnaden kan
innebdra. Att motivera jarnvagsutbyggnaderna i huvudsak med dessa vinster skulle forutsitta
en ndarmast odndligt hog virdering av minskade koldioxidutslidpp. Det skulle i sin tur innebéra
att omfattande utslappsminskningar langt dessférinnan borde kunna rdknas hem med god
marginal inom manga andra transportalstrande verksamheter och samhéllssektorer. Denna
slutsats ligger ocksa vil i linje med hur de samhillsekonomiska nyttorna av
jarnvégsinvesteringar brukar fordela sig. Restidsvinsterna svarar saledes i allminhet for den
dominerande delen av nyttan medan vinsterna i form av minskade negativa externa effekter,
inklusive koldioxidutsldpp, vanligen spelar en underordnad roll. Om man kommer fram till att
det finns andra tungt vigande skil dn klimat- och miljopolitiska att genomféra en omfattande
utveckling av jarnvigssystemet dr naturligtvis den minskning av koldioxidutsldppen som trots
allt uppkommer genom en 6verforing av flygresor till tag anda en ytterligare positiv faktor i
sammanhanget.

4.5 Mobility Management'*’

tatortslésningar'*®

, effektivare kollektivtrafik och

For att gora en bedomning av 6verforingspotentialen i Sverige redovisas vilka resor som
atgirder kan appliceras pa, hur stor volym av dessa resor som finns och hur potentialen kan
tankas se ut for malaren 2020 respektive 2040. De ungefirliga persontrafikvolymerna som
olika atgirdseffekter kan paverka redovisas i Tabell 4.13. Volymerna ir skattade fran RES
2005-2006 och urvalet for varje atgérd ar baserat pa H-region respektive drendetyp. For att
uppskatta potentialen av atgirderna i titorter och i pendlingsstrak har endast resor pa max 5
mil tagits for berdkningarna av potentialer.

147 Mobility Management (MM) handlar om att skapa ett mer hallbart resande genom att paverka ménniskors
attityder och beteenden. MM definieras ofta som mjuka atgérder for att paverka resan eller transporten innan den
har borjat. MM kan ses som ett paraplybegrepp dér olika atgédrder samverkar. Begreppet mobilitetsarbete
anvinds ofta synonymt med MM-arbete

148 Avsnittet baseras pa underlagsrapporten Overflyttningspotential for person- och godstranspoter for att minska
transportsektorns koldioxidutsldpp - datgdirder inom Mobility Management, effektivare kollektivtrafik samt
tdtortslosningar, Trivector Traffic AB, Lund
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Generellt riktade atgirder som koldioxidskatt paverkar storst bruttovolymer eftersom den
storsta delen av trafikarbetet paverkas. Atgirder sasom tringselskatt och atgérder for 6kad
cykelandel paverkar betydligt mindre bruttovolymer.

Tabell 4.13: Oversikt 6ver vilka resor i vilkka omraden, samt omfattning for resor som potentiellt
kan paverkas vid atgarder fér 6verflyttning mellan trafikslag. Resor upp till 5 mil langa.

Total bruttovolym

trafikvolym per dag baserat pd RES 2005-06

Fér Fér H- 1000”mil per
drendetyp regioner dag

Overflyttning genom prioriterad planering for

héallbara fardsétt

Konkurrenskraftig kollektivtrafik i stdder och strak Alla Storstader & 6 880
Storre stader

Konkurrenskraftig cykeltrafik Alla (<5 km) Alla utom 420
Glesbygden

Styrmedel for éverflyttning till hdllbara trafikslag

Trangselavgifter Arbets- och Storstader 900

skolresor

Férmansbeskattning eller avgiftsbelaggning av Arbetsresor  Storstader & 1860

parkering pa arbetsplatser Storre stader

Férmaner fér miljdanpassat resande till arbetet — Arbetsresor Storstader & 1860

parking cash out Storre stader

Hojd skatt pa koldioxid Alla Alla utom 9290
Glesbygden

Mobility Management fér verflyttning till hallbara

trafikslag

Kampanjer for attityd- och beteendeféréandring Alla Storstader & 6 880

inom Mobility Management Storre stader

Groéna resplaner pa féretag Arbetsresor  Storstader & 1 860
Storre stader

Samlade Mobility Management-insatser Alla Storstader & 6 880

Storre stader

Atgardseffekter for olika tidshorisonter

For att rikna pa olika potentialer krévs relativt stabila effektutviarderingar samt vissa
antaganden om hur dessa effekter ser ut pa lite ldngre sikt, i vart fall till &r 2020 respektive
2040. Vid en tidigare bearbetning av Vigverkets klimatstrategi har Trivector gjort
bedomningar av hur effekten av olika typer av atgérdsstrategier fordndras 6ver tiden for malar
2020 samt 2050. Resultaten, se Tabell 4.14: Olika atgirdsstrategiers potential (andel i %) att
minska végtransportsektorns koldioxidutslidpp. Tabellen visar dven bedomd total potential
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(nationellt) for respektive malar. Killa: Trivectors bearbetning utifran Vigverkets
klimatstrategi (2004), beskriver hur samhillsplaneringsatgirder har begriansad betydelse pa
kort sikt men att de pa liangre sikt okar i betydelse. Pa kort sikt har atgérder som paverkar
beteenden och regleringar/ekonomiska styrmedel storst betydelse, de har ofta effekt direkt vid
inforande. I tabellen finns dven ny teknik redovisad som en atgérdskategori vars betydelse

okar over tid.

Tabell 4.14: Olika atgardsstrategiers potential (andel i %) att minska vagtransportsektorns
koldioxidutslapp. Tabellen visar &ven bedémd total potential (nationellt) for respektive malar.
Kalla: Trivectors bearbetning utifran Vagverkets klimatstrategi (2004)

Malar Samhélls- Reglering & Ny teknik Beteenden Total effekt,
planering, ekonomiska nationellt
infrastruktur & styrmedel (milj ton COy)
transportutbud
2010 9% 67 % 7% 17 % -5,0
2020 22 % 50 % 16 % 13 % -9,4
2050 20 % 33 % 39 % 8 % -19,8

Overforingspotentialen for olika atgarder sa som de hittills applicerats

Baserat pa de sammanstillningar som redovisas i underlagsrapporten redovisas hér en
oversikt over de potentialer pa dverflyttning fran bil till antingen kollektivtrafik eller gang och

cykel till foljd av olika atgérder for 2020 samt 2040.

Tabell 4.15: Skattad atgardspotential i form av éverflyttning av biltrafikarbete.

2020 2040
Overflyttning genom prioriterad planering fér hallbara fardsétt
Konkurrenskraftig kollektivtrafik i stdder och strak -6% -8%
Konkurrenskraftig cykeltrafik -21% -30%
Styrmedel for éverflyttning till hallbara trafikslag
Trangselavgifter -2,5% -2,5%
Férmansbeskattning eller avgiftsbeldggning av parkering pa arbetsplatser -20% -60%
Férmaner for miljdanpassat resande till arbetet — parking cash out -15% -25%
Hojd skatt pa koldioxid -4,5% -9%
Mobility Management fér dverflyttning till hallbara trafikslag
Kampanjer for attityd- och beteendeféréandring inom Mobility Management -0,1% -0,2%
Grona resplaner pa féretag -5% -10%
Samlade Mobility Management-insatser -2,5% -5%
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Avgifter for parkering vid arbetsplatser visar sig ha den enskilt storsta potentialen pa
koldioxidminskningar, f6ljt av hojd skatt pa koldioxid. Stora potentialer finns dven for
konkurrenskraftig kollektivtrafik och samlat Mobility Management-arbete, se Tabell 4.16.
Vid en storsatsning pa kollektivtrafiken finns mojlighet att fordubbla potentialen som da har
samma storleksordning som avgifter for parkering vid arbetsplatser.

Tringselavgifter anses ha en liten potential for minskade koldioxidutsldpp som foljd av
overflyttning till kollektivtrafiken. Detta beror av att tringselavgifter endast beror resande i
storstadsregionerna och dels paverkas friamst arbets- och skolresor genom dverflyttning till
kollektivtrafiken. Hélften av den totala koldioxidminskningen vid inférande av trangsel-
avgifter dr annat dn overflyttningsvinster. Dock &r det en relativ effektiv och snabbverkande
atgird for storstdderna som har manga andra positiva effekter pa kvaliteten i trafiksystemet
och pa trafikmiljon.

Tabell 4.16: Oversiktligt uppskattad dverflyttningspotential i 1000 ton CO2/ar fran biltrafik till
andra trafikslag baserat fran potentialerfarenheter fran faktiskt genomférda fall, avrundade
varden berdaknade pa emissionsfaktorer for “well to wheel”.

1000 ton COy/ar 2020 2040
Overflyttning genom prioriterad planering fér hallbara fardsétt

Konkurrenskraftig kollektivtrafik i stidder och strak -300 -400
Konkurrenskraftig cykeltrafik -70 -90

Styrmedel for éverflyttning till hdllbara trafikslag

Trangselavgifter -20 -20
Férmansbeskattning eller avgiftsbelaggning av parkering pa arbetsplatser -300 -800
Férmaner fér miljdanpassat resande till arbetet — parking cash out -200 -350
Hojd skatt pa koldioxid -300 -600

Mobility Management fér éverflyttning till hallbara trafikslag

Kampanjer for attityd- och beteendeféréandring inom Mobility Management -5 -10
Grona resplaner pa foretag -70 -140
Samlade Mobility Management-insatser -150 -300

Samhallsekonomiska bedémningar och kostnadseffektivitet

Det finns stora luckor i det material som studerats och sammanstillts av Trivector vad giller
de beriknade eller redovisade kostnaderna. I Tabell 4.17 presenteras kostnadseffektiviteten
for de studerade atgérderna d v s atgirdskostnad per inbesparat kg koldioxidutslapp. Ett antal
av atgirderna innebidr dock en fordndring av regelverk och skatter utan att det uppstar nagon
direkt kostnad for att genomfora atgirden, t ex en hdjning av koldioxidskatten. I dessa fall har
ingen kostnadseffektivitetskvot berdknats. I tabellen anges @ven den samhéllsekonomiska
l6nsamheten angiven som nettonytta (for flerariga atgérder nettonuvirdesnytta) eller som
nettonuvirdeskvot (nettonytta/kostnad for atgiarden) i de fall dar underlagsmaterialet endast
angivit denna lonsamhetsindikator. Om nettonyttan dr storre @n noll innebér detta att de
samhillsekonomiska nyttor som uppstar genom atgérden overstiger de samhéllsekonomiska
kostnaderna.
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For de atgérder ddr kostnadseffektiviteten har varit mojlig att berdkna, indikerar resultaten att
de mjuka (frivilliga) atgdrderna generellt sett kostar mindre per inbesparat koldioxidutsldpp dn
de harda atgédrderna (tvingande). Vid en studie av nettonyttorna &r det svart att urskilja nagot
monster. Spridningen &r relativt stor inom savil de mjuka som harda atgiarderna. Samtliga
atgdrder 4r sannolikt samhillsekonomiskt 16nsamma (med reservation for 16nsamheten for
dtgirden parking cash out'*’). Nettonyttan ir emellertid relativt svartolkad da storleks-
ordningen star i relation till storleken pa atgiarden. Sjdlva nivan pa nettonyttan siager alltsa
inget om hur kostnadseffektiv sjdlva atgirden ér.

Tabell 4.17: Redovisade kostnadseffektiviteter samt samhallsekonomiska effekter baserat pa
potentialerfarenheter fran faktiskt genomférda fall.

Kostnadseffektivitet Nettonytta/
kr/ kg CO» Nettovédrdeskvot
Overflyttning genom prioriterad planering
for hallbara fardsatt
Konkurrenskraftig kollektivtrafik i stader Ingen enskild CO,  Nettonuvardeskvot: 0.8-5.2
och strak berékning
Konkurrenskraftig cykeltrafik Ingen enskild CO, Nettonuvéardeskvot: 2-13
berakning
Styrmedel for éverflyttning till hdllbara
trafikslag
Trangselavgifter 1.6 kr/kg Nettonuvardeskvot: 5.3
Férmansbeskattning eller Ingen direkt atgardskostnad  Nettonytta: ca 0 eller positiv
avgiftsbelaggning av parkering pa
arbetsplatser
Férmaner fér miljdanpassat resande till ? Nettonytta: ca 0
arbetet — parking cash out
Hojd skatt pa koldioxid Ingen direkt atgardskostnad Nettonytta: 2,4-6,4 mdr kr/ar
Kilometerskatter fér tunga lastbilar 1.5-8.2 kr/kg* Nettonytta: ca 0
CO,-baserad fordonsskatt Ingen direkt atgardskostnad Nettonytta: ca 0
CO,-baserat formansvarde Ingen direkt atgardskostnad Nettonytta: ca 0
Mobility Management fér éverflyttning till
héllbara trafikslag
Kampanjer for attityd- och 0.8-1.3 kr/kg Ingar i Samlade Mobility
beteendeférandring inom Mobility Management-insatser
Management
Samordnad varudistribution Ingen direkt atgardskostnad Nettonytta: 0.7-1.7 bilar
(SAMLIC);
2.5 mkr/ar (TFK)
Grona resplaner pa féretag 8 kr/kg (Uppsala) Nettonytta:
0.1 kr’kg (MM-Stockholm) 1.1 mkr/ar (Uppsala)
0.7 mdr kr/ar (MM-
Stockholm)
Samlade Mobility Management-insatser 1.0-1.4 kr/kg Nettonytta: 1.1 mdr kr/ar

* Véarde angivet for 2008. Kostnadseffektiviteten berédknas 6ka med tiden; 1.1 - 6.4 kr/kg fér &r 2020 och 0.8-5.0 kr/kg for ar 2040.

149 parking cash out ir ett ekonomiskt incitament som innebir att pendlare som har subventionerad parkering
istéllet erbjuds kontanter om de anvénder ett alternativt fardmedel.
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Slutsatser

Att mojliggora eller underlitta 6verflyttning mellan trafikslag kan anvindas bade som atgird
for att nd malen om reducerade koldioxidutsldpp och som atgérd for att tillgodose samhéllets
behov av tillgidnglighet.

Resultat fran genomforda berdkningar av kostnadseffektiviteten indikerar att de mjuka
atgidrderna generellt sett kostar mindre per inbesparat kg koldioxidutsldpp 4n de harda
atgirderna. Variationen i kostnadseffektvitet dr dock stor samtidigt som det finns luckor i
underlagen. Vidare r det rent principiellt problematiskt att berdkna kostnadseffektivitet for
atgdrder som inte har nagon direkt atgiardskostnad, vilket dr fallet med flertalet av de
studerade atgérderna.

Styrmedel har snabb och stor potential for att minska transportsektorns koldioxidutslédpp totalt
och dven som overflyttande atgird. Styrmedel bor kombineras med atgéirder som erbjuder
goda alternativ, annars riskerar de att fa stort motstdnd'*” da de reducerar méojligheterna i
transportsystemet.

For att inte effekterna av eventuella regleringar av brdnsleanvidndning (t ex 1 form av hgjda
priser) och andra ekonomiska styrmedel skall fa till f61jd en férsdmrad tillgianglighet mellan
samhillets funktioner, krévs att de kombineras med atgérder som kan motverkan kvalitets-
forsamringen. Skall man skapa ett robust transportsystem kravs med andra ord att det finns
alternativ att byta till. Satsningar pa kollektivtrafik och gang och cykel dr ddrmed dubbelt
viktiga i ett framtida urbant trafiksystem. Dels har storskaliga satsningar pa konkurrenskraftig
kollektivtrafik en egen dverflyttningspotential som &r stor, sdrskilt om satsningarna gors
omfattande och strategiska, dels krdvs det som alternativ till bilen da anvindningen av denna
minskar pa grund av andra omstiandigheter, oavsett om detta sker av marknadsméssiga
forandringar eller av politiskt inférda styrmedel.

Nya kombinationer av atgérder har sannolikt helt nya bade priméra och sekundira effekter
som dnnu inte provats. Ett sadant exempel dr atgidrden att avgiftsbeldgga arbetsparkering (med
hog egen Overflyttningspotential) kombinerat med tillgénglig parkering vid bostaden. En
trolig effekt av detta skulle vara helt ny potential for bilpooler eftersom antalet fordon som
kors mer dn 1500 mil per ar drastiskt skulle minska om de inte ldngre anvénds for arbetsresor.
1500 mil dr idag ungefir griansen for nir det dr mer ekonomiskt att dga eller ha tillgang till bil
genom bilpool.

Slutligen ar det viktigt att inte se transportsektorn som en isolerad sektor. Andra sektorers
agerande, t ex samhillsplanering, lokalisering av verksamheter, har stor inverkan bade som
strukturerande for vara val som resenidrer och vara mojligheter till alternativa val.

1% Hultkrantz et al (2008) och Kottenhoff & Brundell-Freij (2008)
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Tabell 4.18: Rangordning av atgérder med dverflyttningspotential fran biltrafik till andra
trafikslag. Atgarder som av Trivector bedéms ha vasentlig mer potential &n vad faktiska
utformningar hittills visat &r markerade med fetstil.

1000 ton CO/ar 2020 2040
Férmansbeskattning eller avgiftsbeldggning av parkering pa -300 -800
arbetsplatser

Hojd skatt pa koldioxid -300 -600
Konkurrenskraftig kollektivtrafik i stader och strak -300 -400
Férmaner for miljdanpassat resande till arbetet — parking cash out -200 -350
Samlade Mobility Management-insatser -150 -300
Grona resplaner pa féretag -70 -140
Konkurrenskraftig cykeltrafik -70 -90
Trangselavgifter -20 -20
Kampanjer for attityd- och beteendeféréandring inom Mobility Management -5 -10

4.6 Prioritering av kollektivtrafik och styrmedel for minskad andel
bilresor

For att prova om infrastrukturplanering kombinerad med en medveten anvédndning av
styrmedel kan bidra till att na de transportpolitiska malen i storstider har SIKA genomfort en
fallstudie i Stockholmsregionen''. Sirskilt fokus har lagts pa etappmalet om 6kad andel
kollektivtrafikresande, vilket i sin tur innebdr en minskad andel bilresande, samt pa att minska
trangseln i vigtrafiken. Utgangspunkten for fallstudien dr de problem med tillgdanglighet som
diskuteras i Stockholmsregionen och som regionplanen RUFS 2001, Trafiklosning Stockholm
m fl utredningar har pekat ut. Trafikprognoserna 1 fallstudien dr gjorda med prognosmodellen
Sampers och de samhéllsekonomiska kalkylerna med hjélp av kalkylmodellen Samkalk.

Effekter pa koldioxidutslapp vid okad prioritering av kollektivtrafik och
styrmedel fé6r minskad andel bilresor i Stockholmsregionen ar 2020 — en
fallstudie

I fallstudien analyseras tva scenarier, benimnda utvecklingsalternativ 1 (UA1) och
utvecklingsalternativ 2 (UA2). UA1 bestar av en pendeltagstunnel i strickan Higgvik-
Brommaplan-Alvsjo for att 6ka tillgingligheten 6ver Saltsjo-Milarsnittet. Pendeltdgstunneln
kompletteras med en triangselskatt Gver Saltsjo-Milarsnittet enligt dagens utformning samt
inklusive Essingeleden. Triangselskatten antas ocksa ha hojts ar 2020 jamfort med idag, till
20/25/30 kr for enstaka passager jamfort med dagens avgifter som varierar mellan 10/15/20 kr
vid motsvarande klockslag. Maxavgiften antas hojas till 100 kr per dag jamfort med dagens
60 kr.

UA2 bestar av samma atgédrder som i UA1 kompletterat med en yttre regional ring for
sparbilar. Sparbilsystemet binder samman knutpunkter i det befintliga kollektivtrafiksystemet
i Stockholmsregionens periferi liksom flera attraktiva besoksmal i regionen, befintliga savil

1 STKA (2008)
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som planerade (Villingby Centrum, Barkarby Outlet, Kista, Hagelbyparken, Kungens Kurva,
nya fotbollsstadion i Solna m fl). Sparbilsringen réknas i fallstudien som kollektivtrafik och
omfattas i prognosen av SL:s taxor.'>

1*».::';-

Figur 4.4 Sparbilsring runt Stockholm (mérkbla farg) samt en ny pendeltagslinje Haggvik-
Brommaplan-Alvsjo (ljusbla farg). Ur Oversiktskartan © Lantmaéteriverket MEDGIV-2008-16901.
SIKA (2008g).

Jamforelsealternativ

Som utgangspunkt for ovanstaende beskrivna scenarier har Viag- och Banverkets jamforelse-
alternativ for 2020 (den sa kallade basprognosen) i den pagaende atgirdsplaneringen for
perioden 2010-2020 anvints.

Vignitet i basprognosen for 2020 innehaller alla objekt som #r 6ppnade for trafik 2010 enligt
den nu gillande Nationell plan for vigtransportsystemet 2004-2015'>. Bland dessa ingér i
Stockholmsregionen: fler korfilt pa E4 pa vissa strickor, Norra Lanken, Norrortsleden, samt
ny vig 73 mellan Fors och Algviken. Ett nytt hastighetssystem for vigniitet 4r ocksé inlagt pa
de nationella V’cigarna15 4 samt nya planerade hastighetskameror (ATK).

I denna basprognos for 2020 ingar beslutade atgirder i spartrafiken som paborjas senast 2010
(bl a Citybanan)'>. Nya investeringar i tunnelbana och sparvigar i Stockholm som pabérjats
efter 2001 ingar inte i basprognosen for atgiardsplaneringen och diarmed heller inte i

'32 F6r ndrmare beskrivning av fallstudiens scenarier, se SIKA (2008g)

153 Vigverkets hemsida, www.vv.se

'3 Vigverkets pressrelease 2008-03-26.

133 Detta dr ett sitt bli mer lika viigkalkylerna eftersom viigtrafikens jimforelsealternativ inte innebir en
strypning av efterfragan. Kélla: Lennart Lennefors, Banverket.
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jamforelsealternativet 1 denna fallstudie. Busstrafikeringen dr densamma i jaimforelsealternativ
2020 som idag (ar 2006)"*°.

Vid en analys av 6verforingspotential och koldioxidutsldpp &r fordonsparkens brinsle-
effektivitet av intresse. I fallstudiens jaimforelsealternativ 2020 har samma antaganden anvints
som i scenariot "EET 2020 i Vig- och Banverkets atgiardsplanering nér det giller kalkyl-
forutsittningar, forutom nér det géller drivmedelspris” och “brinsleforbrukning per
kilometer”. Antagandena om “brinslekostnad per km” foljer inte Vig- och Banverkets sa
kallade ’EET-prognos’ da antagandena i den sistnimnda om fordonsparkens snabba
utveckling mot 6kad energieffektivitet upplevs som osdkra. Darfor har istéllet valts Viag- och
Banverkets referenskalkyl dér bensinpriserna (och bréinslekostnad per km) utvecklas i takt
med disponibel inkomst. Bensinkostnaden per kilometer for personbil antas i denna fallstudie
vara 1,033 kr/km, jamfort med 0,968 kr/km ar 2006.

Tva ytterligare skillnader finns gentemot antagandena i den pagaende atgérdsplaneringen.
Dels har tringselskatten modifierats jamfort med dagens tringselskattesystem i Stockholm,
som ligger till grund for Vidg- och Banverkets prognoser for infrastrukturplaneringen fram till
2020. Dels har i denna fallstudie befolkningstillvéxt, sysselsittningstillviaxt samt ekonomisk
tillvixt for Stockholmsregionen justerats upp157 med nagra procent jamfort med grundforut-
sdttningarna i Sampers, detta for att béttre efterlikna antagandena pa dessa punkter i region-
planen for Stockholm, RUFS 2001'%.

Det gar att genom val av infrastruktursatsningar astadkomma 6kat resande
med kollektivtrafik och minska trangsel

De gjorda trafikprognoserna visar att andelen resor i linet som helhet i morgonens maxtimme
med kollektivtrafik okar fran dagens 37,7 % till drygt 40 % i UA1 och drygt 41 % i UA2.
Andelen bilresor i ldnet minskar samtidigt fran dagens 39,5 % till ca 38 % i UA1 och ca 37 %
1 UA2. Detta kan jamforas med trenden enligt liggande planer - ndr den samlade
trafiklosning Stockholm” dr helt genomf6rd omkring ar 2030 beriknas biltrafikens andel 6ka
med ca 10 % och kollektivtrafikens andel sjunka med ca 5 % jamfort med idag.159

Over Saltsjo-Milarsnittet sker enligt fallstudiens prognoser stora forindringar i firdmedels-
andelar. Detta beroende pa de nya kollektiva tvirforbindelserna och den fordndrade tringsel-
skatten som analyserats dir. Andelen resor over Saltsjo-Milarsnittet med kollektivtrafik 1
morgonens maxtimme okar fran 64,5 % idag till 69 respektive 70 % i UA1 och UA2. Andelen
resor med bil minskar fran 31 % idag till 26,5 % respektive under 26 % i UA1 och UA2. Pa
Essingeleden minskar trafiken med niarmare 40 % i de tva alternativen i morgonens max-
timme vilket ger visentligt forbéttrad framkomlighet. Bussar och lastbilar dr da inte
medriknade.

I vagnitet okar tringseln (madtt i andel korfiltskilometer med nedsatt hastighet 6ver 33 %)
med 8 % 1 UA1 jamfort med idag’, 2006. For UA2 blir andelen korféltskilometer med
triangsel densamma som idag, det vill sdga ingen 6kning. Detta kan jamforas med liggande

1% Banverket.

"7 Det innebiir att befolkningstillviixten for dagbefolkning 2020 justerats upp med en faktor 1,156.
Nattbefolkningen 2020 har justerats upp med en faktor 1,143. Den ekonomiska tillvixten
(realinkomstutvecklingen) mellan 2006 och 2020 har i denna prognos beréknats stiga med faktorn 1,406. I
atgirdsplaneringen dr motsvarande tillvaxtfaktor 1,30.

1 Regionplane- och trafikkontoret (2001)

159 wsp (2007
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planer dir tringseln i viagnitet i Stockholmsregionen beréknas bli cirka 5 ganger sa stor som
. 160
idag.

Det totala transportarbetet (antal personkm) minskar med knappt 1 % i UA1 jamfort med JA
och okar med 1,4 % 1 UA2 jimfort med JA (vintervardagsmedeldygn). Trafikarbetet (antal
fordonskm) minskar med 2,4 % i UA 1 och med 3,3 % i UA2 jaimfort med JA (vintervardags-
medeldygn). Det totala trafikarbetet i ldnet (maitt i fordonskilometer) minskar alltsa i bade
UA1 och UA2 jamfort med JA 2020 samtidigt som transportarbetet (métt i personkilometer)
Okar i UA2. Det innebir att fler médnniskor reser, men att resorna sker effektivare, det vill sdga
i 0kad utstrackning med kollektiva firdmedel. Det innebir att den totala mingden
koldioxidutsldpp fran resandet minskar.

Samhallsekonomisk effektivitet

Nir det giller samhillsekonomisk effektivitet har inte alla effekter kunnat berdknas. Det
giller bland annat effekter for niringslivets transporter av minskad triangsel och 6kad
framkomlighet i végtrafiken, restidseffekter for fjarrtags- och Malardalstrafiken,
restidseffekter av 6kad pendeltagstrafik i regionen, samt nétverkseffekter av den 6kade
kapaciteten som uppstar i jarnvagsnitet.

UAT uppvisar en samhillsekonomisk effektivitet vars nettonuvirdeskvot med de samhills-
ekonomiska effekter som kunnat beriknas uppgar till -0.28. Denna nettonuvirdeskvot kan
jamforas med t ex nettonuvirdeskvot for Citybanan som ir -0,25."®! For att gora en grov
uppskattning av effekterna samhéllsekonomiskt av den 6kade framkomligheten for nirings-
livets vigtransporter har vi utgatt ifran de olika uppskattningar som tidigare gjortsm. Om
virdet av minskad tringsel for néaringslivets transporter i form av kortare restider skulle
medfora en samhillsekonomisk intékt pa t ex 1 miljard kr blir detta som tilldgg pa
intdktssidan i kalkylen en ny nettonuvirdeskvot= —0,23163 (istillet for -0,28).

En positiv samhéllsekonomisk nettonuvirdeskvot blir resultatet i UA2. For UA2 uppnas en
samhillsekonomisk 16nsamhet, uttryckt i en nettonuvérdeskvot pa 0,08. Om virdet av
minskad triangsel for ndringslivets transporter i form av kortare restider skulle medféra en
samhillsekonomisk intédkt pa t ex 1 miljard kr ger detta som tilldgg pa intdktssidan i kalkylen
en positiv nettonuvirdeskvot = 0,1 164 (istillet for 0,08).

Antagandena om investeringskostnader for infrastrukturen i UA2 (pendeltagstunnel samt
sparbilsring) dr hogt riknade och uppskattas till totalt drygt 38 miljarder kr. En kinslighets-
analys visar att om t ex investeringskostnaderna blir ldgre sa okar den samhéllsekonomiska
l6nsamheten. Med en total investeringskostnad pa 34 miljarder kr blir nettonuvirdeskvoten
0,21 istéllet for 0,08.

En viktig orsak till den samhillsekonomiska I6nsamheten av atgirdspaketet i UA2 bedoms
vara kortade restider och didrmed okad tillgénglighet nir nya kollektiva tvirforbindelser
skapas i relationer dir det tidigare inte funnits nagot snabbt och flexibelt alternativ till
biltrafik.

"% Ibid

151 Transek (2006)

192 Trivector Traffic AB (2004)

13 NNK = (14146-18372)/18372= -0,23 istillet for (13146-18372)/18372= -0,28.

1% NNK = (48066-5227-38786)/38786=0, listiillet for (47066-5227-38786)/38786=0.08.
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Koldioxidutslapp

Att resorna i fallstudien sker effektivare, det vill sdga i okad utstrickning med kollektiva
fardmedel, innebir att den totala miangden koldioxidutsldpp fran resandet minskar.

Fallstudien har fokuserat pa problemen med tringsel i Stockholmstrafiken samt hur trenden
med okande andelar personresor som fors 6ver fran kollektivtrafik till biltrafik ska kunna
brytas. Transporternas klimatpaverkan har dirmed inte legat i fokus i fallstudien men ingar i
berdkningarna av de samhillsekonomiska effekterna som gjorts i Sampers/Samkalk. Enligt
modellen minskar utsldppen av koldioxid ar 2020 med 38000 ton per ar i UA1 jamfort med
JA, vilket beror pa dverflyttningseffekten fran bil till kollektivtrafik. I UA2 minskar
koldioxidutslappen med drygt 52000 ton arligen. Effekterna pa koldioxidutsldppen fran
néringslivets transporter ingar ej i dessa berdkningar. Den minskade tringseln innebir
sannolikt minskade utslipp for niringslivets transporter tack vare minskad kobildning. Okad
framkomlighet kan innebéra fler transporter men ocksa firre da en 6kad tillforlitlighet nér det
giller restider skulle innebéra att firre antal fordon jamfort med idag skulle kréavas for att
genomfora ett givet antal transporter. Om den dkade framkomligheten innebdr att
néringslivets transporter totalt sett okar eller minskar &r inte analyserat.

Hur paverkas koldioxidutsldppen i de analyserade scenarierna av den underliggande
utvecklingen mot en bréansleeffektivare fordonspark?

Effekten pa koldioxidutsldpp av de analyserade scenarierna UA1 respektive UA2 som
redovisas ovan beror enbart pa fordndringar i trafikarbetet ar 2020. Fran idag till ar 2020
véntas ocksa utsldppen av koldioxid fran trafiken i Stockholm minska generellt som foljd av
effektivare fordonspark. Det innebér att redan i jamforelsen mellan JA 2020 och idag”, 2006
1 fallstudien, kommer en minskning av koldioxidutsldppen att ske som resultat av
teknikutveckling. Denna minskning kan adderas till de utsldppsminskningar som uppstar som
resultat av overflyttningen till kollektivtrafik fran biltrafik i UA1 och UA2 enligt ovan, for att
erhalla den totala minskningen av koldioxidutsldpp i de bada scenarierna jimfort med idag.

Vigtrafiken star idag (2004) ' for en tredjedel av koldioxidutslippen i Stockholms Lin (2,5
miljoner ton per ar). De genomsnittliga koldioxidutsldappen ar 2006 fran nya personbilar
uppgick till 176,3 g/km'®. I atgirdsplaneringens “JA 2020 utan EET”, som anvints som
jamforelsealternativ i denna fallstudie, antas genomsnittliga utsldpp pa 144 g/km koldioxid for
nya bilar ar 2020'%". Utslippen av koldioxid beriknas minska fran “idag” (2006) till JA 2020
med drygt 264 000 ton med denna antagna brinsleeffektivisering av personbilsparken'®®. Den
totala utsldppsminskningen i UA 1 jamfort med 2006 blir saledes 302000 ton respektive
316000 ton 1 UA2. For de fullstindiga beridkningarna - se vidare i bilaga 3 1 kapitel 7

I atgédrdsplaneringens "JA 2020 med EET” antas genomsnittliga utslidpp pa 127 g/km for nya
personbilar ar 2020'®. Utslippen av koldioxid beriknas minska fran "idag” (2006) till JA
2020 med 436 000 ton med denna antagna brinsleeffektivisering av personbilsparken'”. 1

165 Linsstyrelsen i Stockholms ldn. www.ab.lIst.se

1% ASEK 4.

17 WSP (2008a) sid 16.

1% ESr nya bussar antas koldioxidutslippen uppga till 333,6 g/km ar 2020 och for nya lastbilar 450 g/km.
19 WSP (2008a) sid 26

' Fér nya bussar antas koldioxidutslippen uppga till 333,6 g/km ar 2020 och for nya lastbilar 450 g/km.
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UAT1 skulle saledes minskningen av koldioxidutsldpp jamfort med “idag” (2006) totalt bli
471 000" ton och i UA2 483 000'"* ton med en sidan brinsleeffektivisering av personbils-
parken som utgangspunkt. For de fullstindiga berdkningarna - se vidare i bilaga 3 i kapitel O

Hur paverkas koldioxidutsldppen och samhéllsekonomisk Iénsamhet i de bada
scenarierna av drivmedelsprisernas utveckling till ar 2020?

Forutom brinsleeffektivisering av fordonsparken vintas ocksa drivmedelspriserna vara en
underliggande faktor som paverkar koldioxidutsldppen fran vagtrafiken ar 2020. I denna
fallstudie antas bensinpriset ar 2020 vara 14,79 kr/l, vilket 4r en relativt mattlig hojning av
bensin- och dieselpriser. Hojningen visar sig dnda ha en viss effekt for att redan i jamforelse-
alternativet, JA 2020, i denna fallstudie minska trangsel och andel biltrafik jamfort med ’idag’
(2006 i prognoserna). Okade drivmedelspriser #r en faktor som paverkar éverflyttning mellan
trafikslag. Vi har dock inte i fallstudien analyserat vilka ytterligare 6verflyttningseffekter
detta skulle leda till utover den dverflyttning som orsakas av de analyserade atgidrderna i UA1
och UA2. En storre fordandring av drivmedelspriserna skulle medfora ytterligare fordndringar i
efterfragan pa resor med olika fiardmedel, och ocksa for utslédppen av koldioxid.

Om vi antar en drivmedelselasticitet pa -0.4 sa betyder det att en hojning av drivmedelspriset
med 35 % till 20 kr /I minskar efterfragan pa drivmedel med 14%. Om vi antar att denna
efterfrageminskning direkt paverkar trafikarbetet innebdr det en minskning pa antalet
fordonskm med 14%, vilket innebéar minskade utsldpp av koldioxid med ca 254 000 ton per ar
jamfort med JA2020.'"

Nir det giller drivmedelskostnad per kilometer antas 1 "JA 2020 utan EET” 1,033 kr/km och 1
”JA 2020 med EET” 0,98 kr/km. Utifran det trafikarbete som beriknats i fallstudien kan
forandringen i 16nsamhet beridknas beroende pa vilken fordonskostnad som antas. Resultatet
visar att skillnaden i samhillsekonomisk 16nsamhet mellan 2 sadana scenarier blir drygt 400
Mkr per éar, vilket skulle innebéra att den andra decimalen i NNK #ndras. Sdledes paverkas
inte den samhillsekonomiska 1onsamheten namnvirt.

Elférbrukning

I SIKA Rapport 2008:5 finns en bilaga om energiforbrukningen hos ett sparbilsystem. Energi-
forbrukningen for en sparbil uppskattas till ca 0,25 kWh/fordonskm, vilket &r ca en fjardedel
av energifrbrukningen hos en bensinbil.'”* Det betyder att for varje fordonskm som gors med
sparbil istéllet for bensinbil gors en besparing pa ca 0,75 kWh.

I fallstudien uppskattas antalet fordonskm (vintervardagsmedeldygn) med personbil uppga till
ca 31,5 miljoner per dag. Det betyder ca 10 miljarder fordonskm per ar.'” I fallstudien
beriiknas antalet resor som gors med sparbilar ar 2020 uppga till ca 10 %.'"® Antar vi att
ocksa trafikarbetet med sparbilar motsvarar 10 % av totala antalet fordonskm i Stockholm
innebir det saledes att 1 miljard fordonskm per ar gar med sparbil.

7436 258 + 34 364 = 471 000

72436 258 + 47 183 = 483 000

'3 Detta innebir ett implicit antagande om att ingen brinsleeffektivisering (teknikutveckling) sker.
17 STKA (2008f) bilaga 1.

> Omvandling frén vintervardagsmedeldygn till arsbasis genom multiplicering med 321 dygn.

176 STKA (2008g)
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Utifran dessa berdkningar och antaganden innebir fallstudiens prognos om anviandningen av
sparbilsystem en arlig energibesparing pa 0,75 TWh'”’ pa grund av minskad bensin-
forbrukning i Stockholm. Samtidigt 6kar elforbrukningen pa grund av 6kad sparbilsanvind-
ning med 0,25 TWh'”® per ar.

Nagra slutsatser av fallstudien

En god ekonomisk tillvidxt anses vanligen ’per automatik’ leda till en 6kad andel personresor
med bil. Fallstudien visar dock att en prioritering av alternativ till bilburen persontrafik i
kombination med effektiva styrmedel kan ge en 6kad andel personresande med kollektivtrafik
dven med en god ekonomisk tillvixt. Naringslivets transporter far i och med den minskade
triangseln en vésentligt 6kad framkomlighet i vignitet.

De scenarier i som analyserats i denna fallstudie innebér utsldppsminskningar med mellan
38000 och 52000 ton koldioxid per ar fran végtrafik i Stockholmsregionen.

Overslagsmissigt har ocksé berdknats att en hojning av drivmedelspriset till 20 kr/liter
innebir en minskning av koldioxidutsldppen fran vigtrafik i Stockholmsregionen med ca
254 000 ton per ar.

Vid storre hojningar av drivmedelspriserna dr en vésentlig fraga vilka alternativa fardsétt som
finns tillgidngliga for trafikanterna. Planering av infrastruktur och trafikering av olika
fardmedel behover ske sa att det finns alternativ for trafikanter som i framtiden i hogre grad
an tidigare kan komma att prioritera ner bilanvandning av kostnadsskal.

Den gjorda fallstudien gor avslutningsvis inte ansprak pa att ha funnit en optimal atgardsmix
for hur Stockholms trafikproblem ska kunna I6sas pa bésta sitt for att klara de transport-
politiska malen. For det krdvs djupare analyser med berorda aktorer involverade. (Kompetens
fran Banverket skulle exempelvis behovas for att kunna koda den 6kade trafikering i
jarnvigsnitet for bland annat den pendeltagstrafik som mojliggors i de analyserade
scenarierna, for att fullt ut kunna berikna den samhéllsekonomiska nyttan av detta.).

Men en prioritering av sadana infrastrukturinvesteringar och styrmedel som fraimjar 6kad
andel kollektivtrafikresande och minskar tringsel ger en okad tillgianglighet for storstidders
invanare och niringsliv. Detta skapar attraktiva alternativ for de biltrafikanter som 6nskar
byta firdmedel, och bittre maluppfyllelse nér det giller t ex trangsel, tillgidnglighet och
regional utveckling 4n hittills diskuterade 16sningar. Effektiviseringen av persontransporterna
da fler reser kollektivt i relation till bilresor leder till minskade koldioxidutsldpp. Hur stor den
procentuella minskningen blir av koldioxidutsldpp beror pa hur brinslepriser och
fordonsparkens genomsnittliga koldioxidutsldpp utvecklas.

170,75 kWh x 1 miljard = 0,75 TWh
780,25 kWh x 1 miljard = 0,25 TWh
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4.7 Marktransporter till och fran Arlanda

I samband med att regeringen beviljade LFV tillstand att bygga den 3 banan pa Stockholm-
Arlanda Airport angavs ett antal miljovillkor for flygplatsens verksamhet. Ett av dessa villkor
anger att utslappen av CO, och NOx fran flygplatsverksamheten, starter och landningar med
flygplan och alla marktransporter till och fran Arlanda inte far 6verstiga 1990 ars niva fran
och med 10 ar efter det att den tredje banan fardigstillts. Detta intréffar ar 2011. I en dom fran
Miljooverdomsstolen i oktober 2008 har denna tidpunkt flyttats fram till ar 2016 under
forutsittning att flygplatsen liamnar in en ansdkan om nytt miljotillstand senast den 31
december 2010.

For att flygtrafiken skall kunna méta samhéllets behov av 6kade internationella kontakter
maste flygtrafiken tillatas 6ka. For att klara utsldppstaket trots 6kade utsldpp fran flygtrafiken
maste utsldppen fran marktransporterna darfor minska. Ett sétt dr att astadkomma detta &r att
overfora biltrafikanter till kollektivtrafik. I en studie'”” av marktransporterna till och fran
Arlanda undersoks potentialen till 6verflyttning, for anstillda respektive passagerare.

1990 uppgick de sammanlagda utsldppen av koldioxid till 342 000 ton, vilket enligt Arlandas
miljévillkor utgor utslippstaket for koldioxid. Ar 2007 dverstegs detta tak med knappt 1
procent. Av koldioxidutslappen 2007 stod flygplatsverksamheten for 3 % (10 000 ton),
flygtrafiken for 44 % (153 000 ton) och marktransporterna till och fran flygplatsen for 53%
(182 000 ton). Marktransporterna for de anstidllda och passagerarna utgjorde under 2007 41
procent (142 000 ton) av utsliaippstaket.180 Ovriga transporter slipper ut 40 000 ton.

Passagerarnas anslutningsresor (anstélldas arbetsresor) sldpper ut 111 000 (24 000) ton
koldioxid fran personbil inkluderande taxi, 4 000 (1 000) ton fran buss och 3 000 (0) ton fran
tﬁglgl. De 6vriga transporternas utsldpp har en fordelning av 15 000 ton med personbil och 24
000 ton med lastbil.'"® Sammantaget stir personbilen for ca 82 procent av marktransporternas
samlade utslapp pa 182 000 ton.

En genomsnittlig dag fiardas 22 550 fordon (86 procent personbilar) pa Arlandas tillfartsvigar.
Antalet personbilar pa vig till och fran Arlanda per ar kan da uttryckas som:

22 550x2%365x0,86 = 14 156 890 personbilar. Utsldppen per personbil kan da beriknas till
149 240/14 156 890 = 0,011 ton.

Prognosen for 2030 pekar mot en fordubbling av flygpassagerare, och utsldppstaket kommer
enligt prognosen att dverskridas med 157 000 ton.

% Nilsson (2005) Studiens uppgifter har uppdaterats med uppgifter fran LFV och andra killor.
BO1 RV (2007)

181 WSP (2008b)

182 WSP (2008b)
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Tabell 4.19 Prognos 6ver koldioxidutslapp for olika verksamheter ar 2030. Kalla: LFVs
miljorapport 2007 samt langtidsprognos hog fran Vatten och Samhallsteknik

Koldoxid per ar Ar 2007 Ar 2030 Foréandring
Flygtrafik LTO 153 000 237 895 +55%
Passagerarnas anslutningsresor 117 000 167 019 +43 %
Anstélldas arbetsresor 25 000 35 507 +42 %
Provning av flygplansmotorer 3000 4 346 +45%
Uppvarmning av byggnader 1000 1100 +10 %
Servicetrafik inom flygplatsomradet 6 000 8 983 +50 %
Transport av drivmedel 0 0 -100 %
Ovriga transporter 40 000 47 115 +18 %
Summa avrundat 345 000 502 000 +45%
Utslapp per passagerare 19,8 15,3 - 23%
(kg/person)

For passagerarnas anslutningsresor, anstélldas arbetsresor och dvriga transporter anges
koldioxidutsldppet uppga till 182 000 ton 2007. Givet ett antagande om att andelen
personbilar d4r samma som under ar 2007 som 2030, d.v.s. 86 procent, blir koldioxidutsldppet
ar 2030 for personbilar 215 000 ton per ar. Om all utsldppsreduktion skall ske pa personbils-
sidan sa finns det endast ett utslappsutrymme upp till utsldppstaket pa 55 000 ton. For att fa
ner utsldppen till utsldppstaket niva pa 342 000 ton per ar genom att minska personbilarnas
utsldpp maste dessa i sa fall reduceras med ungefir 75 procent, eller 160 000 ton.'

Overflyttningspotential

For att fa till stand en 6verflyttning dr restiden viktig, restidkvoten bor inte overskrida 2,0184. 1
Arlandas fall 4r palitligheten mycket viktig. Byten bor underlittas i storsta mojlig man genom
att bytespunkten innehaller lokala, regionala och interregionala transportmedel. Tryggheten &r
viktig, inte minst for de anstillda som ofta arbetar pa oregelbundna tider och dérfor aker
kollektivt pa kvéllen/natten. Priset paverkar i storre grad de som reser mer sillan dn de som
reser ofta. For att astadkomma en minskning av bilakandet dr en hojning av parkeringspriset
en losning, liksom att de anstéllda ska skatta for sin fria p-plats. Rétt information om hur man
enkelt kan ta sig till Arlanda dr ocksa viktigt. Da beteendet dndrar ens attityd kan det vara
l6nsamt att fa folk att prova pa att aka kollektivt.

Busstrafiken har en bra geografisk spridning och alla huvudvégar till Arlanda trafikeras av
buss. Tagtrafiken bestar av Arlanda express, fjarrtag samt regionaltag. Det gar dven pendeltag
till Marsta ddr man kan byta till buss. Det finns olika slags parkeringar pa Arlanda, dels
LFV:s parkeringar som finns néra terminalerna, i p-hus och langtidsparker. Dessutom finns
det privata parkeringsbolag lite ldngre fran Arlanda som transporterar passagerare med
gratisbussar till terminalerna. Det finns 21 500 parkeringsplatser pa eller i nirheten av

'8 (Utslipp frén personbilar — Utslédppsutrymme for personbilar) / Utslipp fran personbilar = (215 000-

55 000)/215 000 = 0,74. Denna siffra torde vara nagot underskattad da fler kommer att dka kollektivt &n idag,
vilket leder till 6kade utslidpp av koldioxid fran buss- och tagtrafiken.
'8 D.v.s. det far inte ta dubbelt s lang tid att dka kollektivt som med bil (dorr till dorr).
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Arlanda. Antal anstéllda pa Arlanda ar 2002 vara 13 760 personer, varav 12 712 bor i
Stockholms och Uppsala lan.

For att kollektivtrafiken ska rdknas som bra och konkurrenskraftig anvénds i studien féljande
tre kriterier, restidskvoten ska vara mindre ar tva, turtitheten maste vara mindre dn 60 minuter
och det maste ga minst tio enkelturer om dagen per riktning

Manga titorter klarar restidskvotskravet, dock ir det en hel del tétorter i norra Storstockholm
som inte kommer under tva. Sammanlagt dr det 9 077 (4 225) anstéllda som bor dér restids-

kvoten dr mindre #n tva (mindre dn 1,5). Detta innebdr alltsa att det i Stockholm och Uppsala
lan bor ungefir 3 700 anstédllda pa Arlanda som inte har tillgang till en fullgod kollektivtrafik.

For att se effekterna av Uppsalapendeln gors restidsanalys for Uppsala, Alsike, Knivsta,
Upplands-Visby, Sollentuna och Solna. Restidskvoten blir i dessa orter betydligt ldgre dan
tidigare. Antalet anstdllda som da skulle ha tillgang till en bra kollektivtrafik med en
restidskvot mindre 4n tva (mindre dn 1,5) okar fran 9 077 (4 225) till 9 628 (6 155) personer.

4.8 EET-styrmedlens effekt pa utslappsnivaer

I atgdrdsplaneringens lidgesrapport anges att foljande av de av EET-strategins férordade
styrmedel och deras beriiknade effekter pd koldioxidreducering.'®

185 Vigverket et al. (2008)
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Tabell 4.20. Prognostiserad reducering av koldioxidutslépp enlig EET-strategin i
atgardsplaneringen. Kalla: Vagverket et al (2008)

Styrmedelsférslag i EET Minskade Minskning redovisad
koldioxidutsldpp i enligt atgéards-
EET planeringens basprognos
Bensin och dieselskatt 1,31 Mton
Koldioxidbaserad fordonsskatt 0,05 till 0,1 Mton
Koldioxidbaserat férméansvarde 0,3 till 0,5 Mton
Bindande koldioxidkrav fér nya bilar 0,5 Mton
Hastighetsefterlevnad/kameror 0,008 ton
Kilometerskatt tunga fordon 0,469 till 0,53 Mton
per ar
Handel med utslappsrattigheter flyg Ej kvantifierat
Mer férnybara drivmedel inom Ungefar 0,7 Mton per
transportsektorn ar
Summa, styrmedel som ingar i 3,6 Mton 5 Mton

atgdrdplaneringens basprognos

Vigsektorns koldioxid star for den helt dominerande delen av utsldppen fran trafiken i
Sverige. Utsldppen fran 6vriga trafikslag paverkas dessutom i liten grad av de EET-styrmedel
som inkluderats. Vigsektorns utslédpp uppskattas till 20,1 Mton ar 2020.'%¢

Med atgirdsplaneringens transportprognos for vigsektorn beriknas koldioxidutslédppen ar
2020 uppga till ungefir 15 Mton. Av detta kan vi sluta oss till att de styrmedel som foreslas
inom ramen for atgirdsplaneringen leder till en utslédppsreducering med 5 Mton. Det bor
dessutom uppméirksammas att detta dr de utslippsminskningar som basprognosens
antaganden medfor. Det slutliga utfallet av koldioxidutslépp paverkas ocksa av vilka
infrastrukturobjekt som slutligen kommer med i planerna och byggs inom planperioden.

Efter 2020 antas inga ytterligare minskningar ske, savida inte ytterligare styrmedel infors.
Inom atgdrdsplaneringen har ingen kostnadsuppskattning gjorts av styrmedlens inférande.

"% Energimyndigheten, & Naturvirdsverket (2007) Prognos 2020, en prognos utan nya styrmedel. Denna
prognos dr baserad pa brinsleforsiljningsstatistik.
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4.9 Teknikutveckling av fordonsparken

Elbilar, laddhybrider och branslecellbilar'®

I bilens barndom hade elbilar en betydande andel av marknaden vid sidan av bilar med
forbranningsmotor. Sedan dess har dess andel varit relativt blygsam. I mitten av 90 talet
genomfordes ett storre forsok med elbilar inom Kommunikationsforskningsberedningens
elbilsprogram. Elbilsforsiljningen begriansades huvudsakligen till programmet och en stor del
av de elbilar som idag finns registrerade &r rester fran detta. Korta korstriackor och langa
laddtider har varit begriansade faktorer.

Utveckling av framf6rallt batteritekniken gar snabbt fram och det finns nu prototyper av
elbilar med forhallandevis bra prestanda. Brinslecellsfordon har under 10 ars tid setts som
den framtida I6sningen. Marknadsintroduktioner har utlovats, men hela tiden skjutits fram.
Under tiden har laddhybrider, ett mellanting mellan elbil och konventionellt fordon med
forbrianningsmotor, dykt upp som en dellosning. Dessa utnyttjar energieffektiviteten fran
hybridsystemet tillsammans med mojligheten att kora pa el laddat fran elnétet under kortare
strickor. Idag ses elbilar och brénslecellsfordon som en del av 16sningen for att skapa
langsiktigt hallbart vigtransportsystem som bidrar till klimatmal och en séiker energi-
forsorjning. Laddhybrider dr 6vergangen mellan dagens teknik och dessa. Tiden med laga
energipriser dr over och det pressar pa utvecklingen. Savil elbilar med med god réickvidd och
laddhybrider &r pa gdng. Det handlar till att borja med om sma serier eller testfordon. 2015
eller nagot tidigare kommer troligen genombrottet. Da dr det viktigt att infrastruktur for
laddning m.m. finns i tillricklig omfattning. Det handlar dels om langtidsladdning, till
exempel under natten, och snabbladdning. I det forra fallet bor for var del motorvirmaruttag
vara en god start pa manga hall. I mer centrala ligen med gatuparkering behovs utbyggnad av
system dven for langtidsladdning.

Elmotor-batterisystem erbjuder hog energieffektivitet, enligt IEA, 3 ganger hogre energi-
effektivitet jaimfort med ett hybridfordon. Det innebir ocksa att driftkostnaderna blir laga.
Nackdelen #r hoga investeringskostnader i batterier. I en néra framtid ligger priserna pa
batterier pa $800-1 000/kWh enligt IEA, ETP 2008'®®. For en riickvidd vid eldrift pa 50 km i
en laddhybrid innebir detta da en batterikostnad pa $10 000 samtidigt som besparingen i drift
under livsldngden bara dr $4 000. I framtiden kommer priserna pa batterier att sjunka
samtidigt som kapaciteten okar. Vid till exempel $300/kWh blir kostnaden for 50 km
rackvidd $3 750, vilket innebir att investeringen dr 1onsam. Denna framtid behover inte ligga
s 1angt fram. Yamauchi'®® nimner till exempel som maél for deras batteriprojekt att kostnaden
redan till 2015 kan vara 1/7 av dagens samtidigt som kapaciteten 6kat med 50 procent. Till
2030 riknar man med 1/40 av dagens kostnad och 7 ganger hogre kapacitet.

Rena elbilar har fordelen att de 4r forhallandevis enkla da de inte beh6ver bira med sig ett
extra drivsystem med forbrinningsmotorn. For att fa en acceptabel rickvidd behover de
istéllet bdra med sig mer batterier. Om kan acceptera en rackvidd pa 25 mil, hilften av vad
som idag accepteras for forbranningsmotorkoncept blir kostnaderna enbart for batterierna

187 yigverket (2008)

8 TEA (2008)

189 Teunobu Yamauchi, Ministeriet for ekonomi, handel och industri, Japan vid IEA —international conference,
revolutionizing the transport sector 1 oktober 2008
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$25 000 idag eller $7500 i en néra framtid. For att konkurrera med en hybridbil far inte bilen
kosta mer 4n nagra tusen dollar mer. Detta skulle med de siffror som Yamauchi anger kunna
intriaffa runt 2020. Stiller man inte lika hoga krav pa rackvidden kan det dock vara 16nsamt

tidigare.

IEA har i ETP 2008 utvecklat olika scenarier for teknisk utveckling inom transportsektorn.
Nagra kan bortses fran hér eftersom de inte ligger i linje med utveckling av ett hallbart
transportsystem. En sammanstillning av de scenarier som mojliggor att klimatmal kan nas ges
i Tabell 4.21."° For alla Blue-scenarier kriivs enligt IEA snabb implementering av omfattande

nya policies inom energisektorn.

Vi dr hir intresserad av att analysera vilken effekt olika scenarier har pa elanvindningen. Blue
EV Success kommer kraftigt att 6ka behovet av el inom transportsektorn. Samtidigt finns en
mojlighet att Blue FCV Success kan vara dnnu mer kriavande. Brénslecellsfordon med vitgas
producerad med elektrolys dr det som stéller hogst krav pa elproduktionen. Utover detta
produceras vitgas i dagsldget industriellt genom forgasning av kol och reformering av
naturgas. Andra alternativ som utvecklas &r splittring av vatten genom uppviarmning med
koncentrerat solljus, forgasning av biomassa samt fotobiologiska processer.

Elanvindningen fran rena elbilar blir nagot mindre én for brinslecellsfordon eftersom ett

omvandlingssteg kan undvikas.

Tabell 4.21 Sammanstéllning av Blue scenarier fran IEA, Energy technology perspectives

Blue Blue FCV success Blue EV success

Laddhybrider Borjar introduceras Borjar introduceras Borjar introduceras
2015, nar 60 procent el- 2015, nar 20 procent el- 2015, nar 75 procent

andel 2050 andel 2050 el andel 2050

Elbilar 20 procent av Inga 90 procent av

férsaljningen 2050

férséljningen 2050
(resten
huvudsakligen
laddhybrider)

Branslecellsfordon 40 procent av

férsaljningen 2050

90 procent av
férsaljningen 2050
(resten huvudsakligen
hybrider och
laddhybrider)

Inga

Branslecellsfordon och
elbilar 25 procent av
parken vardera 2050

Tunga fordon

Bréanslecellsfordon 60
procent av parken
medeltunga och 30
procent tunga

Elbilar 50 procent av
parken medeltunga
och 25 procent tunga

1% Det finns ytterligare ett Blue scenarie, Blue conservative. Vi har hir valt att inte plocka med det eftersom det

inte leder till maluppfyllelse.
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Det ér svart att fran ETP hitta exakta forutséttningar for berdkningarna. Det dr darfor svart att
rikna pa precis samma sitt for Sverige. Vi gor hir en berdkning for Sverige med ungefir
samma forutsittningar som for Blue EV success. Forutsittningarna for denna berdkning
redovisas i nedanstaende faktaruta. Om vi for enkelhetens skull antar lika trafikarbete 2050
som dagsldaget kommer vi fram till ett behov av ungefidr 15 TWh elproduktion. Prognoser 1
atgirdsanalysen pekar pa hogre trafikarbete. Elbehovet kommer da att 6ka i motsvarande
grad.

Tabell 4.22 Antaganden om fordonsparken och elférbrukning

Elférbrukning 0,15 Enligt TEPCO verifikationstest av den tvasitsiga bilen Subaru R1e (Tokyo)
personbil var férbrukningen 0,12 kWh/km, uppgiven férbrukning 0,115 kWh/km (80
km range, 9,2 kWh capacity).Fér fyrsitsiga Mitsubishi i-MiEV anges 0,133

kWh/km (120 km range, 16 kWh capacity).

Bada modellerna ar av senaste teknik. Effektiviteten kan inte férbattras sa

mycket daremot kan rackvidden dka betydligt genom béattre batteriteknik.

| Sverige kommer vi troligen ha nagot stérre bilar samtidigt ar trafiken

mindre kradvande (mer landsvéagskdrning och mindre kétrafik).

Elférbrukning 1,2  Enkelt antagande om 8 ganger hégre energianvandning for lastbil jamfort
lastbil med personbil. Bygger pa att snittférbrukning i effektiv dieselbil &r 5
liter/100km medan motsvarande for lastbil ar 40 liter/100km.

Andel 90% Enligt scenariet &r det 90% i férsaljningen, har raknar vi fér enkelhetens
elanvandning for skull pa 90% fér hela flottan. Det kan delvis motiveras av att &ven
personbilar i laddhybrider som introduceras tidigare kommer anvéanda el.
scenariet

Andel 30% Snitt for alla tunga fordon enligt ETP scenariet.

elanvandning for
tunga fordon i

scenariet

Verkningsgrad i 80% Enkelt antagande
Overfdring och

laddning

Trafikarbete 70 Inklusive latta lastbilar
latta fordon Gfkm'’

Trafikarbete 5,5 Gfkm

tunga fordon

Elbehov latta 12 TWh

Elbehov tunga 2,5 TWh

Elbehov totalt 14,5 TWh

! Giga fordonskilometer = Miljarder fordonskilometer
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Sveriges totala elproduktion (netto) var 2004-2006 mellan 140 och 150 TWh. Om elproduk-
tionen skulle vara pa samma niva 2050 skulle alltsa vigtrafiken behéva 10 procent av
elproduktionen. Skulle trafiken 6ka med 50 procent skulle vi hamna pa ungefér 15 procent.
Enligt IEA anvinds 18 procent av den globala elproduktionen till elfordon 2050 i scenario
Blue EV success. Den nagot hogre siffran enligt IEA kan bero pa skillnader anvindning av el
i andra sektorer, att den alltsa 4r relativt sett dr storre i Sverige dn globalt.

Aterigen bor papekas att om utvecklingen istillet gar mot briinslecellsfordon drivna pa viitgas

och att denna vitgas produceras med elektrolys kan elbehovet bli upp till 3 ganger storre'?%.

4.10 Energiférsorjning och energibehov 2020 och 2040'%

Energianvédndning i transportsektorn ar 2006

Energianvindningen i transportsektorn uppgick ar 2006 till cirka 126 TWh. Av dessa stod
inrikes transporter for cirka 93 TWh och utrikes transporter, dir bunkring for utrikes sjo- och
luftfart ingar, for cirka 33 TWh. Transportsektorn star for ungefir en fjardedel av landets
totala slutliga energianviandning, en siffra som dock varierar beroende pa om forluster och
utrikes transporter riknas med.

Transportsektorns energianvindning bestar till stor del av oljeprodukter, frimst bensin och
diesel. Andelen som utgdrs av el 4r forhallandevis liten. Ar 2006 uppgick elanvindningen i
transportsektorn till cirka 3 TWh. Elanvindningen i transportsektorn bestar av el till jarnvéags-
, tunnelbane- och sparvigstrafik. I den officiella energistatistiken ingar @nnu inte el som
anvinds inom végtrafiken, exempelvis i elbilar. Férnybara drivmedel (etanol, FAME och
biogas) utgjorde under ar 2006 ca 3,1 % av vigtrafikens energianvindning.

Elproduktion och elanvandning ar 2006

Ar 2006 svarade kirnkraften for 46 % och vattenkraften for 44 % av elproduktionen.
Resterande dryga 10 % utgjordes av forbrianningsbaserad produktion samt vindkraft. Den
forbranningsbaserade produktionen domineras av kraftvirme dér det insatta brinslet ar 2006
till 61 % utgjordes av biobrinslen. Resterande del stod kol och olja for. Det finns i Sverige
dven oljekondenskraftverk och gasturbiner, men dessa utgor frimst reservkapacitet.

Den totala elproduktionen ar 2006 uppgick till 140 TWh. Figur 4.5 illustrerar Sveriges
elproduktion per kraftslag under perioden 1970-2006. Den totala elproduktionen beror av en
rad olika faktorer och kan variera mycket under aret och mellan olika ar. Eftersom
vattenkraften star for en betydande del ar t.ex. nederbordsforhallandena av stor betydelse for
produktionen under en given tid.

192 Tjll exempel om man antar 25% verkningsgrad WTW for FCV och 70% verkningsgrad WTW for EV.
1% Energimyndigheten, PM 2008-11-18, Helen Lindblom
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Figur 4.5: Sveriges elproduktion per kraftslag 1970-2006. Observera att innan 1997 ar
vindkraften inkluderad i ”Vatten- och vindkraft” medan vindkraften efter 1997 rapporteras
separat. Kélla: SCB och Energimyndigheten.

El kan inte lagras och dirfor krévs att det nationella elsystemet hela tiden &r balanserat mellan
produktion och anvindning. Regleringen dr momentan och sker dels genom att justera
nivaerna i vattenkraftverken och dels genom att importera eller exportera el. For ndrvarande
finns overforingsforbindelser fran Sverige till Norge, Finland, Danmark, Tyskland och Polen.
Den totala 6verforingskapaciteten mellan Sverige och utlandet uppgar till ungefar 9000 MW,
vilket motsvarar 1/3 av Sveriges maxeffektbehov. Sverige dr under vissa tider pa dygnet
exportdr och under andra tider importor. Hogre energianviandning behover saledes inte leda
till en 6kad import av el, utan kan ocksa innebira mindre export vid de tillfdllen Sverige &r
€Xportor.

Sveriges elanvindning har de senaste dren legat p en relativt konstant niva. Ar 2006 uppgick
den totala elanvindningen i Sverige till 146 TWh. Sektorn bostédder, service m.m. stod for
nira hilften och industrin for knappt 40 % av elanvindningen. Aterstiende del hinfors till
transportsektorn, fjarrvarme och distributionsforluster. Transportsektorns elanvindning
uppgick till 3 TWh, vilket motsvarar 2 % av total elanvédndning. I Figur 4.6 illustreras
Sveriges elanvindning per sektor for perioden 1970-2006.
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Figur 4.6: Sveriges elanvéandning per sektor 1970-2006. Kélla: SCB och Energimyndigheten.

Framtida energianvandning i transportsektorn

Energimyndigheten arbetar for ndrvarande med att ta fram en ny prognos for energitillférsel
och energianvéndning for perioden 2005-2030. Prognosen utgar fran redan fattade politiska
beslut, vilket bl.a. innebir att dagens energi- och miljoskatter géller under hela perioden.
Vidare antas i huvudscenariot att oljepriset kommer att uppga till 90 dollar per fat (uttryckt i
2007 ars priser) och att BNP-6kningen i genomsnitt kommer att vara 2,25 % per ar.

Preliminédra uppskattningar fran prognosarbetet visar att transportsektorns energianvindning
forvintas 6ka under hela perioden, men med en avtagande 6kning efter 2015 pa grund av
hogre effektiviseringstakt. Ett exempel pa detta dr vigsektorn dér personbilar med hybriddrift
forvintas dra ner genomsnittsforbrukningen betydligt. Eftersom Energimyndighetens prognos
for transportsektorns energianvindning endast stricker sig till 2030 kommer diskussionen
kring potentialer for overflyttning mellan transportslag ske med utgangspunkt i en
prognosuppskattning for tidshorisonten fram till ar 2030.

Fram till 2020 &r den preliminéra uppskattningen att elanvdandningen inom transportsektorn
Okar i mattlig takt. Eftersom prognosen utgar fran befintliga styrmedel och investeringsbeslut
ar 6kningen av elanvindning pa jarnviagen begriansad frimst pa grund av kapacitetsbrist.
Bedomningen ir att ytterligare investeringar i infrastruktur krivs for att energianvindningen
for jarnvigen ska viixa i nigon storre utstrickning. Aven utvecklingen av elfordon ér
begrinsad fram till 2020, framst pa grund av att kostnaderna for laddhybrider forvintas vara
betydligt hogre @n for konventionella bilar. Efter ar 2020 introduceras laddhybrider och rena
elfordon i storre utstriackning.

Framtida elproduktion och elanvandning

Energimyndighetens prognos 6ver elproduktion baseras pa MARKAL-NORDIC som ir en
modell som omfattar en beskrivning av de stationéra energisystemen i Sverige, Norge,
Finland och Danmark. Med det stationéra energisystemet avses produktion av el, fjarrvirme
och processanga samt slutlig energianviandning inom bostider, service och industri. Dessutom
ingar en nagot forenklad beskrivning av Tysklands och Polens elproduktion. Samtliga linder
ar 1 modellen forbundna med varandra via eloverforingsforbindelser som kan utdkas genom
nyinvesteringar. Modellen beskriver utvecklingen i energisystemen, givet en lang rad
randvillkor och antaganden, fran idag och fram till 2050.
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Liksom prognosen for transportsektorns energianvindning utgar dven elproduktionsprognosen
fran de styrmedel som finns i dagsldget samt ett oljepris pa 90 dollar per fat under hela
prognosperioden. Kirnkraftens livslingd antas vara 60 ar. For vattenkraften utgar prognosen
frén genomsnittsproduktionen mellan aren 1985 och 2005. Arliga variationer i nederbord
under prognosperioden innebir saledes att elproduktionen kan komma att skilja sig betydligt
fran modellresultatet. Vider har dven paverkan pa anviandningen av el, frimst inom
bostadssektorn dir uppvarmningsbehovet kan variera stort mellan ett kallt och ett varmt ar.

Modellresultaten ger en kraftig 6kning av elproduktionen fram till 2030 pa grund av
effekthojningar i kdrnkraften samt ett tillskott av fornybar elproduktion genom elcertifikat-
systemet'**. Efter ar 2030 borjar kirnkraften fasas ut i modellen, vilket ger stora effekter pa
den totala produktionen, se Figur 4.7. Samtidigt beriknas elanvindningen ligga pa en
forhallandevis konstant niva under hela prognosperioden. Det innebar att Sverige forvéntas
vara nettoexportor av el under hela perioden fram till ar 2030. Efter ar 2030 minskar exporten
gradvis och givet en uppskattning av elanvdndningen dir utgangspunkten &r ar 2030, d.v.s.
anvindningen av el mellan 2030 och 2040 antas vara konstant, sa berdknas import och export
vara ungefir lika stora ar 2040.
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Figur 4.7: Sveriges prognostiserade elproduktion per kraftslag, 2002-2044.

Omfattningen pa den svenska kirnkraftsproduktionen har stor betydelse for diskussionen om
Sveriges elbalans kring ar 2040. For att illustrera detta har Energimyndigheten dven gjort en
berikning med MARKAL-modellen dar kérnkraftens livslangd begrénsas till 50 ar. Det
innebdr att kdrnkraften har fasats ut helt redan ar 2037 och en konsekvens i modellresultatet dr
att importen av el beridknas bli betydligt storre ar 2040 dn i referensscenariot dar karnkraften
antas ha 60 ars livslingd. Pa samma sitt kan ett eventuellt beslut om forldngd livsliangd for
kdrnkraften ge modellresultat som indikerar att Sverige skulle kunna vara nettoexportorer av
el dven efter ar 2037.

Det ar flera forutsittningar i prognosbeddmningen som &r forknippade med stora osidkerheter
och som har stor betydelse for resultatet. Forutom kirnkraften kan nimnas den totala
elanviandningen. Om exempelvis starkare styrmedel infors for att snabba pa energi-
effektiviseringstakten sa skulle elanvindningen sannolikt minska jaimfort med prognosen.

1% Tillskottet av fornybar elproduktion utgors frimst av biobréinslebaserad kraftvdarme och vindkraft
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Andra faktorer med mycket stor osiikerhet r energipriserna inklusive utslappsriittspris. Aven
den tekniska utvecklingen kan komma att se annorlunda ut i férhallande till de bedomningar
som kan goras 1 dagsliget.

Effekter pa energisystemet vid genomslag av berdknade potentialer

Av de overflyttningspotentialer som diskuterats inom ramen for regeringsuppdraget dr det
framst 6vergangen till vigfordon med eldrift som har betydande paverkan pa energisystemet.
Effekten blir en minskad anvindning av fossila brinslen (bensin och diesel) samtidigt som
anvandningen av el okar i transportsektorn. Den sammanlagda 6kningen av elanvindningen
inom transportsektorn, givet att samtliga potentialer som diskuterats i uppdraget far
genomslag, uppgar da till ca 15-20 TWh ar 2040. Den allra storsta delen utgors av en 6kad
elanvédndning inom vigsektorn.

Ett genomslag av 6verflyttningspotentialerna skulle innebira en relativt kraftig kning av den
totala elanviandningen i Sverige. I en situation déar Sveriges export och import berdknas vara
ungefir i samma storleksordning ar 2040, innebir det att transportsektorns ytterligare behov
pa 15-20 TWh maste importeras eller tickas av 6kad produktion i Sverige. Resultatet beror
dock som tidigare nimnts pa flera osdkra underliggande faktorer varav tva viktiga ar hur
lange den svenska kdrnkraften kommer producera el samt hur elanvindningen i 6vriga
samhillssektorer utvecklas.

Tidigare i ar publicerade Elforsk, i samarbete med Energimyndigheten, en rapport dir effekter
av fordndrad elanvindning studerades'®”. Bland annat diskuterades hur en dkning av
elanvidndningen inom hushélls- och industrisektorerna med totalt 5 TWh per ar forandrar
elproduktionen fram till ar 2037. Utgangspunkten hir var en elbalans med nettodverskott
under hela den studerade perioden. Effekten enligt berdkningen var att endast en liten del av
det okade elbehovet, som hogst 2 TWh, skulle tickas av en 6kad produktion i Sverige. Den
resterande delen av den 6kade elanvindningen berdknades i rapporten leda till att Sveriges
elexport minskar. Effekten blir enligt Elforsk:s studie att Sveriges minskande export till
storsta delen ersitts med kolbaserad elproduktion i andra delar av Nordeuropa.

Effekter pa energiférsérjningen — dversiktligt resonerande kommentarer

ELFORSK:s studie ger en uppfattning om hur elproduktionen 1 ett framtida scenario med
okad elanvédndning kan se ut. Dock ir elanvindningen som redovisats inom ramen for
regeringsuppdraget betydligt storre an 5 TWh. Det dr ocksa viktigt att papeka att monstret for
elanviandningen inom transportsektorn kan komma att se nagot annorlunda ut 4n anvéndar-
monstret for hushalls- och industrisektorerna. Effektvariationerna under ett normalt dygn kan
vara stora eftersom elanviandningen i dagsldget dr betydligt storre under dagarna. I teorin
skulle laddningen av elbilar kunna ske under natten, da 6vrig anviandning dr lag. Det skulle da
finnas en mojlighet att kapaciteten i redan existerande anldggningar kan 6kas under dessa
timmar pa dygnet for att ticka en del av det 6kade elbehovet.

Potentialen att utoka kapaciteten under natten dr dock troligtvis relativt liten i Sverige.
Kérnkraften, som utgor baslasten i Sveriges produktion, producerar el jimnt 6ver dygnet,
vilket gor att denna del av produktionen inte gar att utoka endast vid vissa tider. El fran
vattenkraft kan produceras nér som helst pa dygnet, men den totala produktionen begrinsas av
vattenméngderna. Det innebir att en 6kad produktion pa natten i princip innebér motsvarande

195 Elforsk (2008)
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minskning i produktionen vid en annan tidpunkt. Kraftvirme ar ocksa svar att reglera
eftersom produkterna #r bade virme och el. Ett utokat virmebehov skulle dirmed behtvas pa
natten for att inte virmen maste kylas bort. Lander som har kondenskraft som reglerande
kraftproduktion kan i storre utstrickning oka kapaciteten under natten eftersom det da i
princip bara dr att tillsdtta mer brénsle for att 6ka produktionen. Mer analys kridvs dock for att
kunna dra slutsatser om hur mycket kapacitetsutnyttjandet maximalt kan 6ka nattetid.

Aven om befintliga produktionsanliggningar till viss grad skulle kunna utnyttjas i hogre
utstrackning nattetid, kommer troligtvis inte hela det potentiella behovet pa 15-20 TWh att
kunna tickas. Omfattande import eller utbyggnad av elproduktion skulle behdvas. Om
potentialer liknande de som presenteras i denna studie, i form av exempelvis en stark 6kning
av elanvindning i végtrafiken, far genomslag i Sverige dr det dessutom troligtvis inte en
isolerad utveckling utan nagot som sker @ven i andra delar av Europa. Det &r sdledes inte bara
Sverige som kommer att behdva mer el. Utbyggnad kommer troligtvis att behovas i manga
lander for att ligga jamsides med den potentiella utvecklingen 1 transportsektorn. Mojlig-
heterna till import kan ddarmed komma att vara begrinsade.

I de nordiska ldnderna sker investeringar i ny elproduktionskapacitet pa en avreglerad
marknad vilket innebdr att ingen statlig myndighet dr ansvarig for att produktionskapaciteten
ar tillrdcklig. Darfor maste det finnas tillrdckliga incitament for att en utbyggnad ska genom-
foras. Investeringar 1 ny elproduktionskapacitet dr 1 allménhet kapitalintensiva samtidigt som
ledtiderna for beslut dr langa. For en langsiktigt Ionsam investering krivs flera ar av stabil
produktion. Vid vilken tidpunkt en ny elproduktionsanlidggning &r I6nsam att bygga dr svart
att prognostisera. De langa ledtiderna, ofta mellan fyra till sju ar, medfor att planerna och
intreslggt for att investera i ny produktionskapacitet maste finnas i god tid innan behovet blir
akut.

Reformeringen av den svenska elmarknaden ar 1996 har lett till att den tidigare 6verkapacitet
som fanns i elsystemet reducerats. Marginalerna mellan produktionskapacitet och elforbruk-
ning har darmed minskat, vilket kan bli sdrskilt kdnnbart vid torrarssituationer och vid
tillfdlliga forbrukningstoppar. En sadan situation uppstod under hosten 2006 da vatten-
magasinen visade 1iga nivaer samtidigt som flera kirnreaktorer stod stilla. Aven den framtida
elproduktionen kommer till stor del baseras pa vattenkraft och kérnkraft. Situationer liknande
den som intrdffade 2006 kan saledes dven i framtiden paverka den svenska elférsorjningen.
En 6kad anvéndning av el i transportsektorn okar vart beroende av att stindigt ha tillgang till
el. Dirmed Okar dven samhillets sarbarhet for storningar i elforsorjningen.

Ytterligare en aspekt som kan vara vird att studeras vidare dr huruvida en total 6vergang till
eldrift i fordon dr Onskvird ur ett forsorjningstrygghetsperspektiv. Att nédstan alla fordon drivs
pa en och samma energibirare kan leda till problem i en bristsituation. Ett sdrskilt problem
med just el dr att elen produceras och konsumeras i samma 6gonblick, vilket gor att storningar
i elsystemet fir omedelbara konsekvenser. Aven om batteriet i elfordon lagrar energi #r
lagringskapaciteten inte i samma storleksordning som de oljereserver som finns att tillga i en
bristsituation i dagslédget.

1% Energimyndigheten (2005)
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Effekter pa utsldpp av koldioxid - éversiktlig kvalitativ kommentar

Vid en omfattande dvergang till el inom transportsektorn kommer sektorns totala
koldioxidutsldpp att minska betydligt medan koldioxidutsldppen for energisektorn kan komma
att 6ka pa grund av okad elproduktion. Givet att EU:s handelssystem for utsldppsritter
tillimpas under hela perioden kommer den 6kade elproduktionen ddremot inte innebéra okade
totala utsldpp inom handelssystemet. Utsldppsrittspriset kan dock paverkas, men i vilken
utstriackning dr mycket svart att bedoma. Givet att elanvidndningen i transportsektorn okar
dven i andra medlemsstater inom EU samtidigt som annan elanvindning inte minskar i samma
omfattning kan det forvintas paverka utsldppsrittspriset uppat. Hur det slutliga
utsldppsrittspriset paverkas beror dock av en rad olika faktorer sasom framtida energipriser,
elproduktionskostnader och styrmedel.

Effekter pa den totala energianvdndningen - éversiktlig kvalitativ kommentar

Den minskning av energianvindningen (uttryckt i TWh) som sker genom en reducerad
anviandning av bensin och diesel dr betydligt storre dan motsvarande 6kning i TWh av en dkad
anvéndning av el. Det beror pa att anvéndningen av konventionella brinslen ger stora
forluster i motorn medan en elmotor &r betydligt mer effektiv. En viktig aspekt dr dock att den
elanvédndning som diskuteras hér dr forknippad med vissa forluster i sjédlva elproduktionen
som inte &r inrdknade. Det som i statistiken rdknas som transportsektorns energianvindning
for konventionella brinslen inkluderar ddrmed en stor del av omvandlingsforlusterna medan
den storsta omvandlingsforlusten gillande el sker innan anvédndarledet. For att kunna jamfora
brinsle- och elanvindning “réttvist” borde systemgranserna utokas till att se pa hela
produktionen, bade av el och av fordonsbrinslen.

Effekter pa elpriset — dversiktlig kvalitativ kommentar

Hur en 6kad elanvindning paverkar elpriset dr en komplex fraga som kridver mer analys dn
vad som ryms inom detta projekt. Utgangspunkten &r att givet en dkad elanvéindning och allt
annat lika, stiger efterfragan pa el och diarmed elpriset. Om en viss andel av den 6kade
elanvindningen &r fossilbaserad kan d@ven utslidppsrittspriset forvintas stiga, vilket i sin tur
paverkar elpriset uppat. Hur mycket elpriset slutligen paverkas dr mycket svart att siga
eftersom det beror pa flera olika faktorer som hur elanvindningen i 6vriga delar av energi-
systemet utvecklas samt energipriser och kostnader for nya tekniker. En annan paverkande
faktor d@r utformningen av eventuella nya styrmedel som en f6ljd av de mal for 6kad andel
fornybar energi samt 6kad effektiviseringstakt som ingar i EU:s energi- och klimatpaket.
Styrmedel som frimjar ny fornybar elproduktion férvintas dampa elprisokningen eftersom
kostnaden for ny elproduktion minskar samtidigt som utbudet av elproduktion okar.
Styrmedel som syftar till att 6ka effektiviseringstakten forvéntas ocksa ge lagre elpriser
eftersom den totala efterfragan pa el minskar.
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5 Sammanfattning av underlagen

5.1 Uppdraget

I samhiillet finns behov hos bade néringsliv och medborgare att minimera eller 6verbrygga
geografiska avstand for att skapa kontaktmojligheter och nirhet till nyttor och funktioner. For
att tillgodose dessa behov finns ett utvecklat system for transporter. Transporter har med
andra ord 1 regel inget egenvirde utan de bor snarare ses som ett medel for att skapa samhills-
virden. Transportsystemet skall bidra till ett effektivt och langsiktigt hallbart transportsystem
dir varje del utgor ett bidrag till helheten. Transportpolitik handlar om detta samlade system
och att utforma det sa effektivt som mojligt. Det transportpolitiska malet dr uttryckt i sex
delmal. Ett av delmalen handlar om minskad miljopaverkan, vars etappmal for minskningen
av koldioxid dr formulerat som att utsldppen av koldioxid fran transporter i Sverige ar 2010
ska ligga pa 1990 ars niva. Vid Europeiska radets mote i mars 2007 enades EU:s stats- och
regeringschefer om att minska utsldppen av vixthusgaser med 30 procent till 2020 jamfort
med 1990 ars nivaer, under forutsittning att andra industrildnder forbinder sig att gora
jamforbara minskningar. I avvaktan pa en global uppgorelse har EU forbundit sig att minska
utsldppen med minst 20 procent till 2020. I syfte att kunna leva upp till detta mal antog
Europeiska radet ocksa en energihandlingsplan dir ambitiosa mal till 2020 slas fast for
energieffektivisering (20 procent), for fornybar energi (20 procent, bindande) och ett specifikt
mal for biodrivmedel (10 procent, bindande). 197

Globalt svarar transporter for ungefir 13 procent av de totala utslippen av viixthusgaser.'”® I
Sverige ger transportsektorn upphov till ungefir 30 procent av Sveriges utslidpp av vixthus-
gaser. 99 procent av dessa vixthusgaser #r koldioxid fran forbrinning av fossila bréinslen.
Enligt berdkningar presenterade av Energimyndigheten och Naturvardsverket'” utgor
utsldppen fran inrikes transporter ar 2004 43 procent av de klimatpaverkande utsldppen fran
den icke-handlande sektorn. Fordelningen av koldioxid i Sveriges transportsektor illustreras 1
Figur 5.1 nedan.

17 Regeringens proposition (2006, 2008)
8 1PCC (2007)
' Energimyndigheten och Naturvérdsverket, 2007b)
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Figur 5.1 Transportsektorns utslapp av koldioxid (miljoner ton CO,/ar).
Kalla: Vagverkets®® och Luftfartsstyrelsens®' sektorsredovisningar samt Sjofartsverkets och
Banverkets nationella klimatrapportering®®.

Vigtransportsektorn dominerar utsliappen. Utsldppen fran personbilar har, trots att
korstriackorna okat fran 56 miljarder fordonskilometer 1990 till 63 miljarder fordonskilometer
2006 legat relativt konstant kring 13 miljoner ton koldioxid per ar.’”* Lastbilstrafiken har
ocksa Okat sina korstrickor, fran 7 miljarder fordonskilometer 1990 till 11 miljarder
fordonskilometer 2006. Dessa motsvarar drygt 14 procent av vigtrafikens totala korstricka pa
75 miljarder. Dessvirre har dven koldioxidutsldppen okat for den tunga trafiken med drygt 40
procent sedan 1990 till 5,7 miljoner ton 2006. Utsldppen inom resterande trafikslag har legat
relativt konstant dver tid.

Figur 5.1 ger en indikation pa var den stora minskningen i faktiska ton koldioxid skall kunna
hidmtas. Diaremot &r det viktigt inte helt fokusera pa végtransporter utan att utifran ett helhets-
perspektiv undersoka om det kan finnas samhéllsekonomiska vinster med en overflyttning,
dven fran nagot trafikslag med mindre andel av de nationella utsldppen. Narliggande &r dven
att 6verflyttning i sig inte bor ses som ett mal, utan snarast ses som ett medel bland manga
andra att minska koldioxidutsldppen fran transportsektorn, till exempel kan utsléppen, precis
som uppdragstexten anger, minskas genom till exempel teknisk och/eller logistisk
effektivisering inom respektive transportslag, vilket dessa underlagen ocksa visar. Fokus i
denna studie har dock varit pa 6verflyttning mellan trafikslag.

Fragestillningarna i uppdraget har varit omfattande och spénner over ett stort flt. Till stora
delar har vi utgatt fran tidigare studiers resultat kompletterat med ett antal fallstudier.
Fallstudierna skall dock inte ses som en fullstindig redovisning av potentialer till 6verflytt-
ning, utan de pekar pa mojliga 6verflyttnings- och effektiviseringspotentialer for ett urval
trafikslagsrelationer. Resultatredovisningen bor dérfor tolkas med forsiktighet. En del studier
ar utvirderingar av tidigare genomforda atgarder som generaliserats till ett nationellt

20 yvigverket, 2008

2 uftfartsstyrelsen, 2008. Trafik vid Luftfartsverkets flygplatser

202 Eran klimatrapporteringen 19902006, direfter 2006 ars virde

203 http://www.sika-institute.se/upload/Statistik/Korstréickor/Trafikarbetet i_Sverige 1950-2006.xls och och
underlag for Nationella Klimatrapporteringen 2008, se ”Sweden’s National Inventory Report 2008,
Naturvardsverket.

SIKA Rapport 2008:10



121

perspektiv. Det kan dven finnas tveksamheter hur vil resultat fran internationella studier dr
Overforbara pa svenska forhallanden. I stillet bor redovisningen ses och anviandas som
indikator och riktning pa mojliga 6verflyttningspotentialer. Redovisningen sker dels med
avseende pa vilken typ av atgird, t.ex. styrmedel eller infrastrukturinvesteringar, som foreslas
samt om atgirden &r riktad mot person- respektive godstransporter.

For berdkningen av potential till minskning av koldioxidutsldppen har behandlingen av
elproduktion betydelse, atminstone i de fall da 6verflyttningen sker till ett trafikslag som
anvénder el for sin framdrift, till exempel tag eller sparbil. En liknande problematik uppstar
den dagen laddhybrider, elbilar och brénslecellsfordon blir vanliga. Da kommer dven de att pa
marginalen konsumera el som producerats pa nagot sitt och denna produktion kan variera allt
fran vindkraft till kolkraftverk. Beroende pa vilka antagande som gors i fragan om den
produktionsmetod som anvinds for elproduktionen sa erhalls olika stora koldioxidutslapps-
méngder. Hur denna beridkning bor goras har tidigare hianskjutits till Miljomalsradet och vi
har darfor inte velat forega den diskussionen. Istdllet har potentialer till minskade koldioxid-
utsldpp i ett flertal fall redovisats med bade en ldgre och en hogre niva for berdkningen av
utsldppen utifran hur marginalen framstalls.

5.2 Overflyttningspotentialen och effekter av atgarders
genomfdrande

Forst och framst kan konstateras att det finns manga forslag pa vad som kan astadkommas av
tekniska innovationer inom varje trafikslag, framforallt inom vigtransporterna for att minska
koldioxidutsldppen. En annan viktig atgird pa sikt dr en generell teknisk vidareutveckling av
alla trafikslag, dven de med relativt 1ag klimatpaverkan. De flesta, rapporter och artiklar
namner till exempel potentialerna av att effektivisera transporterna inom varje trafikslag och
att det troligen #r just hir som de storsta minskningarna av koldioxidutsldpp kan goras pa det
mest kostnadseffektiva sittet. For 6verflyttning inom persontransporter framhalls béttre
samordning, utokad satsning och planering for kollektivtrafik i allménhet och for en hallbar
stadstrafik i1 synnerhet. For godstransporter dr ett logistiskt perspektiv liksom samordning av
trafikslag intressant i ett overflyttningspotentialperspektiv. Logistikens forutsittningar och
mojligheter att paverka hur transportsystemet nyttjas och paverkan pa mojliga verflyttningar
har dock inte behandlats i detalj i underlagsrapporterna utan lyfts fram genom goda exempel.
Infrastrukturinvesteringar som leder till snabbare transporter och 6kad tillforlitlighet &r
ytterligare atgirder for att overflyttning ska ske. Paket av styrmedel och infrastrukturatgirder
ar att foredra for att reducera utsldppen av koldioxid sa att ett robust transportsystem kan
skapas.

De lokala forutsittningarna paverkar utfallen. Just nir det géller 6verflyttningspotentialer
beror de delvis pa uppdelningen av marknaden mellan de olika trafikslagen. Effekten pa
koldioxidutsldppen beror ocksa till stor del pa mellan vilka trafikslag som 6verflyttningen
sker. Overflyttningspotentialen varierar for kortviiga respektive 1dngviga transporter. Likasa
varierar koldioxidutsldppen mellan till exempel langviga och kortvéga lastbilstransporter
mycket. Overflyttningsalternativ for kortviga resor ér nigot fler, 6verflyttning kan dir ske till
kollektivtrafik, cykel och gang, medan det for de langviga transporterna framforallt géller
overflyttning fran bil och flyg till tag och sjo.

For att kunna uttala sig om potentialer dr det dessutom nddvéndigt att ta hdnsyn till hur
effektiva fordon respektive farkoster som anvéinds samt hur hog beliggningsgraden/-
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lastfaktorn &r. Det avgor i manga fall vilket trafikslag som dr mest klimatvénligt. Det &r alltsa
inte entydigt vilka 6verflyttningar som dr gynnsamma for klimatet genom att enbart titta pa
trafikslag. Utdver belidggningsgrad dr det dven avgorande for koldioxidutsldppen vilken
energikilla som anvinds. Generellt ger 6verflyttning fran bil till kollektivtrafik minskade
koldioxidutslapp. For langviga transporter bidrar dven 6verflyttningar fran flyg till tag till
minskade utslapp.

De flesta studier i litteraturgenomgangen behandlar 6verflyttning fran bil alternativt flyg, samt
effektiviseringar av framforallt bilar. For kortviga transporter kombineras oftast flera atgérder
for att begriansa bilanvindandet och ge incitament till att anvdnda kollektivtrafik, cykel samt
gang. Atgirderna samverkar for att minska klimatpaverkan. I de studier som avser hoghastig-
hetstag diskuteras framforallt restidvinster och de investeringarna som krivs, och mindre
fokus ligger pa klimatfragan.

”Mjuka” atgarder

Resultat fran genomforda berdkningar av kostnadseffektiviteten, liksom fran savil den
nationella som internationella litteraturgenomgangen, indikerar att de “mjuka” atgiarderna
generellt sett har ldgre atgardskostnader per inbesparat koldioxidutslépp dn de fysiska
atgidrderna. Variationen i kostnadseffektvitet dr dock stor samtidigt som det finns omfattande
luckor 1 underlagen. Vidare dr det rent principiellt problematiskt att berdkna kostnads-
effektivitet for atgdrder som inte har nagon direkt atgiardskostnad, vilket dr fallet med flertalet
av de studerade atgirderna, sasom en 6kning av koldioxidskatten eller dndringar i regelverket.

Styrmedel har relativt stor potential for att snabbt kunna minska transportsektorns koldioxid-
utsldpp. Dessutom kan de bidra till att 4stadkomma 6verflyttning mellan trafikslagen genom
att skapa klimatsmarta alternativ som den resande eller transportoren kan vilja.

Avgifter for parkering vid arbetsplatser dr det styrmedel som studerats i kapitel 4.5 som har
den enskilt storsta potentialen att minska koldioxidutsldppen genom att dverflyttning sker
mellan trafikslag. Direfter foljer en hojd koldioxidskatt pa drivmedel. Koldioxidskatten dr
dessutom ett kostnadseffektivt sitt att minska koldioxidutsldppen om den utformas pa ett
korrekt sitt. Likt handelssystemet for utsldppsritter ger en koldioxidskatt ett generellt
ekonomiskt incitament till marknadsaktorerna. Internationellt harmoniserade skatter
foresprakas bland annat av EU-kommissionen. Som det ser ut idag verkar det dock vara langt
ifran mojligt och en (second best) 16sning vore en harmonisering inom EU.

Koldioxidutsldppen fran végtransporterna och dieseldrivna jarnvégstransporter internaliseras
mer eller mindre idag via skatter. Sjofart och flyg dr undantagna beskattningen. Klimat-
beredningen och Konjunkturinstitutet (KI) analyserar en hojning av bréinsleskatten med 70
ore/l, for bensin och diesel. Atgirdskostnaden i form av kostnader per besparad ton
koldioxidutsldapp bedoms ligga mellan 300 och 1 000 kr (Klimatberedningen) alternativt 600
kr (KI). Beroende pa underliggande berdkningar skulle effekten kunna bli ungefir 0,5
miljoner ton ldgre koldioxidutslépp per ar.
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Enligt SIKA skulle en kilometerskatt pa 1 kr per km leda till en utsldppsminskning pa 0, 260
— 0, 575 milj. ton koldioxid. Atgiirdskostnaden per besparat ton koldioxidutslipp beriknas
ligga mellan 600 och 1 300 kr. Vid systemkostnader pa 350 miljoner kronor per ar beriknas
kilometerskatten med knapp nod vara samhillsekonomiskt effektivt.

Kilometerskatten &r inte lika kostnadseffektiv for att minska koldioxidutslappen som
koldioxidskatten eftersom kilometerskatten inte dr direkt kopplad till brénsleforbrukningen
och koldioxidutsldppen men ger incitament att begriansa antalet korda kilometer. Inforandet av
en kilometerskatt innebédr dessutom hoga systemkostnader i jimforelse med en koldioxidskatt.

For att inkludera sjofarten och dess koldioxidutsldpp kan koldioxiddifferentierade
farledsavgifter vara en 16sning, en 16sning som dven foresprakas av Klimatberedningen. Da
det handlar om att utoka de befintliga differentieringarna av farledsavgifterna till att dven
inkludera koldioxid borde atgérdskostnaden inte vara forknippat med nagra hoga kostnader.

En tringselskatt dr endast samhillsekonomiskt effektiv nir stora trangselproblem finns.
Potentialen av detta styrmedel begriansas darmed till nagra av Sveriges storre stader sasom
Goteborg, Malmo och Uppsala (forutom Stockholm dér den redan finns), och visas i kapitel
4.3 och 4.5 rora sig om maximalt ungefidr 50 000 ton koldioxid som skulle kunna minskas per
ar. Ett hinder mot inforande av trdngselskatt dr acceptansen bland medborgarna samt hur de
resulterande intdkterna skall fordelas och anvéndas.

Riksdagen har satt ett tak for de totala utsldppen av luftfororeningar inklusive marktrafiken till
och fran Arlanda. Utsldppen av koldioxid far inte 6verstiga 1990 ars nivaer ar 2011 (senast 10
ar efter det att tredje rullbanan féardigstillts). For att lufttrafiken skall kunna fortsétta maste
utsldppen dirfor minska fran marktransporterna. Ur den synvinkeln dr de flesta atgidrder som
leder till minskade koldioxidutsldpp fran landtransporter samhillsekonomiskt 16nsamma, att
minska pa flygtrafiken torde vara mer samhillsekonomiskt kostsamt.

En introduktion av informativa styrmedel som t.ex. klimatmérkning av mat skulle kunna
paverka transporterna. Detta ar ett styrmedel skulle kunna vara ett komplement till ett
ekonomiskt styrmedel. Ett problem som behover 16sas dr hur en produkts utsldpp ska
beridknas. Faktaunderlag dr dirmed en viktig faktor for att na en méarkning med hog
trovardighet.

Som hinder och forutsittningar for inforandet av styrmedel kan det finnas till exempel
motstand mot nya respektive hogre skatter och avgifter samt att det dr svart att fordndra
individers resvanor. Forbittrad framkomlighet for personbilar, hojda kollektivtrafikspriser och
forsamrad frekvens bromsar en overflyttning till gang och cykel till exempel. Grinsvirden for
brinsleforbrukning skulle ge incitament for tillverknings - och transportindustrin att energi-
effektivisera bade litta och tunga végfordon. Ett hinder for en effektiv implementering ar
avsaknaden av en harmoniserad mitmetod for bransleférbrukning for de tunga fordonen inom
EU idag. Standardiseringar, gidrna harmoniserade genom internationella verenskommelser
som faststéller vilket system/standard som skall gilla, av ex. lastbdrare och informations-
system kan ocksa underlitta och i vissa fall vara avgorande for att overflyttning till
klimatvinligare transportlosningar ska ske. Ny teknik i form av andra brénslen liksom
effektiviseringar av fordon leder till att klimatpaverkan per fordon minskar, men &ven till att
det blir billigare att anvédnda bilen. Detta leder till ett 6kat utnyttjande och dven nygenerering
av trafik. Summan av effekterna kan da bli att de totala utsldppen av CO; helt eller delvis
motverkas av den okande trafiken.
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Fysiska atgarder

Fysiska atgérder kan till exempel vara att genomfora satsningar som riktar sig speciellt mot
kollektivtrafiken. Resultaten tyder pa att en vil planerad utbyggnad av kollektivtrafiken, gidrna
i separerade bussfiler har relativt stor potential. Pa kort sikt berdknas potentialen av att gora
kollektivtrafiken konkurrenskraftig i stader och strak uppga till mellan 300 000 ton och

400 000 ton CO; per ar pa lang sikt. SIKA:s fallstudie av forbittrad kollektivtrafik i
Stockholm redovisar en potential till minskade koldioxidutslapp ar 2020, beroende pa
utredningsalternativ, pa mellan 38 000 och 52 000 ton arligen. Denna potential frigors tack
vare investeringar, dels en pendeltagstunnel, tringselskatt och dels en sparbilsring knuten till
det befintliga kollektivtrafiksystemet i Stockholm.

Infrastrukturinvesteringar ér ett forhallandevis kostsamt sétt att minska koldioxidutslapp. I
Banverkets underlag till Klimatberedningen berdknas investeringar pa cirka 50 mdr kr, till
2020, leda till en utsldppsreducering pa ungefdr 1 miljon ton koldioxid per ar. Konjunktur-
institutet (KI) och Klimatberedningen har efter justeringar utgatt ifran att investeringarna (det
alternativ som Banverket rdknat pa) skulle leda till utslappsreduceringar pa 510 000 ton
koldioxid. Klimatberedningen beriknar en undvikandekostnad pa 2 200 kr per ton reducerat
koldioxid medan KI riknar med mer #n dubbelt sa hoga undvikandekostnader, 5 000 kr per
ton koldioxid. Vid nuvarande koldioxidbeskattning pa 1000 kronor per ton dr investeringarna,
enligt de kalkyler Banverkets gjort samhillsekonomiskt Ionsamma att genomféra. Om
investeringarna genomfors tillkommer kostnader for att underhalla infrastrukturen. Mer
information ges i kapitel 4.3. Dar diskuteras dven potentialen fran investering i hoghastighets-
tag som beridknas kunna uppga till 2 miljoner ton koldioxid. Investeringskostnaden &r dock
hog, 100 till 150 mdr kronor.

I kapitel 4.2 redovisas potentialen till verflyttning fran lastbil till jarnvag till f6ljd av
kapacitetsforbéttringar och avreglering av jarnvigssystemet. Trafikarbetet med lastbil
beriknas minska med 381 miljoner fordonskm, och 6ka med 13,4 miljoner tagkm jamfort med
ett basalternativ. Konsekvensen i form av minskade koldioxidutsldpp beréknas uppga till
knappt 240 000 ton arligen ar 2020. For persontrafiken, i ett specialfall av overflyttnings-
potentialen fran flyg till tag (kapitel 4.4) tyder resultaten pa att det finns en potential till
overflyttning och koldioxidreducering mellan dessa tva trafikslag, ungefir 50 000 ton
koldioxid pa kort sikt och drygt 160 000 ton koldioxid ar 2040, till foljd av kvalitets- och
kapacitetsforbittringar i jarnvagsinfrastrukturen jaimfort med idag. Det bor dock tilldggas att
denna potential inte inkluderar effekter till foljd av trafiktillvéxt, vilket troligen underskattar
potentialen, samt att en del flygtrafik till och fran Arlanda som ingar i datamaterialet utgors av
transfertrafik vilket skulle kunna peka pa att 6verflyttningspotentialen dr verskattad.

I kapitel 4.1 tydliggors potentialen for intermodala transportlosningar. Gods som transporteras
Over langa avstand med lastbil har storst potential och da genom att flytta 6ver till mindre
klimatpaverkande transportkedjor. Detta giller framst intermodala transportldsningar men kan
ocksa gilla unimodala 16sningar. Den maximala potentialen uppges vara sa stor som en
koldioxidbesparing pa 1,6 milj. ton per ar vid en dverflyttning fran vag- till kombitransporter.
Reduceringspotentialen &r stor i forhallande till de cirka 5 miljoner ton koldioxid som
godstransporterna sldppte ut 2007. Den avgorande faktorn for att potentialen skall uppnas &r
anpassningen av kundernas leveranskrav med hinsyn till tidsfonster. Genom att bygga ut
hamnpendlarna till Géteborgs hamn uppskattas, beroende pa scenario, besparingspotentialer
pa 0,2 till 0,6 milj. ton CO, (jamfort med lastbilstransporter) for ar 2025. I berdkningen
forutsitts att en storre andel container och semitrailers transporteras med hamnpendlarna. En
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viktig forutsittning dr investeringar 1 Goteborg och 1 kombiterminaler. Sérskilt 1 fallet
hamnpendlar dr dock dven Overflyttningar fran/till sjétransporter tinkbara.

Kombiterminaler och anslutande infrastruktur utgors av ett komplext system med flera olika
offentliga och privata aktorer inblandade. Antalet privata operatorer har bland annat tack vare
avregleringen 6kat under de senaste aren. Detta dr en 6nskad utveckling, men den stiller
ocksa krav pa organisationsformer. I befintliga terminaler kan otydlig ansvarsférdelning och
icke konkurrensneutral fordelning av kapacitet utgora hinder. Representanter fran niringslivet
(se bilaga 2 i kapitel 0) framhaller att det &r viktigt med ett nationellt perspektiv och
straktdnkande i infrastrukturplaneringen for att underlitta for effektivare mindre klimat-
paverkande logistik- och transportlésningar.204 Samhillsplanering pa regional niva kan leda
till suboptimeringar, det vill séga att valet inte faller pa den bésta mojliga 16sningen pa grund
av ett for snavt perspektiv. Generellt kriver mindre klimatpaverkande transportlosningar med
jarnvag och sjofart stora godsvolymer. Aktorer som vill etablera system for intermodala
transporter har hoga initialkostnader. Attitydforandringar och innovativa organisations-
l6sningar har forutsittningar att skapa relativt stora potentialer for intermodala 16sningar.
Transportkdparnas krav pa transporter som tillexempel viljan att acceptera senare leveranser,
alternativt tidigare avgangar, dr av stor betydelse for intermodala transporter.

Nir det giller effektivisering i termer av dverflyttningspotential finns det ett antal infrastruk-
turinvesteringar inom jiarnvigssektorn som kan vara sirskilt intressanta att ndmna. Dessa
investeringar dr dessutom ofta en del av en langsiktig samhillsplanering. For att 6ka
kapaciteten pa framforallt vissa banstrackningar sa att en overflyttning kan realiseras kan ett
alternativ, i vintan pa fysiska kapacitetsforstiarkningar, vara att anvéinda differentierade
banavgifter. Det gar dven att infor hastighetsbegrinsningar sa att tagen haller en mer enhetlig
hastighet, da kan fler tag fardas samtidigt pa banan. Idag betalas banavgifter per tonkm for
godstag och per tagkm for persontag daremot finns ingen differentiering med avseende pa nér
pa dygnet som trafiken bedrivs respektive pa vilka banor. Inforandet av differentierade
banavgifter paverkar operatorernas agerande. Investeringar som loser upp flaskhalsar, dr ofta
samhillsekonomiskt I16nsamma och kan leda till 6verflyttningar fran vég till jarnvag, eller till
effektivare transporter inom ett trafikslag. Investeringar som mgjliggdr mer gods per vagn
(bdrighet, lastprofil) och fler vagnar per tag okar jarnvigens skaleffekter. Kombi-, vagnslast-
och systemtagtransporter kan ocksa bli konkurrenskraftigare gentemot andra trafikslag. En
elektrifiering av jarnvigsnitet (inklusive rangerbangardar och kombiterminaler) minskar
koldioxidemissioner om dieseltag ersitts med eltag. Om elektrifieringar ddaremot leder till en
effektivisering av transporterna okar ocksa jarnviagens konkurrenskraft gentemot andra
trafikslag och kan ddrmed leda till 6verforingar fran andra trafikslag till jarnvag.

Litteraturgenomgangen, kapitel 4.1, har resulterat i fa studier om overforing till direkta
sjotransporter eller kedjor som inkluderar sjofart ur ett klimatperspektiv. Darfor dr det svart
att uttala sig generellt om denna potential. En mojlig forklaring &r att den storsta delen av
sjotransporterna genomfors utanfér Sveriges territorium, och de 1ag- och hégvirdiga varornas
olika benégenhet att transporteras med sjofart som alternativ till lastbil. I Sverige diskuteras
overflyttningen mellan sjofart och jarnvédg bland annat i samband med Vinersjofarten.
Sjofartsverket upphandlar nu en studie om konkurrenskraften och mgjligheten till
overflyttning till sjofart till foljd av kapacitetshojande investeringar for Vanersjofarten.

294 http://www.tagoperatorerna.se/sitespecific/tagoperatorerna/files/lastbil_tag i samverkan.pdf
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Breddning och fordjupning av farleder mojliggor att storre fartyg kan anldpa (fler) hamnar.
Storre godsvolymer i hamnarna kan ocksa stéirka jarnvigens konkurrenskraft och ka
sannolikheten att volymerna blir tillréckligt stora for att kora tag till/fran hamnen. En
utveckling mot firre och storre hamnar gynnar saledes jarnviagen. Det finns ocksa ytterst fa
studier som diskuterar overforing av flygtransporter till andra trafikslag ur ett
klimatperspektiv.

Slutsatser 6verflyttningspotential

Det ér svart att dra nagra specifika slutsatser av de olika klimatpolitiska atgirdernas
samverkanseffekter, forutom att det i regel &r positivt att genomfora atgirder i paket. Detta
giller for bade person- och godstransporter.

Ekonomiska styrmedel ir, ritt utnyttjade, ett kostnadseffektivt medel for att minska person-
och godstransporternas klimatpaverkan. Dessa styrmedel ger ett ekonomiskt incitament for
resendrer och marknadsaktorerna att vidta olika anpassningar sasom exempelvis fordons-
effektiviseringar, overflyttning till klimatvinligare trafikslag och anpassningar och logistik-
system och andra 16sningar. Det finns en betydande potential till CO,-reduceringar.

Man kan notera att hinder for att nyttja dverflyttning star att finna inom flera omraden savil
for gods- som for persontransporter. Till dessa omraden hor de forutsittningsskapande
strukturerna (bland annat fysisk infrastruktur), de tekniska forutséttningarna (bland annat
fordon och lastbérares utformning och karaktiristika) samt de regler och administrativa
strukturer som foretagen och omvirlden sétter som forutsittning for transporten. Med hiansyn
till problemets och transportsektorns globala karaktér 4r en utvidgning av EU:s handelssystem
med utsldppsritter (EU ETS), sa att det innefattar alla trafikslag onskvirt. Idag regleras
klimatpaverkan fran vigtransporter, som star for den storsta andelen av godstransporternas
utsldpp, genom koldioxidskatten pa briansle. Samma skattereglering borde gilla for
jarnvigstransporter med diesellok som idag kan begira och alltid fa skatteléttnad.

Overflyttningspotentialen for godstransporterna begrinsas dirfor av att en stor andel av
végtransporterna dr for korta for att vara aktuella att flyttas 6ver till mindre klimatpaverkande
trafikslag. Transporter under 100 km star for 65 procent av den transporterade godsméngden
och cirka 20 procent av godstransportarbetet pa vig. Overflyttningspotentialen begrinsas
dessutom av olika varors egenskaper. Idag ar jirnvidgsandelen ldagre for internationella dn for
nationella transporter trots att jirnviagen har komparativa fordelar pa lingre transporter. En
forklaring till situationen dr de administrativa och tekniska hinder som finns for
griansoverskridande jarnvigstransporter i Europa.

Det finns ett antal politiska misslyckanden begrinsar en effektiv anvdandning av den befintliga
jarnvégsinfrastrukturen. Exempelvis dr ansvaret for kombiterminaler otydlig, samhills- och
infrastrukturplaneringen pa regional niva kan begrinsa klimateffektiva logistiklosningar och
EU-direktiv om utvecklingen av jarnvédgar implementeras inte i samma takt 1 alla medlems-
stater. Bristande flexibilitet och samarbete hos transportkopare och transportforetag kan
utgdra marknadsmisslyckanden som leder till att klimatanpassade logistik- och transport-
upplédgg inte realiseras.

Av de overflyttningspotentialer som diskuterats inom ramen for uppdraget dr det framst
overgangen till vigfordon med eldrift som har betydande paverkan pa energisystemet.
Effekten blir en minskad anvindning av fossila bridnslen (bensin och diesel) samtidigt som
anvidndningen av el okar i transportsektorn. Den sammanlagda 6kningen av elanvdndningen
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inom transportsektorn, givet att samtliga potentialer som diskuterats far genomslag, uppgar till
ungefir 15-20 TWh ar 2040. Den allra storsta delen utgors av en 6kad elanviandning inom
vigsektorn.

Ett genomslag av overflyttningspotentialerna skulle innebira en relativt kraftig kning av den
totala elanviandningen i Sverige. I en situation déar Sveriges export och import beriknas vara
ungefir i samma storleksordning ar 2040, innebir det att transportsektorns ytterligare behov
pa 15-20 TWh maste importeras eller tickas av 6kad produktion i Sverige. Resultatet beror
dock som tidigare namnts pa flera osdkra underliggande faktorer varav tva viktiga &r hur
lange den svenska kdrnkraften kommer producera el samt hur elanvindningen i 6vriga
samhillssektorer utvecklas.

Tidigare i ar publicerade Elforsk, i samarbete med Energimyndigheten, en rapport dir effekter
av fordndrad elanvindning studerades.”” Bland annat diskuterades hur en dkning av
elanvidndningen inom hushélls- och industrisektorerna med totalt 5 TWh per ar forandrar
elproduktionen fram till ar 2037. Utgangspunkten hir var en elbalans med nettodverskott
under hela den studerade perioden. Effekten enligt beridkningen var att endast en liten del av
det okade elbehovet, som hogst 2 TWh, skulle tickas av en 6kad produktion i Sverige. Den
resterande delen av den dkade elanvindningen berdknades i rapporten leda till att Sveriges
elexport minskar. Effekten blir enligt Elforsk:s studie att Sveriges minskande export till
storsta delen ersitts med kolbaserad elproduktion i andra delar av Nordeuropa.

5.3 Fortsatt arbete

Vi har pa den, i forhallande till uppdragets omrade och dmnets komplexitet, korta tiden gjort
en genomgang av samhillsekonomiskt effektiva potentialer till 6verflyttning for att minska
koldioxidutsldppen. Fragestillningen dr hogst relevant och vi ser gérna ett fortsatt uppdrag dir
det ges mojlighet till fordjupning baserad pa framkommen kunskap. Betydelsen av Sveriges
knytning till den internationella arenan har inte varit mojligt att fullt ut beakta och skulle da
ocksa kunna behandlas mer utforligt, till exempel den internationella sjo- och luftfarten. De
offentliga finansernas paverkan har endast i begrinsad omfattning berorts. Dérfor kan det
finnas anledning att titta ndrmare pa denna fraga. For att underlitta en fortsatt studie bor
inriktningen koncentreras till ett antal tinkbara scenarier med klart specificerade mal och
klara grénser for vad som &dr majligt att genomfora. Da skulle dven en bedomning kunna goras
huruvida de beridknade potentialernas faktiskt med storsta sannolikhet kan komma realiseras.

Ett av de omraden som identifierats som intressant som forutsittningsskapande for att
astadkomma 6verflyttning dr logistik. Det finns idag en hel del exempel pa logistiklosningar i
livsmedelsbranschen for att namna ett fall som bygger pa ett bottom-up-perspektiv. Diaremot
ar det inte enkelt att generalisera resultaten. Detta beror dels pa mojligheterna att anvinda
logistiken for ett specifikt foretag, en annan forutséittning som gor det svart att studera
potentialen &r att information om hur godset faktiskt transporteras &r bristfallig, detta géller
framfor allt ndr mer &n ett trafikslag dr inblandat.

295 Elforsk, Effekter av forindrad elanvindning/elproduktion, rapport 08:30
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Uppdrag att kartligga potentialen for sverflyttning av person- och
_gndstmnspurler mellan trafikslag

Regeringens bes|ut

Vigverket, Banverket, Sjofarisverket, Luftfartsstyrelsen och Statens
tnstitut for kommunikationsanalys (SIKA) ska kantligga mijligheter till
averflytining av person- och godstransporter mellan wrafikslag som
bidrar till minskade utslipp av vixthusgaser, energieffektivisering och
som bedéms kunna vara samhallsekonomiskt lonsamma, Med
utgingspunkt i nu gillande transportpolitiska principer ska
kartliggningen omfatta porentialer fér den kommande
planeringsperioden med en utblick mot 2040 och beskriva vilka drgirder
som krivs for aut tillvarata respeltive potential. Kartliggningen bor
omfatta shvil information frdn relevant forskning som frin
transportmarknadens akrbrer. Vid uppdragets genomfiirande ska
samverkan sie med statens vig- och transportforskningsinstitu (VIT).

Frigor som bor belysas 1 en utredning ar bland annat dessa:

e Finns det idag dverflyuningspotentialer som leder uill minskad
klimarpdverkan och tkad samhillsekonomisk effekriviter? Hur stora
ir i sddana fall dessa potentialer och mellan vilka eransporeslag?

o Vilka hinder foreligger for arr dverflynmingspotentialen ayrejass
Vilka dtgirder keivs for azt {3 tll stdnd en effeksiv gverflytning? Hur
plverkas de offentiga finanserna av Irgarderna?

o Vilka ftgirder for averflytning mellan trafikslagen, till exempel olika
typer av infrastrubkurirgirder, ir mest kostnadseffektiva fér axt
reducera CO,-belastningen? Vad blir approximativt kostnaden per
inbesparat ton koldioxid med olika dugirder?
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e  Hur piverkas Sveriges elberoende och energifsrbrukning och vilka
samhallsekonomiska konsekvenser fir det om potentialerna for
tverflytining och energieffektivisering fir genomslag?

I utredningen ska framgi vilka antaganden som gors om trafikménster,
transportstrommar, trafikékningar, andelen fornybar energianvindning
inom olika trafikslag m.m. Utredningen ska ocks3 omfata
kanslighetsanalyser vilka bland annat béir omfatea olika prisnivier pi
drivimedel.

SIKA ska samordna uppdraget och sammanstilla en for myndigheterna
Eemensam rapport,

Uppdraget ska redovisas senast den 1 december 2008.

Bakgrund

Utsldppen av klimatgaser i Sverige ska fortsitta att minska. Fér att kunna
uppni de mil som antas nationellt och internationellt dir dex av avgdrande
betydelse att de mest kostnadseffekeiva dtgirderna for
utslippsminskning viljs utifrdn et sekrorsévergripande perspektiv.

Person- och godstransporter dr en fdrutsitning for det moderna
samhiillet och wansporwsektorn ger mycket stora nyttor.
Transportsystemet rar dock stora resurser i ansprik och dess uislipp av
vixthusgaser uppvisar inte samma neditgiende trend som de svenska
utslippen i stort. Det dr av stérsea vike att transportsystemet utformas si
effekeive som majligt och_aun potentiella kostnadseffektiva
utslippsminskningar tas om hand. Fér att kunna vaga effekeen av
drgarder for dverflytning mellan trafikslagen mor andra ftgirder,
behdwver potentialen och kostnader kartliggas.

Frigor som bor belysas 1 en utredning ir bland annat dessa:

* Finns det idag dverflyteningspotentialer som leder till minskad
klimatpdverkan och 6kad samhiillsekonomisk effektivitet? Hur stora
ir i sidana fall dessa potentialer och mellan vilka transportslag?

o Vilka hinder forehgger fér auw dverflyuningspotentialen nyttjas?
Vilka Atgirder krivs for ate £ ull stind en effekriv dverflyuning? Hur
paverkas de offentliga finanserna av dtgiirderna?

o Vilka drgirder [6r dverflytning mellan trafikslagen, till exempel olika
typer av infrastrukuritgirder, dr mest kosunadseffekeiva for art
reducera COy-belastningen? Vad blir approximative kostnaden per
inbesparat ton koldioxid med olika Sigirder?



o Hur piverkas Sveriges elberoende och energifdrbrukning och vilka
samhillsckonomiska konsekvenser fir det om potentialerna for
sverflyttning och energieffekrivisering fir genomslag?

I utredningen ska framgl vilka antaganden som gors om trafikmdnster,
transportstrbmmar, trafikokningar, andelen fornybar energianvindning
inom olika trafikslag m.m. Utredningen ska ocks4 omfatta
kinslighetsanalyser vilka bland annat b omfatta olika prisnivier pd
drivmedel.

Skalen fér regeringens beslut

Ert viktigt underlag for at styra statliga investeringsmedel till effekriva
Yugirder dr ate £ en bild av hur de olika transportslagen kan samverka for
person- och godstransporter, SIKA, Vigverket, Banverker,
Siafartsverket och Luftfartsstyrelsen bor mot denna bakgrund utreda
potentialen for och drgirdskostnaden av overflyttningsmdjligheter som
bidrar till minskad klimatpiverkan, energieffektivisering och samudigt
bedéms vara samhillsekonomiske ldnsamma.
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Starsridsberedningen
Finansdepartementetr/BA
Finansdepartementet /5F
Niringsdepartementet/RT
Niringsdepartementet /TR

Region Skine

Landstinget | Viistra Gotalands lin
Samverkansorganet 1 Visterbortens lin
Samverkansorganet i Dalarnas lin
Samverkansorganet | Givleborgs liin
Samverkansorganet | Viirmlands lin
Samverkansorganet i Orebro lin
Samverkansorganet | Uppsala lin
Gotlands kommun
Samverkansorganet i Sddermanlands lin
Samverkansorganet i Ostergétlands lin
Samverkansorganet i Jénkopings lin
Samverkansorganer i Kalmar lin
Samverkansorganet | Kronobergs lin
Samverkansorganet | Hallands lan
Samverkansorganet i Blekinge lin
Verket for niningslivsurveckling
Boverket

Statens viig- och transportforsknmingsinsuicut
Linsstyrelsen i Stockholms lin
Linsstyrelsen i Uppsala lin
Linsstyrelsen 1 Sodermanlands lan
Linsstyrelsen i Ostergitlands lin
Linsstyrelsen i Jénkopings lin
Linsstyrelsen 1 Kronobergs lin
Linsstyrelsen 1 Kalmar lin
Lansstyrelsen 1 Gotlands lin
Lansstyrelsen i Blekinge lin
Lansstyrelsen i Skine lin
Lansstyrelsen 1 Hallands lin
Linsstyrelsen | Vistra Gotalands lin
Linsstyrelsen 1 Varmlands lin
Linsstyrelsen i Orebro lin
Linsstyrelsen 1 Vistmanlands lin
Linsstyrelsen 1 Dalarnas lin
Lansstyrelsen 1 Giivleborgs lin
Lansstyrelsen i Viisternorrlands lin
Linsstyrelsen i Jimtlands lin
Linsstyrelsen i Visterbottens lin
Linsstyrelsen i Norrbottens lin
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Naringsdepartementet:

Magnus Axelsson Naringsdepartementet
Stefan Back Sveriges Transportindustriféretag
Anders Berger Volvo

Ann-Katrin Berglund Naringsdepartementet
Rickard Bergqvist Gobteborgs Universitet
Bertil Dahlin Sveriges Akeriféretag
Ulf Ehrning Volvo

Anders Ekmark Banverket

Rikard Engstrém Vagverket

Andreas Fernholm Vagverket

Michael Gabrielsson | Vagverket

Bengt Gustafsson | Region Blekinge
Katarina Gardfeldt Chalmers

Johan Hultén Véagverket

Olle Huusko Jernhusen AB

Bo Jarnsjé Scania

Cathrine Kotake Banverket

Erica Kronhoffer | Green Cargo

Helen Lindblom Energimyndigheten
Kent Lumsden Chalmers

Anna Mellin VTI

Lars-Géran Rosengren | Volvo

Krister Sandberg SIKA

Par Sandstrém | PSandstrém Logistics AB
Jan Sundling Tagoperatdérerna
Marina Sundman Tagoperatdrerna
Magnus Sundstrdm | Sjofartsverket

Anders Torbrand Luftfartstyrelsen
Gerhard Troche KTH

Daniel Waluszewski | Energimyndigheten
Inge Vierth VTI

Marie Winslow ICA AB
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Bilaga 3 Berakningar rérande koldioxidutslapp for
Stockholmstrafiken ar 2020 utifran olika genomsnittlig
bransleforbrukning i fordonsparken.

Férklaring till nedanstaende tabeller

Det sammanlagda trafikarbetet i fallstudiens referensscenario JA 2020 uppskattas till ca 31,5
miljoner fordonskm for personbilar. Enligt ASEK 4 &r personbilsflottans genomsnittliga
utsldpp av koldioxid ca 176 gram CO2 / fkm idag. Om vi antar att de genomsnittliga
utsldppen for personbilsflottan ar 2020 dr desamma som i atgiardsplaneringen, dvs ligger pa
144 gram CO2 / fkm betyder det utslipp fran bilar pa 1,5 miljoner ton koldioxid per &r.””° Om
vi antar att bussar ar 2020 sldpper ut ca 333,6 gram CO2 / fkm och lastbilar ca 450 gram CO2
/ tkm och inkluderar dessa blir resultatet av var prognos utslépp pa ca 2 miljoner ton
koldioxid per ar fran vigtrafiken i Stockholms ldn i JA 2020.

Effekten pa koldioxidutsldpp av de i fallstudien analyserade scenarierna UA1 respektive UA2
beror inte pa vilken fordonsflotta som antas, utan enbart pa foréndringar i trafikarbetet,
eftersom alla scenarierna giller ar 2020.

Enligt de gjorda prognoserna med Sampers och den samhillsekonomiska berdkningen med
Samkalk sa innebar det forsta scenariot UA1 med trangselskatt och pendeltagslinje en
minskning med ca 38 000 ton koldioxid per ar jamfort med JA2020. Det andra scenariot UA2
som d@ven innefattar ett sparbilsnit i Stockholm innebér en minskning med ca 52000 ton
koldioxid per ar jamfort med JA2020.

Effekterna dr beroende av omvandlingsfaktorn fran vintervardagsmedeldygn till ar (hér har
321 dagar anvints).

206 31 5%1076x144/1076x321=1,5%x 1076

SIKA Rapport 2008:10
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Genomsnittlig bransleférbrukning pa 144 g/km f6r nya personbilar ar 2020
Koldioxideffekter av scenarierna i Fallstudien, SIKA Rapport 2008:6

Siffrorna i Tab A multipliceras med emissionsfaktorerna i Tab B for att f& koldioxidutslappen i Tab C. Tab D visar skillnaden mellan scenarierna i Tab C

TABELL A TABELL B
Fordonsslag Vintervardagsmedeldygn Emissionsfaktorer

Fordonskm IDAG (ASEK 4) Ar 2020

2006 BAS 2020_JA 2020_UA1 2020_UA2 g CO2/fkm g CO2/fkm
Personbil privat 20 020 856 25530 120 24734 012 24 418 488 176,3 144
Personbil yrkestrafik 5939 170 6013 212 6 005 221 6 005 784 176,3 144
Lastbil 1543553 1702 842 1691880 1692 027] 917 450
Gang och cykel - -
Buss 277 703 276 974 276 974 276 974 833,8 333,6
Sparvagn 13 430 13430 13 430 13 430 - -
Tunnelbana 34 431 34 431 34 431 34 431 - -
Regionaltag 19 603 23 980 23 980 23 980 - -
Pendeltag 25 053 38 293 49 096 49 096 - -
Spartaxi - _
Summa 27 873799 33 633 281 32 829 023 32514 210
TABELL C TABELL D
Fordonsslag Koldioxid (gram) Koldioxid (gram)

2006 BAS 2020_JA 2020_UAT1 2020_UA2 JA-BAS UA1-JA UA2-JA UA2-UA1
Personbil privat 3529676 913 3676 337280 3561697728 3516262272 146 660 367 -114 639 552 -160 075 008 -45 435 456
Personbil yrkestrafik 1047 075 671 865 902 528 864 751 824 864 832 896 -181 173143 -1150704 -1 069 632 81072
Lastbil 1415438 101 766 278 900 761 346 000 761 412 150, -649 159 201 -4932900 -4 866 750 66 150
Gang och cykel 0 0 0 0] 0 0 0 0
Buss 231548 928 92 398 393 92 398 393 92 398 393 -139 150 535 0 0 0
Sparvagn 0 0 0 0) 0 0 0 0
Tunnelbana 0 0 0 0] 0 0 0 0
Regionaltag 0 0 0 0) 0 0 0 0
Pendeltag 0 0 0 0) 0 0 0 0
Spartaxi 0 0 0 0) 0 0 0 0
Summa 6223 739613 5400917 101 5280 193 945 5234 905 711 -822 822512 -120 723 156 -166 011 390 -45 288 234 GRAM/dag

6 223,7 5400,9 5280,2 52349 -822,8 -120,7 -166,0 -45,3 TON/dag
1997 820 1733 694 1694 942 1680 405 -264 126 -38 752 -53 290 -14 538 TON/ar

Genomsnittlig brénsleférbrukning pa 127 g/km foér nya personbilar ar 2020
Koldioxideffekter av scenarierna i Fallstudien, SIKA Rapport 2008:6

Siffrorna i Tab A multipliceras med emissionsfaktorerna i Tab B for att fa koldioxidutslappen i Tab C. Tab D visar skillnaden mellan scenarierna i Tab C

TABELL A TABELL B
Fordonsslag Vintervardagsmedeldygn Emissionsfaktorer

Fordonskm IDAG (ASEK 4) Ar 2020

2006 BAS 2020_JA 2020_UAT1 2020_UA2 g CO2/fkm g CO2/fkm
Personbil privat 20 020 856 25530 120 24 734 012 24 418 488 176,3 127
Personbil yrkestrafik 5939 170 6013 212 6 005 221 6 005 784 176,3 127
Lastbil 1543 553 1702 842 1691 880 1692 027 917 450
Gang och cykel - -
Buss 277703 276 974 276 974 276 974 833,8 333,6
Sparvagn 13 430 13 430 13 430 13 430 - -
Tunnelbana 34 431 34 431 34 431 34 431 - -
Regionaltag 19 603 23 980 23 980 23 980 - -
Pendeltag 25053 38 293 49 096 49 096 - -
Spartaxi - -
Summa 27 873 799 33 633 281 32 829 023 32514 210}
TABELL C TABELL D
Fordonsslag Koldioxid (gram) Koldioxid (gram)

2006 BAS 2020_JA 2020_UA1 2020_UA2 JA-BAS UA1-JA UA2-JA UA2-UA1
Personbil privat 3529 676 913 3242325240 3141219524 3101 147 976 -287 351 673 -101 105716 -141 177 264 -40 071 548
Personbil yrkestrafik 1047 075 671 763 677 924 762 663 067 762 734 568 -283397 747  -1014 857 -943 356 71 501
Lastbil 1415438 101 766 278 900 761 346 000 761 412 150 -649 159 201 -4932900 -4 866 750 66 150
Gang och cykel 0 0 0 0 0 0 0 0
Buss 231 548 928 92 398 393 92 398 393 92 398 393 -139 150 535 0 0 0
Sparvagn 0 0 0 0) 0 0 0 0
Tunnelbana 0 0 0 0) 0 0 0 0
Regionaltag 0 0 0 0] 0 0 0 0
Pendeltag 0 0 0 0) 0 0 0 0
Spartaxi 0 0 0 0) 0 0 0 0
Summa 6223 739 613 4 864 680 457 4757 626 984 4 717 693 087 -1 359 059 156 -107 053 473 -146 987 370 -39 933 897 GRAM/dag

6 223,7 4864,7 4757,6 4717,7 -1 359,1 -107,1 -147,0 -39,9 TON/dag
1997 820 1561 562 1527 198 1514 379 -436 258 -34 364 -47 183 -12 819 TON/ar
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