Sammanfattning

Sju av riksdagens &tta partier beslutade 2017 att utslippen av vixt-
husgaser frin den inhemska transportsektorn (exklusive flyget) ska
reduceras med 70 procent mellan 2010 och 2030. Ar 2018 hade vig-
trafikens koldioxidutslipp officiellt minskat med 18 procent jimfort
med 2010, men d& hade myndigheterna tillgodoriknat vigfordonen
alla biodrivmedel som konsumerades i Sverige trots att en del for-
brukats i arbetsmaskiner. Med korrekt bokféring blir reduktionen
av vigtrafikens utslipp 1 stillet ca 15 procent, och nir detta skrivs
terstdr bara 11 &r till 2030. Detta vicker frigan om maélet kan nis
och vad som 1 s8 fall skulle krivas av ytterligare insatser.

S&vil de ansvariga myndigheterna som Klimatpolitiska ridet
(2019) beddmer att inférda och beslutade styrmedel, inklusive de
som EU fattat beslut om, inte kan reducera vigtrafikens utslipp med
mer in drygt 30 procent till 2030. De berikningar som redovisas i
denna rapport visar att det kan vara mojligt att reducera utslippen
med ytterligare ca 15 procent med insats av fler styrmedel och
dtgirder. Men detta forutsitter, utdver en real hojning av driv-
medelsskatterna med 2 procent per &r, att elektrifieringen av alla
typer av vigfordon snabbt tar fart och att staten genom egen
finansiering eller tydliga krav pi myndigheter och andra aktérer
sikerstiller att laddinfrastrukturen byggs ut och att elniten forstirks
dir sd behovs.

Dirtill krivs férindringar pd bl.a. beskattningsomridet for att
minska trafiken. Det behovs till exempel en skirpning av beskatt-
ningen av férmdinsbilar och férméinsparkering, avskaffande eller
grundlig reformering av reseavdragen, skirpt évervakning av hastig-
hetsreglernas efterlevnad och att kommunerna samdistribuerar varor
till sina olika verksamheter samt att man fortsitter att stirka kollek-
tivtrafiken 1 storstadsomrddena. Dessa dtgirder kan sammantaget
leda till att trafiken vixer lite Iingsammare in tidigare, dven om det
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knappast blir friga om ndgot trendbrott. Eftersom antalet litta
fordon (personbilar och litta lastbilar) under senare &r fortsatt att
vixa snabbare dn befolkningen, trots att ganska fi av de minga nya
svenskarna innu fitt rid med bil och kérkort, ir biltrafiken svir att
reducera. Resor med kollektiva firdmedel har vuxit aningen
snabbare 4n resor med bil, men kollektivtrafikens tillvixt har till helt
overvigande del skett genom o6kat resande med regionaltdg.
Kostnaderna fér kollektivtrafiken har 6kat nistan dubbelt s3 snabbt
som resandet.

Andra férindringar som foreslagits kunna minska trafiken ir inte
tillrickliga eller mycket osikra. Fenomen som e-handel och bil-
pooler kan inte férvintas f3 ndgon storre effekt pd bilresandet, 1 varje
fall inte fore ar 2030. Trots en mycket snabb tillvixt utgér bil-
poolernas bilar fortfarande mindre 4n en halv promille av den totala
bilparken. Cykling har under senare ir 6kat 1 de inre delarna av
storstiderna men minskat i andra delar av landet. Riknat per capita
har cyklingen minskat med ca 10 procent sedan sekelskiftet. Om ett
eventuellt trendbrott skulle komma att leda till férdubblat cyklande
till &r 2030 paverkas bilresandet bara marginellt, eftersom en stor del
av 6verflyttningen av resor kommer att ske frdn kollektivtrafik.

Nigra stora férindringar 1 godstransportarbetet ir inte att vinta.
Effektiviteten hos godstransporterna har minskat en aning under
senare r, men trafikens drliga tillvixttakt har samtidigt avtagit
ndgot. Godstransportarbetet férdelning pd transportslag ir vildigt
stabil 6ver tid, och elektrifieringen kommer sannolikt att leda till
sjunkande kostnader for lastbilarna. Berikningarna 1 denna rapport
utgdr frin en ldngsammare framtida tillvixt av lastbilstrafiken in den
Trafikverket redovisar i sin senaste basprognos.

Riksdagens beslut om minus 70 procent utgdr frdn Miljomals-
beredningens betinkanden (SOU 2016:21; 2016:47) som 1 sin tur 1
huvudsak bygger pd Utredningen om fossilfri fordonstrafik (SOU
2013:84). Den senare antog, utan egentligt stod 1 utredningens eget
underlag, att effektivare transporter och ett omfattande skifte frén
vig till jirnvig och frin bil till kollektivtrafik, skulle reducera bil-
trafiken med 21 procent och godstransporterna med lastbil med
13 procent till &r 2030. Nigra forslag till dtgirder som skulle kunna
gora detta mojligt redovisades inte. En stor del av utredningens
resonemang om minskat trafikarbete himtades frin Trafikverkets
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underlag till Firdplan 2050 (ett regeringsuppdrag), men dir fram-
gick att myndigheten bedémde att en reduktion med 80 procent
skulle kriva att kostnaden for att anvinda bil och lastbil skulle
behova dka realt med 50 procent genom héjda skatter (Trafikverket
2012).

For att klara minus 45 procent till 2030 i stillet for bara drygt
30 procent krivs en mdlmedveten satsning pi elektrifiering. Ande-
len laddbara personbilar 4r 2030 behéver utgdra minst 60 procent av
den totala nyregistreringen och litta och tunga lastbilar miste vid
samma tidpunkt ha ndtt 40 respektive 20 procent. Bussflottan beho-
ver vid denna tidpunkt var elektrifierad till minst 30 procent. Dess-
utom méste elektrifieringen ta fart under de allra nirmaste &ren sd
att ca en fjirdedel av det totala trafikarbetet &r 2030 kan utféras med
eldrift. Potentiell brist pd batterimetaller (frimst kobolt) och
batterier kan, liksom férseningar i utbyggnaden av elnit och infra-
struktur, géra att man inte ndr lingre in till minus ca 40 procent ar
2030.

Om Sverige ska klara en omfattande elektrifiering till 2030 beho-
ver riksdagen snarast besluta om premier till ellastbilar, och staten
maste genom lagstiftning se till att alla berérda parter tar ansvar for
laddinfrastrukturens utbyggnad och de forstirkningar av de region-
ala och lokala elniten som kommer att behovas. Staten bor sjilv
finansiera elektrifieringen av delar av motorvigsnitet si att berérda
strickor kan tas 1 drift senast 2025.

Betriffande bidraget frin biodrivmedel utgdr rapporten frin de
ansvariga myndigheternas bedémning att inte mer dn 17-18 TWh av
den inhemska bioenergipotentialen kan anvindas inom vigtrafiken
om resurserna ska ricka till behoven inom andra samhillssektorer.
Om man vill anvinda mer inom vigtrafiken miste Sverige forbli en
stor nettoimportdr av biodrivmedel. Att kostnaden for biodrivmedel
bedéms bli fortsatt hég, medan kostnaden for elektrifiering snabbt
sjunker, talar for dterhdllsamhet. Att i nirtid forcera konsumtionen
av biodrivmedel for att om ndgra dr behéva minska den framstdr som
oklokt, sirskilt om det handlar om drivmedel som kriver dedikerade
fordon och egna distributionssystem.

Fér nirvarande importeras mer idn 80 procent av vir biodriv-
medelsférbrukning, och av den volymen bestdr ungefir tvd tredje-
delar av HVO (biodiesel) som till hilften framstillts ur palmolje-
produkter. EU-kommissionen bedémde nyligen att HVO, baserad
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pd palmolja och biprodukten PFAD, till {6ljd av indirekta mark-
effekter ger upphov till storre utslipp av koldioxid 4n om man kor
fordonen p3 fossil diesel (European Commission 2019). Slutsatsen i
denna rapport blir dirfér att Sverige bor forbjuda anvindning av
palmoljeprodukter 1 HVO och inrikta den lingsiktiga politiken pd
att inte anvinda mer biodrivmedel in vad som ir ekonomiskt
forsvarbart. Sverige har bittre foérutsittningar f6r framstillning av
bioenergi och biodrivmedel in minga andra linder och bor dirfér
inte forsitta sig i en situation dir vi tvingas forbli en stor netto-
importdr. Att fortsitta att dammsuga Europa och virlden pd rivaror
for framstillning av HVO gor inte Sverige till en férebild for andra.

I rapporten diskuteras ocksd den reduktionsplikt som Sverige
infért. En hog reduktionsplikt kan, 1 kombination med den mycket
héga svenska reduktionspliktsavgiften,' komma att till betydande
kostnader styra en for stor andel av bioenergiresurserna till
transportsektorn. Det sker i s fall pd bekostnad av andra sektorers
behov av vedrivara och bioenergi och kan dessutom komma att leda
till att avverkningen av skog i Sverige och utomlands blir stérre in
vad som ir optimalt frin klimatsynpunkt.

Den reduktionsplikt som inférdes sommaren 2018 bor, for att bli
kostnadseffektiv, breddas till att omfatta all anvindning av biodriv-
medel och vara gemensam f6r diesel och bensin. Nivdn bor sittas
med beaktande av kostnaderna och i varje fall inte hogre dn att
kvoten ldngsiktigt kan klaras utan nettoimport. Nir elektrifieringen
av vigtrafiken slir igenom med full kraft under 2030-talet kommer
den inhemska produktionskapaciteten att ricka till en mycket hog
kvot av det kvarvarande behovet av flytande drivmedel och fordons-
gas.

Om Sverige ska kunna reducera utslippen till 2030 med 70 pro-
cent miste riksdagen, utdver alla andra &tgirder, hoja drivmedels-
skatterna s mycket att priset vid pump &tminstone férdubblas. S3
radikala medel krivs for att bide fordonsflottan och vigtrafiken ska
minska radikalt.

Forfattaren av denna rapport anser att det vore bittre om
politikerna ville inse att de l3tit sig vilseledas och att riksdagen dirfor
borde sinka ribban till minus 45 procent for &r 2030 samt satsa
fokuserat pd att, med de mest effektiva medlen, verkligen forséka
uppnd det mélet.

! Avgift som distributionsféretag som inte klarar reduktionsplikten méste betala.
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Eftersom elektrifieringen kommer att fortsitta i snabb takt under
2030-talet, s8 kommer vigtrafiken indd kunna bli helt fossilfri &r
2045. Om utslippen hade kunnat minska med 70 procent till 4r 2030
s skulle trafiken haft férutsittningar att bli fossilfri tidigast &r 2040.
Lingsiktigt blir alltsd skillnaden ganska liten. I sammanhanget bor
man ocksd betinka att Sverige bara stir fér ndgra promille av de
globala utslippen.

For att kompensera for skillnaden i utslipp mellan det gamla och
det nya mélet kan riksdagen kopa utslippsritter frin EU:s utslipps-
handelsystem och successivt makulera dem. Sverige skulle for detta
indamail sannolikt behova kopa utslippsritter avseende ca 80 milj-
oner ton koldioxid, vilket vid dagens marknadspris skulle kosta
drygt 20 miljarder kronor.

Av intresse kan ocksd vara att veta att en firsk analys av forut-
sittningarna 1 Norge, baserat pd antagandena 1 den senaste norska
budgetpropositionen, visar att utslippen frin den norska vigtrafiken
kan férvintas minska med 26 procent till &r 2030 jimfért med liget
4r 2005. I ett alternativ med en dnnu mer radikal elektrifiering in den
nu pigdende anses det vara mojligt att reducera de norska utslippen
med 40 procent. Om man utéver elektrifieringen dven ¢kar anvind-
ningen av biodrivmedel med 25 procent av den volym som anvindes
2018, visar denna analys att utslippen som mest skulle kunna
halveras till &r 2030 (Fridstrem 2019). Lingre in Norge kommer
Sverige knappast att nd.
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