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Forord

Ett av Sveriges klimatmal dr att minska utslippen av vixthusgaser
frén inrikes transporter, exklusive flyg, med 70 procent frin 2010 till
2030.

Hittills har utslippen bara minskat med omkring 18 procent och
Klimatpolitiska rddet menar dirfor 1 sin rapport f6r 2019 att det
krivs omfattande politiska dtgirder under den hir mandatperioden
for att mélet ska vara mojligt att nd.

Trogheter, som t.ex. att det tar tid att byta ut befintlig fordons-
tlotta och inférandet av ny teknik i bl.a. brinsle och batterier, talar
dock for att utslippsminskningarna inte nédvindigtvis idr linjira
over tid. Det innebir att frukterna av de investeringar som gors i dag
tll storsta del skordas 1 framtiden. Samtidigt innebir en vixande
befolkning och ekonomisk tillvixt att behovet av, och efterfrigan
pd, transporter stadigt 6kar.

I den hir rapporten till ESO underséker Per Kigeson méjlig-
heten att med nuvarande politiska styrmedel nd utslippsmalet till
2030. Han kommer fram till en likartad slutsats som Klimatpolitiska
ridet; givet Trafikverkets och andras prognoser kan utslippen
minska med cirka 30 procent till 2030 med dagens styrmedel. Om
ganska radikala dtgirder vidtas kan utslippen minska med ytterligare
15-20 procentenheter, dvs. totalt med maximalt 45-50 procent. En
forutsittning for att 6ver huvud taget kunna nd mélet ir till exempel
att drivmedelsskatten hojs si att priset vid pump dtminstone for-
dubblas. Kigeson ifrdgasitter rimligheten 1 s8 kraftfulla dtgirder och
diskuterar om det hogt stillda mélet i transportsektorn bér om-
prévas, iven mot bakgrund av att motsvarande ambitioner saknas 1
andra sektorer. En kompenserande strategi skulle i s3 fall kunna vara
att regeringen képer in och annullerar utslippsritter som motsvarar
skillnaden mellan mélen.
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I ett tiodrsperspektiv menar forfattaren att transport- och energi-
effektivisering, elektrifiering och en 6kad anvindning av inhemska
biodrivmedel utgér de viktigaste medlen f6r att minska vigtrafikens
utslipp.

Min férhoppning ir att den hir rapporten ska ge ett underlag for
en informerad diskussion om hur utslippen av vixthusgaser frin
transportsektorn ska minska och hur sektorsspecifika mal kan
fungera for att bidra till Parisavtalets évergripande mal.

Arbetet med rapporten har f6ljts av en referensgrupp bestiende
av personer med god insikt i dessa frigor. Gruppen har letts av
Robert Erikson, ledamot i ESO:s styrelse. Som alltid 1 ESO-sam-
manhang svarar férfattaren sjilv for innehdll, slutsatser och férslag i
rapporten.

Stockholm 1 juni 2019

Hans Lindblad
Ordférande 1 ESO



Forfattarens forord

Jag har arbetat med transportsektorns miljé- och klimatproblem
sedan mitten av 1980-talet, f6rst som vice ordférande 1 Natur-
skyddsféreningen och ordférande i European Federation for
Transport and Environment (T&E) och senare som konsult och
forskare. I den senare rollen har mitt fokus varit pd kostnader och
kostnadseffektivitet hos olika styrmedel och &tgirder.

Uppdraget att skriva denna ESO-rapport har gett ett vilkommet
tillfille att tringa pd djupet, vilket resulterat i en skrift som av
mdnga férmodligen kan uppfattas som krivande. Jag hoppas indd
att ménga lisare ska orka lisa den i sin helhet och fundera éver
vilken strategi och vilka dtgirder som har bist forutsittningar att
leda till att vigtrafiken snabbt blir koldioxidfri. Skillnaden mellan
en vil utformad och en mindre lyckad politik kan riknas i tiotals
miljarder kronor per ir nir vi borjar nirma oss milet.

Lisaren bor veta att jag var huvudsekreterare 1 Utredningen om
fossilfri fordonstrafik ("FFF-utredningen”) men sig mig noédsagad
att begira att bli entledigad frin uppdraget nir nigra ménader av
utredningstiden 3terstod. Anledningen var att jag pd ndgra viktiga
punkter inte kunde dela utredarens uppfattning. Det gillde sirskilt
hans bedémning att det pd kort tid skulle vara méjligt att med
enkla medel kraftig reducera vigtrafiken och antalet fordon.
Regeringen beviljade min begiran och utsig mig samtidigt till sak-
kunnig 1 utredningen vilket gav mig mojlighet att skriva ett sirskilt
yttrande som finns publicerad i betinkandet (SOU 2013:84).

Jag har under arbetet pd den nu aktuella rapporten haft ett gott
stod frin ESO:s referensgrupp vars medlemmar limnat mainga
konstruktiva synpunkter pd olika utkast. Deras bidrag har i nigra
avseenden haft stor betydelse for slutresultatet och rapportens kva-
litet. Jag vill rikta ett sirskilt tack till Anette Myhr, Trafikanalys,
som hjilpt mig att {3 tillgdng till icke-publicerade data ur myndig-
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hetens stora statistikdatabas som jag beh6vt som underlag f6r olika
berikningar.

Stockholm i slutet av maj 2019
Per Kigeson
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Sammanfattning

Sju av riksdagens 4tta 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 di hade myndigheterna tllgodoriknat vigfordonen
alla biodrivmedel som konsumerades i Sverige trots att en del for-
brukats 1 arbetsmaskiner. Med korrekt bokféring blir reduktionen
av vigtrafikens utslipp 1 stillet ca 15 procent, och nir detta skrivs
dterstdr bara 11 &r till 2030. Detta vicker frigan om méilet kan nds
och vad som i s3 fall skulle krivas av ytterligare insatser.

S&vil de ansvariga myndigheterna som Klimatpolitiska rddet
(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 1
denna rapport visar att det kan vara mgjligt att reducera utslippen
med ytterligare ca 15 procent med insats av fler styrmedel och
dtgirder. Men detta forutsitter, utdver en real hdjning av driv-
medelsskatterna med 2 procent per dr, att elektrifieringen av alla
typer av vigfordon snabbt tar fart och att staten genom egen
finansiering eller tydliga krav pd myndigheter och andra aktdrer
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 forménsbilar och férménsparkering, avskaffande eller
grundlig reformering av reseavdragen, skirpt 6vervakning av hastig-
hetsreglernas efterlevnad och att kommunerna samdistribuerar varor
till sina olika verksamheter samt att man fortsitter att stirka kollek-
tivtrafiken 1 storstadsomridena. Dessa dtgirder kan sammantaget
leda till att trafiken vixer lite ldngsammare in tidigare, dven om det
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knappast blir friga om nigot trendbrott. Eftersom antalet litta
fordon (personbilar och litta lastbilar) under senare r fortsatt att
vixa snabbare idn befolkningen, trots att ganska f3 av de manga nya
svenskarna innu fitt rid med bil och koérkort, dr biltrafiken svar att
reducera. Resor med kollektiva firdmedel har vuxit aningen
snabbare 4dn resor med bil, men kollektivtrafikens tillvixt har till helt
overvigande del skett genom o6kat resande med regionaltig.
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 i ndgon storre effekt pa bilresandet, 1 varje
fall inte fore &r 2030. Trots en mycket snabb tllvixt utgér bil-
poolernas bilar fortfarande mindre in 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 f6rdubblat cyklande
till 8r 2030 pdverkas bilresandet bara marginellt, eftersom en stor del
av overflyttningen av resor kommer att ske frin kollektivtrafik.

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

Riksdagens beslut om minus 70 procent utgdr frin Miljomals-
beredningens betinkanden (SOU 2016:21; 2016:47) som i sin tur i
huvudsak bygger pd Utredningen om fossilfri fordonstrafik (SOU
2013:84). Den senare antog, utan egentligt stdd i utredningens eget
underlag, att effektivare transporter och ett omfattande skifte frin
vig till jirnvig och frin bil tll kollektivtrafik, skulle reducera bil-
trafiken med 21 procent och godstransporterna med lastbil med
13 procent till &r 2030. Nigra forslag till tgirder som skulle kunna
gora detta mojligt redovisades inte. En stor del av utredningens
resonemang om minskat trafikarbete himtades frin Trafikverkets

12
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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
behéva 6ka realt med 50 procent genom héjda skatter (Trafikverket
2012).

For att klara minus 45 procent till 2030 i stillet f6r bara drygt
30 procent krivs en milmedveten satsning pi elektrifiering. Ande-
len laddbara personbilar ir 2030 behéver utgéra minst 60 procent av
den totala nyregistreringen och litta och tunga lastbilar méste vid
samma tidpunkt ha ndtt 40 respektive 20 procent. Bussflottan beho-
ver vid denna tidpunkt var elektrifierad till minst 30 procent. Dess-
utom médste 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, gora att man inte ndr lingre dn 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
mdste genom lagstiftning se till att alla berérda parter tar ansvar for
laddinfrastrukturens utbyggnad och de férstirkningar av de region-
ala och lokala elniten som kommer att behovas. Staten bér sjilv
finansiera elektrifieringen av delar av motorvigsnitet si att berorda
strickor kan tas i drift senast 2025.

Betriffande bidraget frin biodrivmedel utgdr rapporten frin de
ansvariga myndigheternas beddmning 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 méste Sverige f6rbli 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 fér att om nigra &r behéva minska den framstir som
oklokt, sirskilt om det handlar om drivmedel som kriver dedikerade
fordon och egna distributionssystem.

For nirvarande importeras mer dn 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 {6]jd av indirekta mark-
effekter ger upphov till stérre utslipp av koldioxid 4n om man kor
fordonen p4 fossil diesel (European Commission 2019). Slutsatsen i
denna rapport blir dirfér att Sverige bér forbjuda anvindning av
palmoljeprodukter 1 HVO och inrikta den lingsiktiga politiken pa
att inte anvinda mer biodrivmedel in vad som ir ekonomiskt
forsvarbart. Sverige har bittre férutsittningar f6r framstillning av
bioenergi och biodrivmedel in ménga andra linder och bér dirfor
inte forsitta sig 1 en situation dir vi tvingas forbli en stor netto-
importdr. Att fortsitta att dammsuga Europa och virlden pd rivaror
for framstillning av HVO gér inte Sverige till en forebild 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 1 s3 fall pd bekostnad av andra sektorers
behov av vedrivara och bioenergi och kan dessutom komma att leda
till att avverkningen av skog 1 Sverige och utomlands blir storre dn
vad som ir optimalt frdn klimatsynpunkt.

Den reduktionsplikt som inférdes sommaren 2018 bor, f6r 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 hégre dn att
kvoten lingsiktigt 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 dtgirder, hoja drivmedels-
skatterna s mycket att priset vid pump dtminstone férdubblas. S&
radikala medel krivs f6r att bide fordonstlottan och vigtrafiken ska
minska radikalt.

Forfattaren av denna rapport anser att det vore bittre om
politikerna ville inse att de 14tit sig vilseledas och att riksdagen dirfér
borde sinka ribban till minus 45 procent fér ir 2030 samt satsa
fokuserat pd att, med de mest effektiva medlen, verkligen f6érsoka
uppnd det mélet.

! Avgift som distributionsféretag som inte klarar reduktionsplikten miste betala.
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Eftersom elektrifieringen kommer att fortsitta i snabb takt under
2030-talet, s& kommer vigtrafiken indd kunna bli helt fossilfri ir
2045. Om utslippen hade kunnat minska med 70 procent till 4&r 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 f6r nigra promille av de
globala utslippen.

For att kompensera f6r skillnaden 1 utslipp mellan det gamla och
det nya mélet kan riksdagen képa utslippsritter frin EU:s utslipps-
handelsystem och successivt makulera dem. Sverige skulle f6r detta
indamail sannolikt behéva kdpa 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 i den senaste norska
budgetpropositionen, visar att utslippen frdn den norska vigtrafiken
kan férvintas minska med 26 procent till &r 2030 jimf6rt med liget
&r 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 6kar 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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Summary

In 2017, seven of Sweden’s eight political parties agreed in
Parliament to aim at cutting the emissions of carbon dioxide from
domestic transport (excluding aviation) by 70 per cent in 2030
compared to the level in 2010. These emissions had by then only
declined by 15 per cent since 2010. During 2018 and early 2019, the
responsible government agencies concluded in various statements
and reports, that the policy instruments and measures in place
(including those decided by the EU) could not be expected to reduce
the emissions by more than 30-35 per cent by 2030.

Estimates made in this report indicate that additional efforts and
the use of some complementary policy instruments could poten-
tially reduce road transport emissions by an additional 10-15 per
cent. This would require raising the level of fuel taxation by 2 per
cent per year in real terms throughout the remaining part of the
period. It must also include government induced measures to ensure
a rapid electrification of all kinds of road vehicles in order to make
them cover 60 per cent of new car sales in 2030 and respectively 40
and 20 per cent of all new vans and heavy duty trucks. The entire bus
fleet would have to be 30 per cent electrified by 2030.

To supply a growing fleet of electric vehicles, the government
needs to, in the near future, take legal steps to force all cities and
municipalities as well as landlords and different types of businesses
to take responsibility for the local charging infrastructure. The state
itself would have to finance most of the fast-charging infrastructure
needed for overcoming range anxiety and in addition equip some
major motorways with overhead lines for transferring power to
long-distance trucks and buses. The latter need to be in place by
2025.

To be able to supply a growing fleet with electricity, local and
regional grids will have to be strengthened in many places. The
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situation is critical in the greater Stockholm region due to a very fast
population growth in recent years.

The Swedish parliament would also have to sharpen the taxation
of company cars and parking subsidies paid by employers. Sweden
has a long tradition of not taxing the full value of such benefits which
partly explains the fact that cars in the executive class make up 31
per cent of new sales, while the average share in EU15 is 13 per cent.
In addition, the tax deduction for costs associated with using cars
for travelling to and from work would have to be scrapped.

Sweden recently introduced a bonus-malus scheme for taxation
of cars and vans which promotes electrification. The bonuses, given
to all-electric cars and vans, might have to be raised somewhat in the
near future to facilitate the shift. However, it should be possible to
reduce the subsidies within a few years, as electric vehicles become
less expensive due to mass production and batteries becoming
cheaper. Electric heavy-duty trucks also need to be subsidized in the
near term in order to achieve a rapid introduction. Electric buses
already enjoy such incentives.

Among other measures that need to be employed are a more
stringent surveillance of speed limits and demands in private and
public procurement that hauliers restrict the speed of trucks to
80 km/h. Local government should make efforts to cut vehicle kilo-
meters by demanding concerted distribution of food and other items
purchased by schools, day care centers and other institutions under
their authority.

Measures, such as those mentioned above, may contribute to a
slow-down in the growth of traffic which, however, will continue to
be influenced by a growing population and economy. The popula-
tion of Sweden is forecasted to rise from 10.0 million to 11.1 million
between 2010 and 2030.

However, in the first seven years following 2010, the fleet of light
vehicles (cars and vans) grew faster than the population, despite the
fact that most of the many new inhabitants (arriving mainly from
Africa and the Middle East) cannot yet afford a private car. Journeys
by public transport have grown somewhat faster than journeys by
car. Most of the increase has been in local and regional train services,
in which central and regional government have invested heavily.
Overall, the cost of public transport has grown at almost twice the
speed of the journeys (counted as passenger kilometers).
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Relatively new phenomena, such as e-commerce and car sharing,
cannot be expected in the few remaining years to 2030 to have any
major impact on car use. It is yet unclear whether e-commerce will
result in less, or more traffic. Despite a fast growth (over several
years), the vehicles used in car sharing schemes make up less than
0.05 per cent of the total national car fleet.

Cycling has expanded in the inner parts of some of Sweden’s
cities, but declined in other parts of the country. Per capita cycling
has shrunk by 10 per cent since the beginning of the century. Even
in a case where cycling would double, car travel would only be
marginally affected as a large part of the shift could be expected to
be from public transport.

The efficiency of freight transport by truck has declined slightly
in recent years, but the growth (ton kilometres produced) has also
declined. For this reason, the calculations of future emissions in this
report are based on assumptions of a somewhat slower rate of
growth, compared with the official predictions by the Swedish
Transport Administration.

The assumptions made in the report concerning the use of
biofuels in road transport have been taken from a report by a number
of state agencies, which jointly estimate that no more than 17-18
TWh domestically produced bioenergy can be used in road transport
in 2030, in order to make room for the needs expressed by other
sectors. Sweden already uses 19 TWh of biofuels in vehicles and
mobile machines of which, however, more than 80 per cent is based
on imports. Around two thirds of the total volume is HVO and in
recent years, close to 50 per cent has been based on palm oil and
PFAD.

The European Commission recently concluded that HVO made
from palm oil and PFAD causes larger CO, emissions per unit of
fuel than standard diesel, when the effects from indirect land-use
changes are taken into consideration. Therefore, the conclusion in
this report is that Sweden should not allow fuel distributors to use
HVO based on palm oil and PFAD to fulfilling their biofuel quota
obligations. Instead, the obligation should be set at a level which can
be reached without major net-imports of biofuels, as Sweden has far
better natural preconditions for producing biofuels than most
countries (per capita).
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The biofuel obligation, which is currently differing between
diesel and gasoline and which does not apply to natural gas, would
be more efficient economically if the scheme enforced the same
obligations on all fossil road fuels. It should also be widened to
include high blends of biofuel such as ED95, E85 and HVO100,
which are currently excluded and instead subject to tax exemption.

The overall conclusion of the report is that the CO, emissions
from road transport could be cut by around 45 per cent between
2010 and 2030, if the government implements all the measures
mentioned. However, a slow start may reduce the scope considera-
bly, and a potential lack of essential minerals (e.g. cobalt) and/or
batteries may also make it difficult reach the target.

The decision by Parliament to set the target for 2030 at minus
70 per cent was based on reports by two government committees,
which assumed that more efficient ways of transporting goods and
people as well as a large shift from road vehicles to rail, public
transport and biking could reduce car traffic by 21 per cent and
freight transport by trucks by 13 per cent by 2030. However, the
committees failed to explain how this could be achieved and
presented only a few proposals for measures to be used.

A reduction by 70 per cent would require doubling the cost of
road fuels or implementing a national scheme for emissions trading,
covering CO, emissions from all domestic sectors and activities that
are not subject to the EU ETS. The latter would be the better choice
as it would guarantee that the objective is met, and it would likely be
achieved in a cost-efficient way. However, households and
businesses would be heavily affected in a situation when Sweden
takes such a step in isolation.

The conclusion of the report is that a better way of closing the
gap between policy and practice would be to set the target at minus
40 or 45 per cent, and strive to make that happen. As there are good
reasons to expect a continuing and rapid electrification of all types
of road vehicles post 2030, the longer-term difference between
achieving a reduction by 45 per cent instead of 70 per cent in 2030
would be small. Even the less ambitious case would result in road
transport becoming fossil-free by 2045, because by the mid-2040s
domestically produced biofuels would suffice to cover the remaining
demand for liquid road fuels.
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However, the less ambitious target for 2030 means that emissions
from road transport would during the next 20-25 years become
approximately 80 million tons larger, compared to a case where
Sweden restrains the use of fossil energy by implementing a legally
binding cap that is gradually lowered to minus 70 per cent by 2030.
Parliament may therefore consider if setting the national road trans-
port target at 45 per cent should be supplemented with a decision to
use government money to buy emission permits from the EU ETS
to cover the difference. This would cost approximately 2 billion
euro, bought at today “s price, and the permits could then gradually
be scrapped in order to reflect the annual difference between the two
scenarios.

In the context of this report, it may be of interest to compare the
results with the conclusions made in a similar analysis of how fast
Norway can reduce emissions from road transport (Fridstrem
2019). In the best of cases, some 62 per cent of the Norwegian
passenger car fleet could be emission free by 2030, and the total CO,
emissions from domestic road transport would shrink by 40 per cent
compared to the 2005 level. In a more likely scenario, extrapolating
current policies and trends, the author estimates that a 46 per cent
share of zero emission cars and a 26 per cent CO, cut can be
expected by 2030. The author says that both scenarios rely on strong
and enduring government incentives for vehicle electrification. In
the most ambitious case, minus 50 per cent could be achieved in
2030, by increasing the volume of biofuels used in 2018 by 25 per
cent.
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Ordforklaringar

B100
BK4
BNP

Bonus-malus
CCS
CDM

DME

E85
EDY95
Ekobonus

ESR

EU ETS
Euro 6
Euro VI
FAME

Fkm
Fardplan 2050

Grot
HVO
HY0100
[EA
IPCC

Biodiesel 100 % baserade pd FAME/RME (se nedan)
Bérighetsklass 4

Bruttonationalprodukten, som ar summan av vérdet av alla varor
och tjanster som producerats i ett land under ett &r

System som beskattar hoga utslapp och premierar ldga
Carbon Capture and Storage (avskiljning och forvaring av koldioxid)

Clean Development Mechanism, en méjlighet enligt Kyotoprotokollet
att bidra till utslappsminskningar i utvecklingslander istallet for pé
hemmaplan

Dimetyleter (ett gasformigt biodrivmedel)
Blandning bestédende av 85 % etanol och 15 % bensin
Dieselbréansle bestdende av 95 % etanol och 5 % tandforbattrare

Ett svenskt stodsystem for inrikes sjofart (finns ocksé i andra
l&ander)

Effort Sharing Regulation, EU:s system for att férdela ansvaret for
minskade utslapp fran de sektorer som inte omfattas av EU ETS

European Emissions Trading Scheme (EU:s utslappshandelssystem)
Hogsta miljoklassen fér personbilar inom EU
Senaste (hégsta) miljoklassen for tunga fordon inom EU

Fatty Acid Methyl-Ester, en form av biodiesel, i Europa oftast i form
av Raps-Metyl-Ester (RME)

Fordonskilometer

Tidigare plan for det svenska klimatarbetet, framtaget 2012 av
Naturvardsverket med stod av andra myndigheter

Grenar och tradtoppar

Hydrerad vegetabilisk olja

Dieselbransle bestédende av 100 % HVO

International Energy Agency

International Panel on Climate Change, &r FN:s klimatpanel
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Ordférklaring

Il

Klimatklivet

KNEG

Koldioxidekvivalenter

Kvotplikt
NEDC

PFAD
Platooning
pkm
"Pumplagen”

Reduktionsplikt

SCB
Stadsmiljdavtal

TEN-T

tkm
Trafikanalys
TWh

WLTP
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Joint Implementation, en flexibel mekanism under
Kyotoprotokollet som medgav industrildnder att tillgodorakna sig
klimateffekten av vissa projekt i andra lander (framst delar av
forna Sovjetunionen) som de ekonomiskt bidragit till

Sedan 2015 ett statligt stdd till kommuner, regioner och
organisationer for insatser som syftar till att minska utsléppen
av vaxthusgaser

Klimatneutrala Godstransporter, ett samarbete mellan
myndigheter, forskare och akeriforetag

Alla vaxthusgaser omraknade till effekten av koldioxid i ett
hundraérsperspektiv

Krav pa att drivmedel méste innehalla en viss andel biodrivmedel

New European Driving Cycle, EU:s tidigare testcykel som mellan
2017 och 2021 successivt ersétts av WLTP (se nedan)

Palm Fatty Acid Destillate, en biprodukt vid framstélining av
palmolja

Kolonnkérning med lastbilar som ligger mycket néra varandra och
dér bara den fdrsta bilen har en aktiv forare

Personkilometer

Svensk lag inford 2005 med innebdrd att alla férséljningsstéllen
for drivmedel (Gver viss storlek) maste sdlja minst ett
biodrivmedel

Krav pa att utslappen av vaxthusgaser frén framstéllning av
driv-medel ska minska till viss niva, inklusive utslapp frén alla
delar av produktionskedjan

Statistiska Centralbyran

Sedan 2015 avtal mellan staten och kommuner och regioner som
mot viss motprestation ger de senare bidrag till klimatinsatser
som ska minska utslappen fran trafiken

Transeuropeiska natverket fér transporter

Tonkilometer

Statlig myndighet med ansvar for statistik och analyser
Terawattimmar (miljarder kilowattimmar)

World Light Duty Test Procedure



1 Inledning?

Sveriges riksdag beslutade 2017 att den inhemska transportsektorns
utslipp av koldioxid ska minska med 70 procent till 8r 2030 riknat
frdn 2010 &rs nivd. P3 nationsnivd dr detta sannolikt den mest
ambitidsa mélsittningen 1 virlden. Sju av riksdagens atta partier stir
bakom beslutet. Men med elva dr kvar tll dess att mélet ska vara
uppndtt har utslippen enligt officiella data endast minskat med
18 procent och, om hinsyn tas till att ca 2,7 TWh av biodrivmedels-
forbrukningen dgt rum i arbetsmaskiner, s har vigtrafikens utslipp
bara minskat med ca 15 procent sedan 2010. Omkring hilften av
reduktionen ir en £6ljd av 6kad anvindning av biodrivmedel som till
mer in 80 procent importeras frin andra linder. Klimateffekten av
skiftet frin konventionella brinslen ir inte heller hundraprocentig,
eftersom fossil energi anvinds 1 framstillningskedjorna. Effektivise-
ring av fordonen svarar ocksd f6r en betydande del av reduktionen,
medan effektivisering av transporterna bara stdr f6r en mycket liten
del av den forbittring som faktiskt uppndtts.

Utslidppen av vixthusgaser frin inhemska transporter (exkl. flyg)
2010 uppgick till 19,8 miljoner ton koldioxidekvivalenter. Malet for
transportsektorn innebir sdledes att emissionerna ir 2030 inte far
uppgd till mer dn hégst 5,9 miljoner ton.

Riksdagen fattade sitt beslut om mailsittningen for transport-
sektorns utslipp baserat pd tvd delbetinkanden frin Miljom4lsbered-
ningen (SOU 2016:21 och 2016:47). Hur beredningen kom fram till
att en reduktion med 70 procent dr en limplig och realistisk ambit-
ionsnivd framgdr inte tydligt, men den férefaller ha tagit starke
intryck av Utredningen om fossilfri fordonstrafik, "FFF-utred-
ningen”, som 2013 ansdg att utslippen borde kunna reduceras med
80 procent till 2030 (SOU 2013:84). Nigon avvigning mellan nytta

2 For forklaringar av olika begrepp som férekommer I6pande i texten hinvisas till rapportens
ordférklaringar.

25



Inledning

& 2019:5

och kostnader gjordes inte och konsekvensanalysen var mycket
ofullstindig. Nedanstiende figur ir himtad ur FFF-utredningens
betinkande och illustrerar schematiskt vad som skulle krivas for att
klara tv3 olika ambitionsnivier, varav utredaren férordade den som 1
figuren betecknas som 2030A.

Figur 1.1 FFF-utredarens bedémning av méjlig reduktion till 2030
respektive 2050 av anvdndningen av fossil energi inom
vagtransportsektorn

120

m Utveckling av samhélle och
transportsystem
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M Energieffektivisering (exkl el)

80 Energieffektivisering (genom el)
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Export biodrivmedel
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M Kvarstaende fossil energi
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Kalla: FFF-utredningen (SOU 2013:84, s. 40).

Av figuren framgdr att utredaren hade stora férhoppningar om ett
mera transporteffektivt samhille och om energieffektivisering.
Bakom diagrammet ligger antaganden om att kollektivtrafiken kan
férdubblas till 2030 och att resandet med bil sjunker med 20 procent
jimfoért med 2010. Lastbilstransporterna antas minska med 10 pro-
cent, medan de 1 utredningens referensprognos beriknades 6ka med
18 procent.

Utvecklingen méste naturligtvis inte vara linjir. Men om takten
inledningsvis ir mycket lingsam o6kar risken fér att man inte
kommer att uppnd det uppsatta milet. I sammanhanget ir det viktigt
att beakta de troliga ledtiderna fér den férindring man vill dstad-
komma. Den takt med vilken fordonstlottorna férnyas kan t.ex. vara
avgorande for hur mycket som hinner genomféras. Dessutom kan
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marknadsgenomslaget for ny teknik himmas av knapphet pd allt frin
kapital och naturresurser till produktionskapacitet och tillgdng pd
specialister 1 olika led. Om man efterstrivar en omfattande férind-
ring p& mycket kort tid kan man sdledes behova vidta dtgirder och
vilja styrmedel som under normala férhillanden skulle te sig radi-
kala, f6r att inte siiga extrema. Alternativt fir man vara beredd pi ett
misslyckande eller pd att under resans gdng tvingas ompréva mal-
sittningen.

1.1 Syfte

Avsikten med denna studie dr att analysera i vilken utstrickning som
redan vidtagna dtgirder och inférda styrmedel kan forvintas bidra
till uppfyllandet av mélet och vad som ytterligare kan och bor goras
for att klara utmaningen. For att {3 en bild av var insatserna gor
storst nytta behandlas bidragen frin olika dtgirder kategorivis, t.ex.
elektrifiering, skifte till biodrivmedel, effektivare fordon, effektivare
transporter, byte av transportslag och satsning pd kollektivtrafiken.

For minga potentiella dtgirder saknas kostnadsunderlag och,
betriffande andra, piverkas skattningen av kostnaden 1 hég grad av
valet av tidsperspektiv. Det gor det svirt att presentera en trovirdig
kostnadstrappa. Kostnadsetfektiviteten hos olika dtgirder och styr-
medel bedéms men dirfér bara genom en grov klassning.

Avslutningsvis berdrs frigan om det dr meningsfullt och klimat-
politiskt effektivt att foérsoka uppnd ett mycket ambitiost sektorsmail
fér transporterna nir det inte finns motsvarande mail i andra
sektorer.

1.2 Upplagg

Rapporten diskuterar inledningsvis underlagen f6r riksdagens beslut
och analyserar de dtgirder som vidtagits under de senaste dren. Av
sirskild relevans ir att granska forutsittningarna foér ett minskat
vigtrafikarbete genom trafikslagsbyten, 6kat resande med kollektiv-
trafik och 4tgirder som pdverkar transportbehoven, eftersom bidra-
gen frin sddana dtgirder gavs stort utrymme i FFF-utredningens
betinkande och sannolikt har medverkat till riksdagens vilja att stilla
sig bakom det mycket ambitiésa mélet.
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For att f6rstd vad utmaningen, att reducera utslippen radikalt pd
s& kort tid, kriver ir det nédvindigt att studera hur samhillsut-
vecklingen pdverkar efterfrigan pa fordon, resande och transporter.
Till de parametrar som behover analyseras hor befolkningstillvixt,
ekonomisk tillvixt och kopkraft, strukturella férindringar, kor-
korts- och fordonsinnehav samt transport- och trafikarbetets ut-
veckling med férdelning pd trafikslag.

Konjunkturinstitutet (KI) har i sin inventering av klimatpolitiska
styrmedel och &tgirder funnit stora variationer i kostnadseffektivi-
tet. KI:s granskning utmynnar i ett starkt férord for styrmedel som
sitter ett enhetligt pris pd utslipp. KI:s diskussion om tinkbara
motiv fér att anvinda nist-bista-16sningar eller en kombination av
flera styrmedel idr dock inte fullstindig (Konjunkturinstitutet 2015;
2017; 2018). Stillda infor en tuff utmaning méiste man kanske ta ett
bredare grepp och 6verviga betydligt fler styrmedel dn bara pris-
sittning av fossila drivmedel. Den brddska med vilken klimatarbetet
miste bedrivas om Pariséverenskommelsens mal om att begrinsa
den globala temperaturokningen till 1,5-2 grader Celsius kan vara
ett skil att anvinda en bredare styrmedelsarsenal. Behovet av politisk
férankring och stéd frin medborgarna/viljarna kan ocksa tala for en
bredare ansats. Politik ir det mojligas konst.

Mot denna bakgrund diskuterar rapporten effekten av att an-
vinda parallella styrmedel, liksom de risker och problem som detta
kan medféra, frimst pd kostnader och kostnadseffektivitet.

1.3 Data

Den relevanta statistiken finns hos ansvariga myndigheter, frimst
SCB, Trafikanalys, Naturvirdsverket och Energimyndigheten. Be-
démningar av kostnaderna fér olika dtgirder himtas 1 huvudsak frin
den internationella litteraturen, medan kostnader foér stod till
kollektivtrafik och infrastrukturdtgirder m.m. himtas frdn svenska
killor. Berikningarna av hur l8ngt Sverige kan nd till 2030 ir utforda
med 2017 som basir. Under slutskedet av arbetet kom en del siffror
avseende liget 2018 men det fanns inte tid att omarbeta berikning-
arna. Skillnaderna mellan 2017 och 2018 ir dock mycket sma.
Vigtrafikens koldioxidutslipp 6kade en aning jimfért med 2017.
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1.4 Avgransningar

Analysen ir begrinsad till dtgirder riktade mot vigtrafikens utslipp.
Riksdagens mél f6r den inhemska transportsektorn omfattar inte
utslipp fran inrikes luftfart. Motivet f6r detta var att inrikesflygets
utslipp hanteras inom ramen f6r EU:s utslippshandelsystem, EU
ETS.

Utslippen frin inrikes sjofart omfattas av riksdagens klimat-
politiska beslut. For sjéfarten ir det svirare att redovisa dtgirder och
kostnader relaterade till det klimatpolitiska mélet dn f6r vigtrafiken.
Dessutom ir de utslipp som i FN:s statistik riknas som nationella
sm4 och utgjorde 2010 bara ca 3 procent av de utslipp som omfattas
av riksdagens mil. Merparten av den bunkring som sker i svenska
hamnar avser fartyg i internationell trafik. Utslippen frin inrikes
sjofart behandlas av dessa skil inte 1 den hir rapporten.

Rapporten fokuserar siledes pd vigtrafikens utslipp som 2010 ut-
gjorde ca 96 procent av de totala utslippen av koldioxid frén inrikes-
trafiken (exklusive flyget). De 6vriga tre transportslagen diskuteras
bara i sammanhang dir férhoppningar knyts till att de genom
expansion ska bidra till att minska vigtransportarbetet och, pd si
sitt, piverka vigtrafikens utslipp.

Utslipp av andra vixthusgaser dn koldioxid, t.ex. metan, limnas
utanfor framstillningen. Ar 2010 utgjorde de bara 1 procent av vig-
sektorns totala utslipp av vixthusgaser.
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2 Riksdagsbeslutet och dess
underlag

Riksdagen fattade 2017 beslut’ om ett klimatpolitiskt ramverk
bestiende av tre delar:

e Lingsiktiga mil f6r den svenska klimatpolitiken
o Ett planerings- och uppféljningssystem

e Ett klimatpolitiskt rdd

Delar av ramverket regleras genom den klimatlag (2017:720) som
tridde 1 kraft den 1 januari 2018. I den foreskrivs att regeringens
klimatpolitiska arbete ska utgd frin det lingsiktiga, tidssatta ut-
slippsmal som riksdagen har faststillt (3 §). Regeringen ska vart
fjirde 4r ta fram en klimatpolitisk handlingsplan (5 §). Den ska
limnas till riksdagen &ret efter att ordinarie val till riksdagen héllits.

Riksdagens lingsiktiga mal ir att Sverige inte lingre ska ge
upphov till klimatpdverkande utslipp ar 2045. Detta uttrycks som
att Sverige ska ha netto-nollutslipp, men beslutet tilliter att mot-
svarande 15 procent av 1990 &rs utslipp frin svenska killor fortsatt
blir kvar, férutsatt att de kompenseras genom ¢kad kolinlagring eller
genom finansiering av motsvarande utslippsminskningar i andra
linder. Det l&ngsiktiga milet omfattar dven de ca 35 procent av de
nuvarande totala svenska utslippen som ligger under taket for
Europeiska unionens utslippshandelsystem (EU ETS), trots att
Sveriges regering och riksdag inte har full rddighet 6ver dem. Till-
delningen av utslippsritter inom EU ETS kommer att reduceras
med 2,2 procent per ir efter 2020. Om takten inte dndras genom
senare beslut kommer tilldelningen att upphora helt dr 2057, alltsd

3 Miljs- och jordbruksutskottets betinkande 2016/17:MJU24.
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tolv ar efter det att utslippen frin alla svenska killor ska ha upphért
enligt riksdagens beslut.

Riksdagen beslutade #ven om etappmal. Ar 2030 ska utslippen
frén den icke-handlande sektorn, dvs. alla sektorer och anliggningar
som inte omfattas av EU ETS, vara minst 63 procent ligre dn 1990.
Den icke-handlande sektorn benimns alternativt ESR-sektorn.*
Hogst 8 procentenheter av minskningen till 2030 fir ske genom
kompletterande dtgirder i andra linder eller 1 Sverige. Det kan t.ex.
vara frigan om stdd till utslippsminskande 3tgirder 1 utvecklings-
linder eller avskiljning och slutférvaring av koldioxid frin fér-
brinning av bioenergi. Ar 2040 ska utslippen frén den icke-hand-
lande sektorn vara minst 75 procent ligre in &r 1990, varvid hogst
2 procentenheter fir ske genom kompletterande dtgirder.

Samtidigt fattade riksdagen beslut om att utslippen frin inrikes
transporter (utom luftfart) ska minska med minst 70 procent till 4r
2030 jimfért med 2010. Man kan betriffande valet av etappmil
notera att transportsektorns utslipp (exklusive flyget) &r 1990 upp-
gick till 19,8 miljoner ton koldioxidekvivalenter och utgjorde ca
40 procent av den icke-handlande sektorns utslipp, som totalt
uppgick till 46,7 miljoner ton.

Notera ocksd att riksdagen av nigon anledning valt olika utgdngs-
&r for det 6vergripande mélet (1990) och transportsektorns etapp-
mal (2010). Orsaken ir troligen Trafikverkets och FFF-utredning-
ens tidigare val av 2010 som basdr {or vigtransportsektorns arbete
med att reducera utslippen. Ar 2010 var sannolikt det senast
tillgingliga &r for vilken all relevant statistik fanns tillginglig nir
Trafikverket (2012) publicerade sin del av underlaget till Firdplan
2050.°

Betriffande inférandet av ett sirskilt mil fér transportsektorn
medger regeringen 1 klimatpropositionen (2016/17:146, s. 36) att
fridnvaro av ett sidant specifikt sektorsmil "teoretiskt sett” skulle
skapa bittre forutsittningar for att nd etappmaélet f6r hela ESR-
sektorn till ligsta mojliga kostnad. Men 1 likhet med Miljoma4ls-
beredningen bedémer regeringen att férutsittningarna att minska
utslippen 1 ovriga delar av ESR-sektorn ir simre dn inom
transportsektorn. Den anser vidare att det skulle bli svirt att infora

*EU:s ansvarsférdelningsférordning (Effort Sharing Regulation).

5 Naturvérdsverket fick 2011 uppdrag av regeringen att redovisa underlag till en firdplan for
ett Sverige utan klimatutslipp 2050. Trafikverket limnade liksom flera andra myndigheter
underlag till Firdplan 2050.
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en enhetlig prissittning eller motsvarande krav pa utslippen 1 ESR-
sektorn for att uppnd en teoretiskt sett optimal styrning mot
etappmdlet. Med detta 1 dtanke ska utslippsmilet f6r transport-
sektorn, enligt regeringen, férstds som en extra forstirkning 1 syfte
att nd det 6vergripande etappmélet snarare in ett forsok att tvinga
fram dyrare dtgirder in de som annars skulle ha behévt genomforas
1andra delar av ESR-sektorn. Regeringen understryker att beroende
pd vilka &tgirder som kommer att vidtas finns ocksd potential till
synergier mellan att kraftigt reducera transportsektorns vixthus-
gasutslipp och att minska buller och luftféroreningar i stiderna.

2.1 Den svenska ambitionsnivan i europeisk
belysning

Den svenska klimatpolitiken kan jimféras med EU:s mil och
beslutade ansvarsférdelning. I oktober 2014 faststillde Europeiska
ridet ramarna f6r den gemensamma klimat- och energipolitiken.
Utslippen av vixthusgaser inom EU ska minska med minst 40 pro-
cent till 2030 jimfoért med 1990. Mélet ska uppnds genom att ut-
slippen inom EU ETS reduceras med 43 procent jimfért med 2005
samtidigt som de icke-handlade sektorernas utslipp ska minska med
1 genomsnitt 30 procent under samma period.

Milet for EU ETS giller EU som helhet, medan utslippsminsk-
ningen inom den icke-handlande sektorn delas mellan medlems-
linderna genom en ansvarsférdelningsférordning, ESR (Effort
Sharing Regulation), som anger bindande nationella mal {6r varje
enskilt medlemsland avseende 2030. Sverige méste enligt beslutet
bidra till ESR-maélet genom att minska utslippen med 40 procent till
2030 jimfort med 2005. Detta dtagande kan jimforas med etapp-
mélet 1 Sveriges klimatramverk som omriknat till 2005 som basir
motsvarar en reduktion med 59 procent. Om ett medlemsland
uppfyller sin del av uppdraget med rige kan det silja *6verskottet”
till linder som utan sidana inkdp skulle f3 svirt att klara sina
dtaganden. Men om Sverige siljer sitt dverskott® leder inte vért
radikala inhemska mal till att utslippen frin ESR-sektorn totalt sett
minskar mer dn vad som beslutats inom EU. Om Sverige klarar det

¢ EU:s regler tilldter att ett medlemsland &verldter (siljer) 5 procent under férutsittning att
det sker ex ante.
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sjilvpitagna médlet men annullerar resultatet av sin éverprestation,
leder den hoga svenska ambitionsnivin diremot till att utslippen
fran hela den europeiska ESR-sektorn minskar med ca 30,2 procent
istillet for med 30 procent (allt under foérutsittning att alla andra
medlemslinder exakt uppfyller sina delar av éverenskommelsen).

EU har inte fattat beslut om ndgot etappmadl {6r transport-
sektorn, men EU-kommissionen (2011) bedémde tidigare i en vit-
bok om transportsektorn att sektorns utslipp bér kunna minska
med 60 procent till 2050 riknat frdn 1990 &rs nivd (Europeiska
kommissionen 2011).

Emellertid inbjod EU-kommissionen 1 slutet av 2018 medlems-
linderna och EU-parlamentet att under 2019 &verviga méjligheterna
att faststilla en gemensam vision f6r hur Europa ska bli klimat-
neutralt till 4r 2050.” Av ett tf6ljande dokument framgdr att ett
uppfyllande av visionen skulle kriva att el 1 stor omfattning ersitter
kol, olja och naturgas, vilket utdver fortsatt utbyggnad av férnybar
kraft skulle fordra fortsatt anvindning av kirnkraft och en satsning
pi CCS® (European Commission 2018).

2.2 Underlaget for riksdagens beslut

Riksdagen fattade sitt beslut om maélsittningen fér transport-
sektorns utslipp baserat pd tvd betinkanden frin Miljomaélsbered-
ningen (SOU 2016:21; 2016:47). Beredningen forefaller i sin tur ha
tagit starkt intryck av Utredningen om fossilfri fordonstrafik, "FFF-
utredningen”, som 1 sitt betinkande (SOU 2013:84) bedémde att
utslippen borde kunna reduceras med 80 procent till 2030 jimfort
med 2010 och som 1 likhet med Trafikverket (2012) ansig att detta
kunde tolkas som ett uppfyllande av maélsittningen 1 2009 &rs
energipolitiska verenskommelse om att Sverige dr 2030 bér ha en
fossiloberoende fordonsflotta. Miljomalsberedningen (2016b) anger
att den 1 sin analys av utslippsbanor lutar sig mot Trafikverkets
uppdaterade klimatscenario (Trafikverket 2014) som 1 sin tur i hog
grad liknar FFF-utredningens férslag om hur transportsektorn ska
kunna minska sina utslipp med 80 procent till 2030.

7 https://ec.europa.eu/clima/news/commission-calls-climate-neutral-europe-2050_en
8 Carbon Capture and Storage (se ordférklaringar)
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Att Miljomélsberedningen, och senare riksdagen, backade frin
minus 80 till minus 70 procent berodde pd att den dterstdende tiden
till 2030 krympt och att férutsittningarna delvis hade férindrats.
Miljomalsberedningen (2016b) anfér att konjunkturen vint uppdt
sedan FFF-utredningen avslutade sitt arbete, att vigtrafiken okat
och férsiljningen av fossildrivna bilar tagit fart. Dessutom hade
priserna pd fossila drivmedel sjunkit och bedémdes nu komma att
ligga pad betydligt ligre nivder under 2020-talet jimfoért med de
antaganden som FFF-utredningen utgick ifrin. Dirtill hade befolk-
ningsprognosen skrivits upp. Beredningen konstaterar att utslippen
frin inrikes transporter minskade med 13 procent mellan 2010 och
2014 och att preliminira siffror f6r 2015 pekade pd att utslippen lig
kvar pd ungefir samma nivd som &ret innan. Sammantaget ledde
detta till beddmningen att ett mil om 70 procents minskning vore
tillrickligt ambitiost for att 6ka pressen pd att fi till stidnd en
omfattande omstillning.

2.2.1 Underlag framtagna av Trafikverket

Bland underlagen f6r regeringens och riksdagens stillningstagande
finns ocksd Trafikverkets redovisning av ett regeringsuppdrag.
Verket fick 2016 1 uppdrag att visa vad som krivs for att transport-
sektorns vixthusgasutslipp ska minska med 60 respektive 80 pro-
cent till 2030 jimfért med 2010. I sin rapport redovisar Trafikverket
fyra scenarier (Trafikverket 2016b). I alla fyra antas en successiv
elektrifiering och annan effektivisering av fordonsparken. I ett sce-
nario studeras 60 procents reduktion, och Trafikverket anser att det
kan uppnds genom energieffektivisering, elektrifiering och viss
anvindning av biodrivmedel och utan storre foérindringar av infra-
strukturen.

Mojligheten att nd 80 procents reduktion belyses 1 tre olika
scenarier. Det forsta utgdr frin nettoimport av biodrivmedel till 13gt
pris och kriver inga stérre forindringar i infrastrukturen. Det andra
scenariot illustrerar ett fall med en mindre kraftig 6vergdng till
biodrivmedel och férutsitter en satsning pd samhillsbyggnad som
gynnar ging, cykel, kollektivtrafik och pd samordnade varutranspor-
ter. Vidare krivs omfattande infrastrukturinvesteringar, frimst i
jirnvigar, kopplade till styrmedel som ska reducera transportarbetet
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med bil och lastbil och gynna éverflyttning till andra transportslag.
I ett tredje 80-procentsscenario antas att man varken satsar pd
storskalig 6vergdng till biodrivmedel eller pd de strukturella f6r-
indringar som ligger till grund for scenario 2. Istillet belastas vig-
fordonen av kraftiga styrmedel som patagligt minskar transport-
arbetet jimfort med basprognosen. Det ger upphov till en tillging-
lighetsforlust for bilisterna och till férsimrad konkurrenskraft for
niringslivet.

Enligt Trafikverket kan en 60-procentig utslippsminskning nis
utan svirighet, medan minus 80 procent idr mer komplicerat. Scena-
rio 3 som baseras pd omfattande strukturomvandling bedéms vara
mest kostsamt. Rapporten innehiller ingen styrmedelsanalys utan
baseras pd tinkbara dtgirder (Trafikverket 2016b).

Virt att uppmirksamma 1 sammanhanget ir ocksd att
Trafikverket 1 en rapport samma &r analyserat hur behoven av inve-
steringar 1 ny infrastruktur skiljer sig mellan verkets inriktnings-
planering f6r planperioden 2018-2029 och en utveckling under
samma tidsperiod baserad pi genomférande av verkets klimat-
scenario (Trafikverket 2016a). I rapporten uppskattar Trafikverket
att klimatscenariot under planperioden 2018-2029, behéver tillforas
mycket stoérre resurser in vad som ryms inom nuvarande ekono-
miska ram.

Rapporterna fanns tillgingliga innan tidpunkten for regeringens
proposition om infrastrukturplanen fér 8ren 2018-2029 men beakta-
des inte. Tvirtom har infrastrukturplaneringen fortsatt att utgd frin
prognoser som bygger pd ofdrindrad samhillsutveckling och
fortsatt tillvixt av vigtrafikarbetet.

2.3 Miljomalsberedningens ovriga férslag

Miljomalsberedningen konstaterar att principen om att férorenaren
ska betala f6r sin miljopaverkan linge varit ett riktmirke f6r den
svenska klimatpolitiken och att ett pris pd utslipp av vixthusgaser
gor det mer lonsamt att investera 1 utslippsreducerande dtgirder av
olika slag. Ett pris pd utslipp av vixthusgaser bér dirfor, enligt
beredningen, dven fortsittningsvis utgdra basen f6r klimatpolitiken
och koldioxidskatten bér &rligen omriknas efter forindringar i
konsumentprisindex. Dirtill foreslis att skattesatserna fér bensin
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och dieselbrinsle &rligen ska riknas upp med tva procentenheter for
att beakta den reala utvecklingen av BNP. Utifrin sina forslag till
etappmdl for klimat och luftféroreningar anser Miljomalsbered-
ningen att utslippen frdn vigtrafik i titorterna bér minska genom
att andelen persontransportresor med kollektivtrafik, cykel och
ging 1 Sverige, uttryckt 1 personkilometer, 6kar till minst 25 procent
dr 2025.°

Miljomalsberedningen uppmirksammar ocksd att reseavdragens
utformning leder till ett storre arbetsresande med bil dn vad som
annars skulle vara fallet och att uppskattningsvis hilften av avdragen
ges pa felaktiga grunder, vilket beriknats ge ett skattebortfall pd ca
1,7 miljarder kronor per &r. Beredningen vill dirfér att en utredning
fir 1 uppdrag att limna forslag om en utformning av reseavdraget
som 1 hégre grad gynnar resor som ger liga utslipp av vixthusgaser
och luftféroreningar, samtidigt som avdraget fortsitter att fylla sitt
grundliggande syfte att underlitta rorligheten pd arbetsmarknaden.

Miljomaélsberedningen noterar att Trafikverket i sitt senaste
basscenario antar en betydligt stérre 6kning av trafikarbetet till 2030
och 2050 jimfoért med verkets eget klimatscenario som visar den nivd
for vigtrafikarbetet som stodjer mojligheten att nd transport-
sektorns klimatma3l. Beredningen menar att denna splittrade incita-
mentstruktur riskerar att leda till suboptimering. Trafikverket bor
dirfor, enligt beredningen, ges storre mojligheter att finansiera sd
kallade steg 1- och 2-itgirder inom ramen foér infrastruktur-
planeringen di dessa ofta ir kostnadseffektiva och minskar behovet
av storre insatser f6r om- eller nybyggnad av vigar.

Miljomalsberedningen anser att nivdn pid koldioxidskatten bér
anpassas 1 den omfattning och takt som tillsammans med bidragen
frdn ovriga styrmedel gor det mojligt att nd etappmadlet pd ett
kostnadseffektivt sitt. Vilka forindringar av skatten som ir
motiverade bér dock 6vervigas forst efter hand och beredningen
framhiller att man maiste ta hinsyn till effekten av den samlade
klimatpolitiken och eventuella rekyleffekter samt till faktorer som
niringslivets internationella konkurrenskraft, virldsmarknadspriset
pa olja, den internationella klimatpolitikens utveckling och vilka
beteendeforindringar som skett.

 Uppgick &r 2017 till 19 procent, inklusive ldngviga trafik med buss och tig.
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2.4 FFF-utredningen

Som framgdr ovan bygger Miljomélsberedningens analys av trans-
portsektorns mojligheter att minska sina utslipp till 2030 1 hég grad
pd underlagen frin Trafikverket och FFF-utredningen och bered-
ningens slutsatser sammanfaller i stor utstrickning med utredning-
ens bedémningar. Det gir en roéd trdd frin Trafikverkets underlag
till Firdplan 2050 via FFF-utredningen till Trafikverkets senare
rapporter som alla intar en mycket optimistisk instillning till méjlig-
heterna att effektivisera transporterna och minska antalet vigfordon
och vigtrafikarbetet. Av dessa dokument ir FFF-utredningens
betinkande det som mest utférligt beskriver och analyserar proble-
matiken och som ytterst méste anses utgora det faktiska underlaget
for riksdagens beslut om att minska sektorns utslipp med 70 pro-
cent till 2030.

Att kort sammanfatta FFF-utredningens betinkande (6ver 1 000
sidor) ir ingen enkel uppgift. Enligt utredaren kan strivandena efter
attraktivare stider, 6kad trafiksikerhet m.m. férvintas medféra att
biltrafiken trots vixande befolkning minskar med 21 procent till r
2030 riknat frdn 2012 4rs nivd istillet for att 6ka ungefir lika mycket
1 enlighet med utredningens referensprognos. Det ska ske genom
att:

o tillkommande bebyggelse koncentreras tll befintliga tit-
ortsytor sd att ytterligare utbredning undviks och lokalisering
sker till platser med god kollektivtrafikforsorjning;

o ytterligare externetablering av kdpcentra undviks;

e externa och halvexterna handelsomrdden omvandlas till stads-
delar med god funktionsblandning och en utformning som
uppmuntrar ging, cykel och kollektivtrafik;

e en kraftfull satsning sker i stiderna pd utformning av infra-
struktur for gdende, cyklister och kollektivtrafik samt sam-
ordnade godstransporter;

e investeringar 1 infrastruktur inriktas pd en framtid med
minskande bil- och lastbilstrafik och kraftigt 6kad kollektiv-

trafik samt godstransporter med jirnvig och sjéfart;
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o generell sinkning av hastighetsgrinserna med 10 km/h frin
dagens grinser pd vigar skyltade fo6r 70 km/h eller mer, utom
1 glesbygdslinen;

e férdubbling av utbudet av kollektivtrafik med buss och spér-
vagn, 35 procent dkning pd jirnvig och 20 procent 8kning pd
tunnelbana jimfért med prognos;

e parkeringspolitiken i stiderna inriktas pd att antalet bilar pd
sikt ska minska, vilket kan innefatta en minskning av antalet
parkeringsplatser i kombination med hojda avgifter;

e andelen e-handel och resefria moéten 6kar;

o generella styrmedel 1 form av héjda brinslepriser och pd sikt
kilometerskatt fér personbilar anvinds for att 1 kombination
med 6vriga dtgirder nd mélsittningen.

Betriffande drivmedelsbeskattning limnar FFF-utredningen dock
inget annat forslag dn att skatten pd diesel 1 nigra steg bor hojas till
bensinskattens nivd. P4 denna punkt stir utredningens brist pd for-
slag 1 skarp kontrast till analysen i Trafikverkets underlag till Fird-
plan 2050 dir maélsittningen for 2030 4r densamma, men dir
reduktionen av fordonsflottan och trafikarbetet anges forutsitta att
kostnaden fér att kora bil 6kar med 50 procent. Det ska &stad-
kommas genom en kombination av hogre brinsleskatter och infra-
strukturavgifter, och hojningen ska gilla alla drivmedel och sdvil
person- som godstransporter (Trafikverket 2012).

For att till 2030 minska lastbilstrafiken med 13 procent under
2012 &rs nivd (2012) och 27 procent under referensprognosen krivs
enligt FFF-utredningen att:

e 30 procent av alla transporter med tung lastbil som ir lingre
in 300 km flyttas till jirnvig och sjofart. Det forutsitter
mojlighet till 6kning av jirnvigstransporterna med 45 procent
till 2030 samtidigt som persontrafiken pd jirnvig okar med
74 procent;

e samordning av godstransporter i stiderna sker sd att mingden
lastbilsrorelser (fkm) minskar med 20-30 procent jimfort
med prognos. Detta anges kriva ledarskap frdn kommunerna
och tydliga incitament;
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e fyllnadsgrad och ruttoptimering dkar s8 att fjirrtransporterna
blir 10 procent effektivare;

o hilften av alla rundvirkestransporter och ca 15 procent av
ovriga fjirrtransporter sker med lingre och tyngre fordon.

For att nd 55 procents effektivisering av litta fordon och 20 procent
kérning pa el till 2030 bedémer FFF-utredningen att det krivs att:

e det nddvindiga utbudet av effektiva och eldrivna fordon finns
pd EU-marknaden genom att EU infér krav f6r nya person-
bilar pd 95 g koldioxid/km till 2020, 70 g/km till 2025, 50 g/km
till 2030 (samt motsvarande krav pd litta lastbilar) och att el-
fordon blir [6nsamma ca 2025;

e nationella styrmedel inférs som gor att Sverige 1 detta av-
seende dtminstone blir ndgot bittre in EU-genomsnittet.

For att uppnd 25 procents effektivisering av fjirrlastbilar och
landsvigsbussar till 2030 krivs enligt utredningen att:

e EU stiller krav pd att nya lastbilar och bussar blir 30 procent
effektivare till 2030 jimfort med 2010;

¢ nationella styrmedel finns som gér att samma utveckling sker
dven 1 Sverige;

e 8 procent av transportarbetet med tunga lastbilar sker med
eldrift, vilket t.ex. kan dstadkommas genom elektrifiering av
100 mil av de mest trafikerade vigarna och att en tredjedel av
lastbilarna p8 detta vignit gir pd el.

For att dstadkomma en effektivisering av stadsbussar och distri-
butionslastbilar med 57 procent och en elektrifiering med 83 pro-
cent till 2030 bedémer utredningen att fortsatt internationell ut-
veckling av hybrider och eldrivna fordon krivs som leder till 16n-
samhet for laddhybrider redan 2015-2020 och for eldrivna bussar
2020-2025 samt att krav pd elektrifiering stills 1 samband med
upphandling av trafik och transporter.

For att uppnd 15 procent effektivare brinsleanvindning krivs
enligt utredningen att:

e huvuddelen av trafiken hiller hastighetsgrinserna;
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e sparsam kérning tillimpas av majoriteten av férarna;

o infrastrukturen utvecklas si att den stddjer ett sparsamt
korsitt och 13gt rullmotstind.

Enligt utredaren kan minskad trafik tillsammans med effektivisering
och elektrifiering av personbilar och lastbilar leda till att energian-
vindningen begrinsas till 32 TWh &r 2030 varav 5 TWh utgérs av el.
For att dstadkomma 20 TWh biodrivmedel och dirmed begrinsa an-
vindningen av fossil energi till 7 TWh bedémer utredningen att det
krivs en utveckling av den inhemska produktions- och distribut-
ionskapaciteten 1 motsvarande grad.

Utredningen anser att en stor del av potentialen ligger 1 DME,
metanol, biogas och etanol. For att kunna ¢ka mingden hogin-
blandad etanol i personbilar krivs 6kad férsiljning av etanolbilar och
att dessa kors pd E85, ndgot som, enligt utredningen, forutsitter en
bredare europeisk marknad in den svenska. Fér etanoldrivna tunga
fordon konstateras att efterfrigan inom EU huvudsakligen ir
begrinsad till Sverige och att en bredare marknad skulle minska
kostnaderna fér den anpassning av motorer och efterbehandlings-
system som behdvs f6r att klara avgaskraven {6r Euro VI.

Utbudet av fordon som kan drivas med biogas bedoms vara ett
mindre problem med tanke pd det stora internationella intresset for
naturgas. For tunga lastbilar som kan drivas pd DME ir inte
marknaden lika stor och dirfoér krivs ett okat intresse inom EU for
att f4 till ett utbud av sidana fordon.

2.4.1 Underlaget for FFF-utredningens bedémningar och
forslag

Underlaget fér FFF-utredarens bedémningar bestdr av ett tiotal
bakgrundskapitel och ca 30 underlagsrapporter. Kvaliteten dr mesta-
dels god, men medan en del av utredarens slutsatser och forslag ir
forhdllandevis vil underbyggda vilar andra pd 16s grund. I ndgra fall
saknar slutsatserna s& gott som helt st6d 1 underlagsmaterialet. Det
giller frimst de mycket optimistiska antagandena om minskad
fordonstrafik och skifte frin lastbil och bil till jirnvig och kollektiv-
trafik.
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I sin bedémning av méjligheterna att férdubbla kollektivtrafiken
viljer utredaren att bortse fr&n utredningens underlagsrapport i
vilken Nilsson m.fl. (2013) bedémer att en f6rdubbling kan minska
utslippen frn persontransporter med 6 procent férutsatt att kollek-
tivtrafikens beliggningsgrad inte minskar och att det 6kade utbudet
inte leder till att resandet totalt sett vixer genom nygenererad
efterfrigan. Forskarna understryker att en férdubbling bara kan ske
till priset av en férdubbling av samhillets kostnader, frin 16 will
32 miljarder kronor per ar. Forfattarna bedémer att detta kan vara
ligt riknat di kollektivtrafikens kostnader under senare ir okat
betydligt snabbare in bide resor och biljettintikter.

Utredningen limnar inga egna foérslag inom kollektivtrafikomra-
det, men konstaterar att det kommer krivas kraftfulla satsningar pd
kollektivtrafiken. Den bedémer att reseavdragen med nuvarande
utformning bidrar till ett lokaliseringsmonster dir minniskor
medvetet bositter sig i perifera ligen och att systemet ger ett storre
arbetsresande med bil in vad som annars skulle vara fallet.
Utredningen foreslar att en utredning ska tillsittas med uppdrag att
foresld antingen ett avstdndsbaserat system eller att reseavdraget
avvecklas.

Utredningen konstaterar med referens till Ynnor (2013) och
Copenhagen Economics (2010) att den svenska berikningsmodellen
underskattar virdet av férmdnen av fri bil och gynnar kép av stora
bilar vilket leder till storre utslipp. Den ser tvd mojliga vigar att
indra berikningen s att den bittre motsvarar det faktiska virdet av
forminen. En mojlighet dr att korrigera i en eller flera av de
komponenter som ingdr i den nuvarande berikningen, en annan att
byta till en ny och enklare modell. Nigot forslag limnas dock inte.

Det enda konkreta forslag med méjlighet att bidra till minskat
transportarbete med personbil som utredningen presenterar giller
framtagande av stadsmiljéprogram som ska leda till stadsmiljéavtal
mellan enskilda stider och staten. Utredningen bedémer att det i
statsbudgeten behdver avsittas ett belopp av samma storleksordning
som det existerande stédet till stadsmiljoavtal 1 Norge, dvs. 1 stor-
leksordningen 30 miljarder kronor.

Foérhoppningarna om en storre dverflyttning av gods frdn vig till
jirnvig och sjofart dr inte underbyggda. Lastbilstransporterna antas
minska med 10 procent, medan de i referensprognosen 6kar med
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18 procent. I underlagskapitlet (7) anges att den tekniska potentia-
len ir stor och att man med relativt smd 3tgirder for att bla.
mojliggora lingre och tyngre tdg och foérbittrad styrning med
banavgifter kan 6ka kapaciteten 1 jirnvigsnitet betydligt. Men dir-
efter kommer en rejil brasklapp som borde ha pdverkat utredarens
slutsatser:

*Trots stora forboppningar om bdde en 6kad dverflyttning till intermodala
transportlosningar och ett okat utnyttjande av inre vattenvigar och kustnéra
sjofart for godstransporter har wutvecklingen hittills inte motsvarar for-
vintningarna. Ett skdl till detta dr att kundkrav om tranportkvaliter och
tidsramar drivit utvecklingen mot mer flexibla l6sningar med mindre
sindningsstorlekar wvilket gynnat lastbilen pd jirnvigens och sjdfartens
bekostnad. Sammantaget medfor detta att det kan krivas kraftfulla styrmedel
for att flytta dver gods fran vig till jarnvig.” [...]. For att minska efterfriagan
péd vdgtransporter med 15 procent krivs att kostnaderna for vigtransporter
okar med ndstan 40 procent.” (FFF-utredningen 2013, s. 369).

Utredningen limnar inga férslag inom godstransportomridet utan
konstaterar bara att det krivs kraftfulla satsningar pd jirnvig och
intermodala transportlésningar f6r att 6ka dessa transporters kon-
kurrenskraft. For att skapa balans mellan trafikslagen anser utred-
ningen dock att hojda differentierade banavgifter bér kompletteras
med kilometerskatt f6r lastbilar.

Till utredningens bist underbyggda delomrdden hér forslagen
om dtgirder i1 syfte att minska energidtgingen 1 olika typer av fordon
och stdd 1 olika former till en partiell elektrifiering av vigtrafiken.
Det handlar bl.a. om ett konkret férslag till bonus-malus, statligt
bidrag till installation av laddinfrastruktur f6r normalladdning av el-
bilar och att ett stdd till snabbladdning skyndsamt utreds. Utred-
ningen féresldr vidare att den pdbérjade innovationsupphandlingen
av forsok med korta strickor av elektrifierad landsvig ska f6ljas av
fler s att underlag for ett beslut om elektrifiering av delar av det
nationella vignitet kan tas omkring &r 2020.

Utredningen limnar inget férslag om koldioxiddifferentiering av
fordonsskatten foér tunga fordon men understryker att pdgdende
arbete 1 EU inom ndgra &r kommer att ge data som kan anvindas som
underlag for en sddan. Den féresldr indd en milj6lastbilspremie for
tunga hybrid- och ellastbilar samt lastbilar som kan gd pd gas eller
etanol. Vidare foreslds att regeringen liter utreda hur elbussar kan
frimjas for att snabba pd elektrifieringen av busstrafiken.
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For att frimja ny produktionsteknik och ¢kad inhemsk fram-
stillning av biodrivmedel foreslds en prispremiemodell, och fér att
oka efterfrigan vill utredningen inféra kvotplikt. Prispremiemo-
dellen innebir att alla féretag som distribuerar drivmedel till den
svenska marknaden miste vara med och finansiera omfattande
bidrag till inhemska biodrivmedelsproducenter.

Baserat pd en genomging av EU:s regelverk for statsstéd och ett
antal rittsfall drog en anlitad konsult slutsatsen att prispremiemo-
dellen inte utgor statsstdd under forutsittning att den tillkommer pd
initiativ av branschen (Fouquet 2013). Men detta avgérande villkor
nimns inte 1 utredningens betinkande som inte heller redovisar att
Svenska Petroleum och Biodrivmedel Institutet (SPBI) under
utredningsarbetet avvisade tanken pa ett branschinitiativ. Det inne-
bir att prispremiemodellen bara kan inféras genom beslut av
riksdagen som 1 53 fall skulle behova faststilla exakt hur mycket varje
drivmedelsleverantor ska betala och till vilka producerande féretag.
Slutsatsen mdste bli att den féreslagna premien finansieras av en
sorts skatt vars intikter staten dligger de skattskyldiga foretagen att
overfora direkt till vissa producerande foretag. Det ir alltsd friga om
statsstod.

Vad kvotplikten betriffar bedémer utredningen att ett mer
omfattande system behdvs efter 2020 i vilket dven rena och hog-
inblandade biodrivmedel inkluderas med en méjlighet till handel
mellan kvotpliktiga foretag samt att plikten bér baseras pd minsk-
ning av vixthusgasutslipp (reduktionsplikt). For att {8 tll ett vil
fungerande system uppmanas regeringen snarast lita utreda den
exakta utformningen.

2.4.2 Remissinstanserna

Ett stort antal remissinstanser yttrade sig éver FFF-utredningens
betinkande (Niringsdepartementet 2014). Ett drygt tiotal ifrga-
satte utredningens bedémning att utslippen kan reduceras med
80 procent till 2030 eller understrok att de limnade férslagen var
otillrickliga fér att nd ett s3 ambitidst mal. Flera myndigheter ansdg
att fokus 1 hogre grad borde ha varit pa generella styrmedel och ndgra
tyckte 1 likhet med flera av niringslivets organisationer och foretag
att utredningens konsekvensanalys var otillricklig.
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Bland remissinstanserna fanns ett starkt stéd fér bonus-malus,
premier till lastbilar med goda klimategenskaper, bidrag till elekt-
rifiering och inférande av kvotplikt, dven om det i svaren fore-
kommer synpunkter pd detaljer som borde indras eller bli féremadl
for fortsatt utredning. Manga remissinstanser var kritiska till att
utredningen bara i allminna termer understrok kollektivtrafikens
betydelse och vikten av att flytta gods frin vig till jirnvig men inte
limnade ndgra skarpa forslag till stod f6r en sddan utveckling.

Instillningen till utredningens férslag till prispremiemodell till
stdd for inhemsk produktion av biodrivmedel var splittrad och det
giller dven yttrandena frin de berérda branschernas foretag.

Betriffande avskaffande eller indring av reseavdragen, inférande
av kilometerskatt, indrad férménsbeskattning och héjd dieselskatt
foreldg vitt skilda uppfattningar, men 1 flera av dessa frigor var det
bara ett fital instanser som yttrade sig.

2.5 Slutsatser

Det ir inte litt att spd om framtiden. FFF-utredningens referens-
prognos utgick 1 huvudsak frdn samma underlag som Firdplan 2050.
Betriffande folkmingd byggde firdplanen pd SCB:s prognos frin
2011 som anger att Sveriges befolkning ndr 10,3 miljoner dr 2030
(SCB 2011). Betriffande oljepriset utgick firdplanen fr&n IEA:s
prognos 1 World Energy Outlook 2011 som innebir att priset stiger
till 120 dollar 1 bérjan av 2020-talet och tangerar 140 dollar 1 mitten
av seklet. Jimfort med IEA:s uppfattning nigra &r tidigare var detta
en hég prisnivd. I 2005 4rs version av World Energy Outlook
bedémde IEA att oljan skulle kosta 35 dollar per fat &r 2030 (i 2004
drs penningvirde). Under de f6rsta manaderna av 2019 har priset
pendlat mellan 60 och 70 dollar per fat.

Miljomalsberedningen och regeringen tog uppkomna foérind-
ringar 1 befolkningsprognos och energipriser som utgdngspunkt f6r
att vilja en nigot ligre ambitionsnivd in FFF-utredningen. Men det
framgar varken 1 beredningens betinkande eller i regeringens propo-
sition varfér man bedémt att just 70 procents reduktion skulle vara
mojlig eller 6nskvird. Forhillandet att mycket lite hint sedan FFF-
utredningen avslutade sitt arbete kunde ha talat for en ligre siffra,
och regeringen analyserade inte hur ldngt man kunde tinkas nd

45



Riksdagsbeslutet och dess underlag € 2019:5

baserat pd utredningens relativt begrinsade &tgirds- och lagstift-
ningsforslag.

Vad som framfor allt férvdnar dr att varken Miljomalsbered-
ningen eller regeringen reagerat pd de diligt underbyggda giss-
ningarna i FFF-utredningen (till stor del himtade frin Trafikverkets
underlag till Firdplan 2050 och senare upprepade i Trafikverkets
klimatscenario) om drastiskt minskade utslipp genom transport-
sndla losningar och kraftigt minskad fordonstrafik. Som framgir av
Figur 1:1 kan varken minus 70 procent eller 80 procent nds utan att
dessa djirva férhoppningar infrias.
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Under de senaste dren har nya klimatstyrmedel tillkommit, och
bland dem nigra som foreslogs av FFF-utredningen. I detta kapitel
presenteras de viktigaste nu existerande styrmedlen som inférts i
syfte att reducera vigtransportsektorns koldioxidutslipp.

3.1 H6jd drivmedelskatt

Riksdagen beslutade 2015 om att de &rliga hojningarna av energi-
skatterna pd bensin och dieselbrinsle utéver indexupprikning mot-
svarande inflationen, skulle hojas realt med 2 procent per &r i syfte
att beakta den vixande bruttonationalproduktens inverkan p& kop-
kraften. Den reala héjningen slopades i budgeten fér 2019, men den
nya majoriteten i riksdagen tycks komma att &terinféra den.

3.2 Klimatklivet

Sedan 2015 har féretag, kommuner, landsting, bostadsrittsfor-
eningar och andra organisationer kunnat anséka om medel frin
Klimatklivet. Det ir inte bara 3tgirder inriktade mot transport-
sektorns utslipp som kan f3 stéd, men av drygt 3 200 ansékningar
som beviljats fram till utgdngen av 2018 avsig 2 110 laddstationer
eller laddstolpar, 179 transporter, 51 fordon och 35 infrastruktur.
Totalt har hittills 4,5 miljarder kronor utbetalats, varav stérsta delen
gdtt till produktion, uppgradering och distribution av biogas.
Naturvirdsverket riknar med att effekten av dessa medel och
sokandenas egna insatser (totalt ca 10,2 miljarder kr) ska leda till en
drlig minskning av vixthusgasutslippen med 1570000 ton (som
genomsnitt éver 16 &r). Myndigheten riknar med att reduktionen
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per investeringskrona i genomsnitt kommer att bli 2,5 kilo kol-
dioxidekvivalenter under tgirdernas livslingd."

WSP (2017) har pd uppdrag av Naturvdrdsverket utvirderat
effekterna av Klimatklivet och konstaterar att om hinsyn tas tll alla
kostnader i fordon och i drivmedlens produktionskedjor som krivs
for att den uppgivna minskningen ska uppkomma, blir kostnaden
per reducerat ton koldioxid mycket hégre in vad Naturvirdsverkets
sitt att rikna indikerar. Det dr dirfor fel att kreditera en link 1 kedjan
for hela effekten. WSP konstaterar ocksd att befrielse frin energi-
och koldioxidskatt tillsammans med stédet frin Klimatkliver till
produktion och tankstillen fér biogas motsvarar éver 4 kronor per
kg koldioxid.

Klimatklivet har iven granskats av Riksrevisionen (2019) vars
slutsats ir att stodet inte utgdr en del av en kostnadseffektiv styr-
medelskombination. Myndigheten visar att marginalkostnaden ir
betydligt hogre in Naturvirdsverket hivdar och bedémer att
kostnaden for dtgirderna inte ir korrekt beriknade, bl.a. till f6ljd av
dubbelrikning av utslippsminskningar. Det innebir att vissa &t-
girder 1 praktiken fir bidrag pd felaktig grund. Exempel pd detta ir
stdd till biogas 1 olika led och bidragen till laddinfrastruktur.

Klimatklivet stroks ur statsbudgeten f6r 2019, men 1 den dverens-
kommelse som ligger till grund fér den nya regeringen sigs att
klimatinvesteringsprogrammen ska utvecklas och effektiviseras och
att all relevant lagstiftning ska ses ver s3 att det klimatpolitiska ram-
verket f&r genomslag (utredning tillsitts under 2019).

3.3 Stadsmiljoavtal

Ar 2015 inrittades ett stod till kommuner och landsting/regioner
som kan {3 bidrag till tgirder som frimjar hillbara stadsmiljéer. Det
sker inom ramen {6r stadsmiljoavtal. I Nationell plan for transport-
systemet 2018-2029 finns 1 miljard kronor per ar avsatta till sidana
avtal. Avsikten ir att frimja hillbara stadsmiljéer genom att skapa
forutsittningar for att fler persontransporter ska ske med kollektiva
firdmedel eller cykel (Trafikverket 2015b). Atgirderna ska leda till

19 http://www.naturvardsverket.se/Stod-i-miljoarbetet/Bidrag/Klimatklivet/Resultat-for-
Klimatklivet
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energieffektiva [¢sningar med 1aga utslipp av vixthusgaser och bidra
till att uppfylla miljokvalitetsmilet God bebyggd miljé.

En forutsittning for stod ir att motprestationer genomférs som
bidrar till hillbara transporter eller dkat bostadsbyggande." Att
déma av de motprestationer som nimns 1 beviljade ansékningar ir
sannolikheten stor for att det handlar om 4tgirder som ind3 skulle
ha utférts och med mycket osiker inverkan pd transportsektorns
utslipp av vixthusgaser. Mitning av resande och resandeférdelning
ska for relevanta omriden ske fore och efter genomférandet av
dtgirder och motprestationer. Men dnnu finns ingen utvirdering av
effekterna.

Stddet kan frin hosten 2018 dven anvindas till insatser for sam-
ordning och effektivisering av lokala godstransporter. En tiondel av
anslaget reserveras for detta indamail.

Utfallet av femte ansékningsomgingen, vdren 2018, ger en indi-
kation om hur pengarna anvinds. Projekten omfattar totalt 43 olika
itgirder, varav 14 ir inriktade pd kollektivtrafik (totalt 569 miljoner
kr) och 29 pd cykeltrafik (257 miljoner kr). Merparten av pengarna
gick till Stockholms stad, som dels erholl 250 miljoner till cykel-
dtgirder och Tvirbanans Kistagren, dels tillsammans med lands-
tinget och Lidingd kommun fick 344 miljoner till Lilla Lidings-
bron."

I den fyrpartidverenskommelse som lig till grund fér 2019 4rs
regeringsbildning anges att stadsmiljéavtalen ska utvecklas och ef-
fektiviseras for att bl.a. frimja alternativ till bil 1 stiderna. Vad det
innebir dterstar att se.

3.4 Utbyggnad av tagtrafik och annan kollektivtrafik

Kollektivtrafiken har dven tillférts andra medel in de som nimns 1
foregdende stycke, och utbudet har 6kat betydligt snabbare in
befolkningstillvixten. Detta giller sirskilt den regionala spér-
trafiken.

" Férordning (2015:579) om stéd fér att frimja hillbara stadsmiljser.
12 https://www.trafikverket.se/tjanster/ansok-om/ansok-om-bidrag/statligt-stod-for-
hallbara-stadsmiljoer---stadsmiljoavtal/projekt-som-beviljats-bidrag-2018/
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3.5 Elbusspremien

Sedan 2016 finns en elbusspremie som kollektivtrafikmyndigheter
och (sedan 2018) foretag som bedriver kollektivtrafik kan ansdka
om. Premien utgér 20 procent av bussens inképspris, dock maximalt
100 procent av prisskillnaden mellan elbussen och nirmast jim-
forbara dieselbuss. Aven brinslecellsbussar ir bidragsberittigade.
Laddhybrider erhiller halv premie. I den budget {6r 2019 som antogs
i december 2018 sinktes anslaget frdn 100 till 80 miljoner kronor per
3r. Vid utgdngen av 2018 fanns 95 helt eldrivna bussar 1 svensk trafik,
1 det nirmaste en férdubbling jimfért med &ret innan (Power Circle
2019).

3.6 Bonus-malus for personbilar och ladtta lastbilar
och bussar

Den 1juli 2018 infoérdes ett bonus-malus-system for nya personbilar
klass T och IT (husbilar) samt fér litta bussar och lastbilar. Person-
bilar med utslipp av koldioxid upp till 60 gram per km premieras
med en bonus om maximalt 60 000 kronor. Bonusen minskar med
833 kronor for varje gram per kilometer som klimatbonusbilen
slipper ut, ner till en ligsta bonusniva pd 10 000 kronor. I intervallet
60-95 gram per kilometer ges ingen bonus, men nigon extraskatt tas
heller inte ut. Fordon som slipper ut 95-140 gram per kilometer och
inte kan koras pd alkohol eller gas belastas under de tre forsta dren
med en f6rhojd fordonsskatt (malus) om 82 kronor per gram. For
utslipp 6ver 140 gram ir koldioxidbeloppet 107 kronor per gram.

Alla bilar betalar ett grundbelopp pa 360 kronor per &r i fordons-
skatt oavsett utslipp. Dieselbilar fir dessutom ett miljotilligg och
ett brinsletilligg. For dldre bilar giller oférindrade skatteregler. Nir
bilar som nyregistrerats efter 1 juli 2018 uppndr fyra irs &lder
forsvinner extraskatten (malus). Direfter uppgar skatten till grund-
beloppet plus 22 kronor per gram éver 111 gram per kilometer. Bio-
gas- och etanolbilar betalar bara 11 kronor per gram éver 111 gram
per kilometer.

Berikningar utférda med hjilp av en bilvalsmodell indikerar att
utslippen frin personbilar till f6ljd av inférandet av bonus-malus
kommer att minska med 1,3 procent till 2030 i forhdllande till

50



& 2019:5 Hittills vidtagna atgarder

referensscenariot. Det innebir att styrmedlet bara beriknas bidra
med 0,1-0,2 miljoner ton utéver vad som ticks av referensscenariot.
Under antaganden om en snabbare teknikutveckling som leder till
ett storre utbud av elbilar bedéms utslippen minska med 2,3 procent
utdver referensscenariot (Naturvirdsverket 2017).

3.7 EU:s koldioxidkrav pa nya fordon

Europeiska unionen inférde 2009 krav pd maximala genomsnittliga
utslipp av koldioxid frdn nya personbilar nir de kérs enligt den
europeiska testcykeln (NEDC). Bestimmelsen giller genomsnittet
av varje tillverkares hela forsiljning 1 Europa. Kraven skirps succes-
sivt och dr 2021 fir inte genomsnittsutslippet dverstiga 95 gram per
km fér nya personbilar, medan nya litta lastbilar &r 2020 fir slippa
ut hogst 147 gram per km. Tillverkare som inte klarar kraven fir
betala en avgift pd 95 euro per 6verskridande gram och bil. Det ser
nu ut som om ett antal stérre fordonstillverkare kommer att missa
mélet och tvingas betala sanktionsavgifter. Under 2017 6kade ut-
slippen frdn nya bilar inom EU med 0,4 gram jimfort med aret
innan.

Man har linge vetat att utslippen frin kérning i verklig trafik
overskrider dem som uppkommer under det europeiska testet.
Skillnaden har ¢kat éver tid bl.a. dirfor att bilarnas férsetts med allt
mer omfattande komfort- och sikerhetsutrustning vars energibehov
inte ticks av NEDC. ICCT och TNO (2017) bedémer, baserat pd
en analys av fordon i &tta medlemslinder, att skillnaden mellan
testcykeln och utslidpp 1 trafik 6kat frdn 9 procent 2001 till 42 pro-
cent 2016. For att rdda bot pa problemet och géra provningen mer
tillforlitlig har ett nytt virldsomfattande test, WLTP (World Light
Duty Test Procedure) tagits fram. Det anvinds inom EU sedan
hosten 2017. och ir obligatoriskt pd nya bilar parallellt med den
gamla testcykeln (som fortfarande giller for uppfyllande av mélet
2021).

I borjan av 2019 enades EU om att kriva att fordonsindustrin
reducerar de genomsnittliga utslippen fr&n nya personbilar med
minst 15 procent till r 2025 och minst 37,5 procent till &r 2030, 1
bida fallen riknat frin det faktiska medelvirdet under 2021 baserat
pd WLTP. For att klara dtagandet miste troligen helt eller delvis
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elektrifierade bilar utgora omkring en tredjedel av nybilstorsil;j-
ningen dr 2030. Utfallet 1 Sverige piverkas frimst av fordons-
beskattningen, inklusive bonus-malus, men ocksd av férménsskatte-
reglerna och beskattningen av drivmedel. Under 2017 13g utslippen
frén nyregistrerade bilar i Sverige (baserat pd NEDC) igenomsnitt 4
gram over EU-snittet. Sverige l3g dirmed pd 18:e plats av EU:s 28
medlemslinder."”

3.7.1  Tunga lastbilar

Efter forhandlingar mellan kommissionen, ridet och parlamentet
faststillde EU viren 2019 att koldioxidutslipp frin nya tunga last-
bilar ska sinkas med 15 procent till 2025 och med 30 procent till ir
2030 jimfért med dr 2019. Kraven bygger pd en berikningsmodell
for certifiering, mitning och rapportering av tunga fordons brinsle-
férbrukning fér olika fordonsutféranden.™

3.8 Langre och tyngre lastbilar

Riksdagen fattade 2017 beslut om en ny birighetsklass, BK4, som
medger 74 ton pd de delar av vignitet for vilka Trafikverket beslutat
tillita den hégre vikten. Sommaren 2018 var 12 procent av de statliga
vigarna upplitna for BK4. En successiv utbyggnad av BK4-vignitet
planeras 1 Nationell plan foér transportsystemet 2018-2029. Dock
finns inget beslut om lingre fordon in 25,25 meter.

3.9 Milj6zoner

Genom de nya miljézonsregler som faststilldes 2018 kan kommuner
frdn 1 januari 2020 vilja mellan olika miljozoner i titorter dir sddana
behévs for att klara miljokvalitetsnormerna. I miljozon 3 tillits
tunga fordon bara om de ir elfordon, brinslecellsfordon, laddhybri-
der 1 avgasklass Euro VI eller gasfordon 1 Euro VI. Det ir oklart om
denna mojlighet kommer att anvindas.

3 https://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/miljo---for-dig-i-branschen/energi-och-
klimat/Klimatbarometer/
' https://ec.europa.eu/clima/policies/transport/vehicles/heavy_en
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3.10 Miljékompensation fér jarnvagsgods

Ar 2018 inférdes en miljokompensation i syfte att frimja gods-
transporter pd jirnvig (Férordning 2018:675). Den innebir att allt
transportarbete pd jirnvig for vilket ansékan om stéd inkommit till
Trafikverket f&r dela p& 563 miljoner kronor 2018 och 174 miljoner
2019 baserat pd varje s6kandes andel av det berérda transportarbetet
(mitt i nettotonkilometer).

3.11 Reduktionsplikt

Sverige inforde reduktionsplikt f6r fossila drivmedel frdn 1 juli 2018.
Alla féretag som distribuerar flytande drivmedel till konsumenter 1
Sverige méste sikerstilla att utslippen frin dem minskar med en viss
procentsats jimfort med det helt fossila alternativet, inklusive de
utslipp som sker inom och utom landet i produktionsledet. For
dieselbrinsle ir reduktionsplikt frin 1 januari 2020 satt till 21 pro-
cent for diesel och till 4,2 procent for bensin. For att klara mélet
mdste anvindningen av biodrivmedel procentuellt sett vara dnnu
hégre, eftersom framstillningen av dem ger upphov till utslipp av
koldioxid som méste tas med i berikningen. De liginblandade
drivmedlen beskattas med samma skatter som de fossila drivmedel
som de ersitter.

S& kallade rena eller hoginblandade biodrivmedel (HVO100,
B100, ED95 och E85) riknas inte in i underlaget for reduktions-
plikten, och f6r dem ricker det med att reduktionen av vixthusgaser
uppgdr till 60 procent av motsvarande utslipp frin fossil diesel eller
bensin. De ir i princip befriade frdn bide koldioxid- och energiskatt.
Fossil gas (naturgas) omfattas inte heller av reduktionsplikten. Bio-
gas som anvinds som fordonsbrinsle ir enligt ett tidigare EU beslut
undantaget frin beskattning t.0.m. 2020.

Osikerheten om fortsatt skattebefrielse av rena och hoginblan-
dade biodrivmedel kommer att beviljas dr sannolikt anledningen till
att regeringens proposition inte innehéll besked om skirpta reduk-
ionskrav bortom 2020. Avsikten ir uppenbarligen att vinta tills man
vet om dven hoginblandade drivmedel méste omfattas av den svenska
reduktionsplikten. Dirmed finns inga tydliga ldngsiktiga krav, bara
ett indikativt mil om att reducera utslippen med 40 procent till
2030, vilket sannolikt skulle kriva mer in 50 procent biodrivmedel.
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Hur stor volym den indikativa nivdn motsvarar beror bl.a. p& hur
langt den partiella elektrifieringen av vigtrafiken och arbetsmaski-
nerna hunnit komma 4r 2030.

3.12 Myndigheternas analys av graden av
maluppfyllelse

Naturvirdsverket finner 1 en scenarioanalys baserad pd befintliga
styrmedel att de ger en minskning av transportsektorns utslipp med
35 procent dr 2030 jimfort med 2010. I en variant med snabbare
elbilsintroduktion blir reduktionen 39 procent, men i ett scenario
med hogre trafikarbete idn referensprognosens blir minskningen bara
29 procent (Naturvirdsverket 2017). I ett underlag till regeringens
nya handlingsplan hivdar Naturvirdsverket (2019b) att transport-
sektorns utslipp, baserat pd befintliga styrmedel, kan forvintas
hamna 33-38 procent under 2010 4rs nivd, men redovisningen ir inte
transparent och det framgdr t.ex. inte vad som skiljer den hogre
siffran frin den ligre.

Trafikverket (2019) bedémer att man med beslutade styrmedel,
inklusive de nya europeiska fordonskraven, och utan nettoimport av
biodrivmedel kan férvinta sig att vigtrafikens utslipp minskar med
31 procent till 2030.

3.13 Vilka atgéarder har hittills bidragit till
minskningen?

Utslippen frdn vigtrafiken minskade med ca 3,5 miljoner ton kol-
dioxid mellan 2010 och 2017 under f6rutsittning att all férbrukning
av biodrivmedel bokférs pa vigtrafiken. Anvindningen av biodriv-
medel utgjorde under basiret 5,8 procent av energianvindningen.
Utan ¢kad anvindning av biodrivmedel skulle vigtrafikens utslipp
av koldioxid 2017 ha varit ca 2,6 miljoner ton stérre. Det motsvarar
tre fjirdedelar av den totala reduktionen sedan 2010 och har till helt
overvigande del dstadkommits genom import.

Den resterande delen ir i huvudsak resultatet av energieffektivi-
sering. Trafikarbetet pd det svenska vignitet 6kade med 9 procent
medan den totalt tillférda energin (inklusive biodrivmedel tankad i

54



& 2019:5 Hittills vidtagna atgarder

Sverige) minskade med drygt 3 procent. Det indikerar att trafik-
arbetet i genomsnitt pd sju &r blivit ca 11 procent mer energi-
effektivt. Men genomsnittet ddljer att trafikarbetet med tung lastbil
(som dr den mest brinslekrivande kategorin) inte vixte med mer in
4 procent. Dessutom 6kade andelen trafik med utlandsregistrerade
lastbilar vars dgare ofta viljer att tanka i vra grannlinder.

Som framgdr av figur 4.5 i nista kapitel har godstrafikarbetet pa
vig sedan &r 2000 6kat snabbare in transportarbetet, vilket ir ett
tecken pd minskad fyllnadsgrad och en indikation pd att transpor-
terna inte blivit mera effektiva.

Uppgifter frain KNEG-projektet” bekriftar att reduktionen av
koldioxid frin trafik med tunga fordon frimst tillkommit genom
okad anvindning av biodrivmedel. KNEG (2018) riknar med att
minskningen av utslippen frin tunga lastbilar tillhérande foretag
som deltar 1 projektet till 92 procent bestdr av 6kad anvindning av
biodrivmedel och till 7,6 procent av effektivare fordon, medan
effektivare transportarbete bara bidrar med 0,4 procent.

Effektiviseringen av personbilsflottan, som helhet, ir en f6ljd av
att nya fordon med ligre forbrukning successivt ersatt gamla bilar
med mycket hoég forbrukning. Mitt med NEDC ir skillnaden
mycket stor mellan de personbilar som nyregistrerats de senaste fem
dren (genomsnitt pd 128 g/km) och de 15-20 &r gamla fordon som
skrotats (snitt pd ca 197 g/km). Effekten pd de totala utslippen pa-
verkas emellertid ocksd av att nya fordon kérs mycket lingre
strickor per dr dn dldre. Men man bor i sammanhanget ocksd komma
ihdg att skillnaden mellan férbrukning enligt testcykel och utslipp i
trafik 6kat markant éver tid.

Baserat pd myndigheternas uppgifter om trafikarbete och energi-
anvindning kan man berikna hur energieffektiviteten hos hela
fordonstlottan férindrats 6ver tid. Mellan 2010 och 2018 minskade
den faktiska energidtgdngen per fordonskilometer med 15 procent
for personbilar, 5 procent for litta lastbilar, 10 procent for tunga
lastbilar och 1 procent fér bussar. Att reduktionen ir stérst for
personbilar beror p& den mycket héga forbrukningen i utgingsliget
och pd att andelen dieselbilar 6kade pdtagligt under perioden.

Slutligen fir man inte glomma att den litta fordonsflottan
(personbilar och litta lastbilar) 6kat med 13 procent sedan 2010.

15 KNEG forklaras i ordlistan.
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3.14 Regeringens redovisning

Enligt klimatlagen ska regeringen varje dr i budgetpropositionen
redovisa de viktigaste besluten inom klimatpolitiken under aret och
ge en beddmning av om det finns behov av ytterligare dtgirder, samt
nir och hur beslut om s3dana dtgirder i s3 fall kan fattas. I budget-
propositionen f6r 2019 bedémer regeringen att “etappmaélet till 2030
dr inom rickhdll och ir mojlig att nd med ytterligare dtgirder”. Nigra
sddana redovisas dock inte liksom inte heller ndgra tidpunkter for
kommande beslut.

Regeringen redovisade dock en “handlingsplan fér fossilfria
transporter och elektrifiering” viren 2018 som en del av skrivelsen
En klimatstrategi for Sverige. Skrivelsen till riksdagen redovisar vad
som gjorts, men limnar ingen upplysning om vad som dirutdver
behévs och gor dirmed inte skil for beteckningen ”plan”.

3.15 Klimatpolitiska radets rapport

Klimatpolitiska rddet (2019) anvinder en stor del av sin forsta
rsrapport till regeringen 3t en analys av transportsektorns svarig-
heter. Radet delar myndigheternas bedémning att hittills beslutade
styrmedel och dtgirder inte ricker mer dn ca halvvigs till 2030-maélet
och efterfrigar en tydlig plan f6r det fortsatta arbetet.

Ridet forordar ett avskaffande av subventioner som motverkar
mojligheterna att nd méilet och nimner bl.a. reseavdragen och be-
skattningen av formdnsbilar. Det menar ocksd att infrastruktur-
planeringen bor bygga pd antaganden om att trafikarbetet kommer
att minska pd det sitt som krivs for att nd sektorsmailet till 2030.
Rédet utgdr dirvid frin att Trafikverket och FFF-utredningen gjort
en korrekt bedémning av potentialen foér dtgirder som leder till
minskad vigtrafik.

Klimatpolitiska ridet understryker vikten av att myndigheterna
vidtar de dtgirder som behovs for att sikerstilla att en omfattande
elektrifiering av vigtrafiken ska kunna genomféras. Ridet utgdr
vidare frin att 6kad tillférsel av biodrivmedel méste ticka gapet
mellan den utslippsnivi som kan nis genom elektrifiering och
effektivisering av fordon och transportarbete. Ndgon vre grins for
mingden biodrivmedel anges inte, trots att man noterar att en
fortsatt nettoimport kan ifrdgasittas. Radet vill att anvindning av
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fossila drivmedel ska férbjudas lingt innan 2045 men anger ingen
tidpunkt och diskuterar heller inte om en sddan restriktion vore
forenlig med reglerna for f6rsiljning av varor pd EU:s inre marknad.

3.16  Troligt utfall ar 2030 baserat pa den
hittillsvarande politiken

Myndigheterna har troligen bedomt effekten av fortsatt ekonomisk
tillvixt och det l8ngsiktiga utfallet av inférda styrmedel nigorlunda
korrekt. Lingre dn till en reduktion med drygt 30 procent riknat
frdn 2010 &rs nivd kommer man knappast till &r 2030 utan en stor
nettoimport av biodrivmedel eller hjilp av ytterligare styrmedel.
Den enda faktor som mera pitagligt skulle kunna indra detta ir en
mycket snabb 6verging till elfordon vilket forutsitter att dessa tidigt
blir ekonomiskt lénsamma och att batteri- och fordonsindustrin
klarar att producera i tillricklig takt. En l&ngvarig och djup lig-
konjunktur skulle ocksd kunna bidra till ligre utslipp, men i s fall
bromsas férmodligen elektrifieringstakten.
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4 Samhallsutvecklingen under
senare ar och till 2030

Samhillsutvecklingen péverkar férutsittningarna f6r en snabb re-
duktion av transportsektorns utslipp. Ekonomisk tillvixt skapar nya
resurser och vixande kopkraft som, beroende pd anvindning, ékar
transportarbetet och efterfrigan pd drivmedel mer eller mindre. En
annan konsekvens av ekonomisk tillvixt ir att utrymmet f6r moder-
nisering 6kar, vilket kan komma till uttryck i en snabbare férnyelse
av fordonsparken jimfort med en tid av ekonomisk stagnation.

Befolkningstillvixten piverkar bdde BNP och trafikarbetets ut-
veckling. Befolkningen har under de senaste 15 dren vuxit betydligt
snabbare dn vad SCB 1 tidigare prognoser férutspdtt. Nu anger SCB
1 huvudalternativet befolkningen till 11,2 miljoner &r 2030. Osiker-
heten dr dock stor. Den faktiska 6kningen péverkar f6rstds mojlig-
heterna att minska utslippen frin trafiken med 70 procent.

Figur 4:1 visar i form av ett index (2010 = 100) hur BNP, befolk-
ning och vigtrafiken utvecklats sedan millenniumskiftet. Bortsett
frdn 2008-2009, som paverkades av finanskrisen, kan man se att BNP
vuxit betydligt snabbare in trafikarbetet, som 1 sin tur 6kat nigot
snabbare in befolkningen.
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Figur 4.1 Trafikarbete med vigfordon (alla typer), BNP och befolkning
Index (2010=100)
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Kalla: Egen bearbetning av data fran Trafikanalys och SCB.

Ur diagrammet kan ocksi utlisas att BNP vuxit snabbare in
befolkningen, vilket resulterat i en betydande 6kning av BNP per
capita som sett dver hela perioden vixte med 26,5 procent.'

4.1 Brasklapp om datakvalitet

I detta kapitel férekommer, liksom i kapitel 6, mingder av siffror
himtade frdn officiell statistik och myndighetsrapporter som kan
forefalla vildigt exakta, men som 1 hog utstrickning ir resultat av
forsok att uppskatta, t.ex. transport- och vigtrafikarbete, samt
brinsleférbrukning och drivmedelsférbrukningens fordelning pd
olika kategorier av vigfordon. I det sist nimnda fallet efter avdrag
frdn bruttokonsumtionen av den anvindning som man bedémer har
skett fér andra dndamdl, frimst arbetsmaskiner. Berikningarna
kompliceras ytterligare av foérekomsten av grinséverskridande

16 https://www.ekonomifakta.se/Fakta/Ekonomi/Tillvaxt/BNP-per-
capita/?gclid=EATaIQobChMIi-
2010HM3gIVEKWaCh2HqAFWEAAYASAAEGIGePD_BwE
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trafik. Betriffande utslipp av koldioxid frin vigtrafikens diesel-
fordon riknar SCB med en osikerhet runt 7 procent fér bide
personbilar och tunga och litta lastbilar."”

Den publicerade officiella statistiken redovisar inte hur vig-
trafikens energianvindning ir férdelad pd olika fordonskategorier,
men Trafikverket' uppger pa forfrigan att 73,73 TWh drivmedel
(fossila 4+ fornybara) forbrukades under 2017 med foljande
fordelning:

— DPersonbilar 44,82 TWh
— Litta lastbilar 7,65 TWh
— Bussar 3,90 TWh
— Tunga lastbilar 17,00 TWh
— MC och moped 0,31 TWh

Det finns en betydande osikerhet om hur mycket drivmedel som
anvinds i arbetsmaskiner men, om Trafikverkets bedomning av
anvindningen inom vigtrafiken ir korrekt, bér ca 16 TWh ha f6r-
brukats 1 arbetsmaskiner &r 2017. Troligen utgjordes ca 15 TWh av
diesel. Om man antar att graden av liginblandning av FAME och
HVO inte skiljer sig mellan leveranser till vigfordon respektive
arbetsmaskiner s férbrukade de senare 1 si fall ca 2,7 TWh biodriv-
medel.

Betriffande trafikarbetet har Trafikanalys tillgdng till drliga av-
lista mitarstillningar frén besiktningen av olika typer av fordon.
Transportarbetet dr svirare att bedoma, eftersom man tvingas utgd
frdn resvaneundersdkningar och andra enkiter med varierande svars-
frekvens och tillférlitlighet. S3 dr t.ex. svirigheterna att skatta trans-
porter genomférda med utlindska lastbilar betydande. En del av
deras brinsleférbrukning pd svenska vigar kommer sannolikt inte
med 1 utslippsstatistiken eftersom ménga foredrar att s lingt
mojligt tanka i1 grannlinderna. Ett metodskifte som genomférdes
2015 forsvdrar jimforelser mellan olika perioder. Betriffande den
nationella resvaneundersékningen (RVU) ir ett problem en 6ver tid
patagligt sjunkande svarsfrekvens och svirigheter férknippade med
att gora en korrekt bortfallsanalys.

17 Veronica Eklund, SCB, mejl 2019-03-06.
18 Excelfil éversind av Hikan Johansson.
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I de flesta fall dr siffrorna troligen ndgorlunda korrekta, men fel 1
storleksordningen *5 procent kan inte uteslutas. Trafikanalys be-
driver tillsammans med 6vriga berérda myndigheter ett kontinu-
erligt arbete med att sikerstilla god kvalitet.

4.2 Bilismen

En del av den vixande kdpkraften anvinds till reserelaterade utgifter.
Antalet personbilar 1 trafik per 1 000 invinare 6kade frén 450 &r 2000
till 480 &r 2017. Kérstrickan per bil minskade diremot en aning
under perioden, vilket helt eller delvis kan vara en effekt av att en del
av fordonsparkens tillvixt var f6ljden av att fler hushéll in tidigare
skaffade en andra bil. Till saken hor emellertid ocks att antalet litta
lastbilar 1 trafik ¢kat frdn 297 000 till 555 000, varav minga brukas
for iandamal dir man tidigare anvinde personbilar eller tyngre last-
bilar. Tillskottet av litta lastbilar sedan dr 2000 motsvarar 26 fordon
per 1 000 invinare.

Trafikarbetet med personbilar har sedan 2000 6kat med 16 pro-
cent medan befolkningen vixt med 14 procent. Den totala kér-
strickan med litta lastbilar 6kade under samma period med 98 pro-
cent.

Sverige har en jimforelsevis mittlig fordonspark 1 férhillande till
befolkningens storlek och ligger under genomsnittet f6r EU28. En
anledning till den férhallandevis 13ga biltitheten kan vara tillgdng till
vil utbyggd kollektivtrafik 1 Stockholmsregionen, dir en knapp
fjirdedel av landets invinare bor. Men troligen ir ocksd den hoga
andelen nyanlinda invandrare en faktor av betydelse. Det kan tala
for en fortsatt 6kning av antalet bilar per 1 000 invinare, nir en
vixande andel av de nya svenskarna kunnat skaffa svenskt korkort
och fitt rdd med bil.

Intressant 1 sammanhanget ir att nistan hela den minskning av
antal kérkort per 1000 invdnare som intriffat sedan 1990 kan
forklaras av att den andel av befolkningen som ir f6dd utomlands
mer in fordubblats och att kérkortsfrekvensen ir mycket ligre dn
bland infédda svenskar. Sirskilt giller detta kvinnor som invandrat
fran Mellandstern och Afrika. Dock har en viss senareliggning av
kérkortstagandet intriffat dven bland inrikes fédda. Firre riktigt
unga (18-25) tar koérkort jimfért med tidigare (Kigeson 2014).
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Av figur 4.2 framgdr att det ocks3 finns en tydlig tendens att viinta
med inkép av egen bil. Andelen unga biligare har minskat patagligt
sedan sekelskiftet, medan bilinnehavet 6kat markant 1 de ildre
ldersgrupperna. I underlaget for figur 4.2 ingdr inte férmansbilarna
som har 6kat med nistan 50 procent sedan sekelskiftet och 2017
uppgick till 282 000. Men idven om, mot férmodan, s§ minga som
50 000 av dessa fordon skulle tillhéra personer under 30 &r s§ handlar
det indd om en tydlig minskning av den yngsta dldersgruppens
bilinnehav. Aven betriffande bilinnehav kan troligen en del av for-
indringen bland de unga forklaras av den snabba 6kningen av nyan-
linda.

Figur 4.2 Bildgande per capita i olika aldersgrupper 2000 och 2017
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Kalla: Egen bearbetning av data fran Trafikanalys och SCB.

4.3 Kollektivtrafiken

Den inhemska persontrafikens fordelning pé transportslag har bety-
delse for utslippen av koldioxid. FFF-utredningen fiste stora
forhoppningar vid en snabb 6kning av kollektivtrafiken.

Kollektivtrafikens branschorganisationer samlades 2008 kring tv3
fordubblingsmal. De ville férdubbla resandet med kollektivtrafik till
&r 2020 jimfért med &r 2006 och férdubbla kollektivtrafikens mark-
nadsandel p3 sikt.
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Det sitt pd vilket branschen valt att mita graden av uppfyllelse
kan ifrigasittas, i varje fall om mélet med férdubblingen ir att bidra
till klimatarbetet. Man redovisar antal resor, vilket inte sirskilt vil
terspeglar omfattningen hos persontransportarbetet som vanligen
miits 1 personkilometer. Dessutom inkluderar man taxi, som inte har
mera karaktir av kollektivtrafik 4n privat sam8kning, men exkluderar
inrikesflyget. Genom att inte ta med ging och cykel har man ute-
limnat tv8 firdsitt som i termer av antal resor ir betydande och som
1 viss man konkurrerar med kollektivtrafiken.

Marknadsandelen uppskattas av de samverkande organisation-
erna med hjilp av en urvalsundersékning — Kollektivtrafikbarome-
tern. I den beskriver respondenterna firdmedelsvalet for gdrdagens
forsta resa. Det firdmedel som man reser lingst med anvinds fér att
berikna marknadsandelar (WSP 2016). Svarsfrekvensen dr dock bara
25 procent och den senaste rapporten (Svensk Kollektivtrafik 2017)
innehiller ingen bortfallsanalys. Man kan misstinka att fler vane-
bilister dn kollektivtrafikresenirer har nobbat en enkit som kallas
Kollektivtrafikbarometern och som domineras av frigor om hur
resenirer upplever kollektivtrafiken.

Mitt som andel av det totala antalet resor och med de branschen
valda avgrinsningarna o6kade kollektivtrafikens marknadsandel
mellan 2006 och 2013 fran 18 till 27 procent (WSP 2016). Direfter
intriffade en stagnation som troligen beror p att biltrafiken pd nytt
boérjade 6ka efter att under dren 2006-2013 ha varit nistan konstant.

Om man istillet anvinder persontransportarbetet (personkm)
for att illustrera kollektivtrafikens utveckling och marknadsandel far
man delvis en annan bild. Resandet med lokal och regional kollektiv-
trafik 6kade mellan 2006 och 2017 med 23 procent, men det var
delvis en f6ljd av den mycket snabba befolkningstillvixten. Per
capita 6kade kollektivtrafiken med 11 procent. Som jimférelse
okade persontransportarbetet med personbil under samma tid med
drygt 7 procent men minskade med 3 procent per capita.

Figur 4.3 visar utvecklingen av den lokala och regionala kollek-
tivtrafiken per capita sedan millenniumskiftet. Sett dver dessa 17 4r
var 6kningstakten snabbast mellan 2005 och 2013. Under de senaste
fem &ren har takten varit mittlig.
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Figur 4.3 Resande med lokal och regional kollektivtrafik per capita
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Kélla: Egen bearbetning av data fran Trafikanalys och SCB.

Av figur 4.4 framgdr att det frimst ir den regionala tgtrafiken som
genom mer in en fordubbling bidragit wll 6kat resande med
kollektivtrafik, medan tillvixten hos 6vriga kollektivtransportslag
varit liten till méttlig. I busstrafiken ingdr fjirrbussarna som inte sir-
redovisas i1 Trafikanalys statistik. Deras andel av den totala buss-
trafiken dr dock liten. Av intresse kan ocksd vara att resande med
interregional tigtrafik (som inte ingdr i1 figur 4.4) under samma tid
dkade med 33 procent.
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Figur 4.4 Kollektivt persontransportarbete med lokala och regionala
fardmedel
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Killa: Egen bearbetning av data fran Trafikanalys.

Kollektivtrafik pd vig, spdr och i luften stod 2017 f6r 19,5 procent
av det totala resandet mitt i personkilometer. Men vigtrafiken star
fortfarande f6r nira 90 procent av det totala persontransportarbetet
1 Sverige (inklusive lingviga resande), medan spdrtrafik i olika
former svarar f6r ca 10 procent. Vigtrafikens andel dr bara svagt
sjunkande. Av persontransportarbetet pd vig svarade kollektivtrafik
i form av bussar bara fér 7,5 procent &r 2017.

Bakom kollektivtrafikens tillvixt ligger en pataglig 6kning av ut-
budet, framfor allt inom regionaltigstrafiken. Antalet utbudskilo-
meter per invinare 6kade med 10 procent mellan 2008-2014 och
antalet sittplatskilometer med 29 procent. Det ir framforallt inom
tigtrafiken som utbudet 6kat. Okningen av antalet utbudskilometer
med tdg uppgick till 60 procent under perioden 2008-2014 (WSP
2016).

Enligt uppgifter limnade till Trafikanalys steg den subvention-
erade kollektivtrafikens kostnader frin 30,5 miljarder kronor 2008
till 47,6 miljarder ar 2017 (1 2017 4rs penningvirde), en 6kning med
56 procent. Subventionerna férdubblades och 6kade 1 fast penning-
virde med ca 8,4 miljarder. Okningen motsvarar drygt 800 kronor
per invinare och &r. Subventionernas andel av kollektivtrafikens
totalkostnad varierar mellan olika transporthuvudmin men l8g som
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genomsnitt f6r riket kring 50 procent under hela perioden. Under
samma tiodrsperiod vixte resandet med lokal och regional kollektiv-
trafik med 18 procent.

4.4 Minskar eller dkar cyklandet?

Statistiken dver resor med cykel ir bristfillig. Cykeltrafiken mits
genom resvaneundersékningar (med lig svarsfrekvens) samt 1 myck-
et begrinsad omfattning genom flédesmitningar. Kommunernas
mitningar tenderar att vara koncentrerade till starka cykelstrak och
oftast relativt nira centrum. Stora variationer mellan enskilda dagar,
ménader och 4r ir en utmaning. Trafikanalys (2018) har limnat
forslag till en framtida mitmetodik baserad pd flodesmitningar som
ticker hela det cykelbara vignitet inom hela titorten eller kommu-
nen under hela 3ret.

Resvaneundersokningarna visar att cyklingen ¢kade frin 1 834
miljoner personkilometer &r 2000 till 1 900 miljoner &r 2017 (plus
3,6 procent). Det handlar om stagnation eller svag minskning 1
storre delen av landet men, 1 en del storre stider och sirskilt 1 de inre
delarna av Stockholm, har cyklingen 6kat pitagligt. Per capita har
cyklingen minskat med ca 10 procent sedan sekelskiftet.

4.5 Godstransporternas utveckling

Som framgdr av figur 4.5 6kade transportarbetet med tunga lastbilar
(>3,5 ton totalvikt) i takt med BNP fram till finanskrisen. Direfter
har bide trafik- och transportarbetet med tunga lastbilar stagnerat.
Ett trendbrott ser ut att ha intriffat.
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Figur 4.5 BNP i fast penningvdrde och trafik- och transportarbetet med
tunga lastbilar
Index (2000 = 100).
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Kélla: Egen bearbetning av data fran Trafikanalys och SCB.

Under de allra senaste &ren har antalet tunga lastbilar 1 trafik okat
med ca 5 procent, medan den genomsnittliga korstrickan minskat
en aning. Fyllnadsgraden forefaller ha minskat, men andra orsaker
till sjunkande antal tonkilometer per fordonskilometer kan vara
indrad sammansittning 1 den tunga fordonsflottan eller 6kande
andel littgods.

Ovan redovisade data och trender ir begrinsade till tunga last-
bilar (>3,5 ton totalvikt) for vilka 3kerierna limnar uppgifter till
Trafikanalys. Flottan av litta lastbilar vixte mellan 2001 och 2017
med 74 procent och deras totala trafikarbete 6kade med 85 procent.
Som jimférelse 6kade under samma period antalet tunga lastbilar
med 8 procent och antalet personbilar med 22 procent. Det fore-
faller som om kategorin litta lastbilar kan ha tagit 6ver en del upp-
gifter som tidigare utfordes antingen med personbil (t.ex. av hant-
verkare) eller av tyngre fordon. Ar 2016 anviindes 79 procent av de
litta lastbilarna 1 firmabilstrafik och bara 3 procent i yrkesmissig
lastbilstrafik. Resterande 18 procent var registrerade pd fysiska
personer. Hur mycket gods som totalt fraktas med litta lastbilar ir
okint.
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For 2018 finns dnnu inte alla uppgifter tillgingliga, men enligt
Trafikverket (2019) registrerades rekordmanga litta och tunga last-
bilar och trafikarbetet 6kade med 3 procent, alltsd snabbare in BNP.

4.5.1 Godstransportarbetets fordelning pa transportslag

Figur 4.6 visar godstransportarbetets fordelning pd transportslag
sedan millenniumskiftet. I sjofartens staplar ingdr dven transport-
arbete lings de svenska kusterna som avser trafik till och frin
utlindska hamnar. Av totalt 35,6 miljarder tonkilometer med fartyg
2017 var bara 6,8 miljarder ren inrikestrafik (mellan svenska ham-
nar). Malmbanan svarar f6r en fjirdedel av godstransportarbetet med
tdg. Flyget, som inte redovisas 1 diagrammet, svarade 2017 bara f6r
6 miljoner tonkilometer vilket kan jimféras med 14 miljoner ton-
kilometer dr 2000.

Figur 4.6 Godstransportarbete i Sverige
Miljoner tonkilometer
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Kalla: Transportanalys.

Av figur 4.6 framgdr en pifallande stabilitet bide med avseende pd
det totala godstransportarbetet och pd dess fordelning pd trans-
portslag. Férdelningen mellan de tv landbaserade transportslagen
har under hela perioden legat mellan 70/30 och 73/67. Det ger en
bild av komplementerande snarare in konkurrerande transportslag.
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4.6 Transport- och trafikarbetets fortsatta utveckling

Vigtrafikarbetets fortsatta utveckling pdverkar forutsittningarna
for att reducera sektorns utslipp av koldioxid. Bland faktorer av stor
betydelse for fordonsinnehav och fordonstrafik mirks frimst
befolkningsutveckling och ekonomisk tillvixt. Strukturella férind-
ringar inom niringslivet kan piverka behovet av tunga transporter
och deras fordelning pi avstind och typ av transport. Aven om de
3terstiende elva dren till 2030 ir en forhdllandevis kort period kan
strukturella férindringar hinna {8 viss betydelse. Personbilstrafiken
paverkas mest av befolkningstillvixten och BNP per capita, men den
drliga genomsnittliga korstrickan kan férindras tll foljd av
okande/minskade drivmedelskostnader vilka 1 sin tur influeras av
energieffektivisering, brinsleprisutveckling och kostnaden fér bio-
drivmedel och/eller elektrifiering.

Vid sidan av nimnda faktorer och omstindigheter bér man fun-
dera pd om vi under det nirmaste drtiondet kan komma att bevittna
nigot trendbrott som kan komma att pdtagligt paverka efterfrigan
pa fordon och fordonstjinster. For att pd sd kort sikt {3 ett tydligt
genomslag krivs dock en mycket snabb férindring.

4.6.1 Befolkningens och ekonomins tillvaxt

Som redan nimnts anger SCB (2018) i sin huvudprognos befolk-
ningen 1 Sverige ir 2030 till 11,2 miljoner. SCB redovisar ocksg ett
antal framskrivningar baserade pi alternativa antaganden avseende
fruktsamhet, dédlighet och migration. I ett alternativ med hégre in-
och utvandring in i huvudalternativet anges befolkningen &r 2030 till
11,5 miljoner. I huvudalternativet férvintar sig myndigheten
minskad invandring och 6kad &terutvandring. Mot bakgrund av
SCB:s tidigare felbeddmningar av nettoinvandringen, kan nog den
hégre prognosen antas vara ungefir lika rimlig som den ligre.

Befolkningens sammansittning kan pdverka bilinnehav och arliga
korstrickor. Under de nirmaste tio dren forvintas pensionirernas
andel av befolkningen ¢ka, men inom den &ldersgruppen kommer
fler in tidigare att ha kérkort.

Att storstidernas andel av totalbefolkningen férvintas fortsitta
att 6ka kan medverka till en dimpning av antalet personbilar per
1 000 invénare. Storstidernas ungdomar tar i genomsnitt korkort lite
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senare och 1 ndgot ligre grad in de som bor 1 andra delar av landet
(Kigeson, 2014). I storstidernas centrala delar och en del férorter
med hog andel invandrare ir bilinnehavet forhallandevis 1gt. Bland
linen hade Stockholms lin 2017 ligst personbilstithet (404 per 1 000
invénare) och Gotland hégst (611 per 1 000 invanare).

Stigande reala inkomster kan gora det mojligt for fler hushall att
skaffa bil. Vixande inkomster leder ocks3 till att andelen hushéll med
tillgdng till mer 4n en bil fortsitter att 6ka.

Att antalet personbilar per 1000 invinare stagnerat under de
senaste dren kan ses som ett tecken pd begynnande marknads-
mittnad. Men bilférsiljningen slog samtidigt nya rekord bide 2016
och 2017. Att den genomsnittliga drliga korstrickan per bil 4r svagt
fallande kan ocks8 vara tecken pd en mittnadstendens. Men de som,
i likhet med FFF-utredaren, sitter sitt hopp till att "Peak Car” snart
ska intriffa har dnnu inte fitt ndgot egentligt stod {6r sin hypotes.

4.6.2 Godstransporter pa vag

Andrade preferenser och strukturella forindringar kan liksom
forindrade relationer 1 priset pd olika varor och tjinster pdverka
efterfrdgan pd transporter och varuigarnas val av transportuppligg.
Under de senaste dren (2012-17) dkade nigra varugrupper betydligt
mer dn genomsnittet for alla inrikes transporter med svenska
lastbilar. Till dem hér malm, jord och sten, trivaror, stenkol och
raffinerade oljeprodukter samt metallvaror. Dessa varor har en sak
gemensam — de ir tunga. Riknat i tonkilometer dkade livsmedel
samt styckegods och samlastat gods lingsammare in genomsnittet.
Frigan om godsets férdelning pd avstind och férutsittningarna for
transportslagsbyte diskuteras i kapitel 6.

4.6.3 Energiprisernas utveckling

Utodver den ekonomiska utvecklingen och befolkningstillvixten
finns ndgra ytterligare faktorer som potentiellt kan {4 en tydlig effekt
pa efterfrigan pd transporter och deras férdelning pd transportslag.
Till dem hor priserna pa olja, el och biodrivmedel.

Priset pd olja bestims av den marginella produktionskostnaden
och av eventuell knapphet till f6ljd av embargon, utbudsbegrinsande
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tgirder och politisk oro. Kostnaden fér omfattande utvinning av
skifferolja 1 USA ligger pd 40-50 USD per fat och sitter en
ungefirlig nedre grins for virldsmarknadspriset pd olja. Den 6vre
grinsen ir mera svirbestimd eftersom marknaden kan reagera, och
ibland &verreagera, pd politiska férindringar och konflikter som
berér viktiga produktionslinder som Saudiarabien, Iran och
Venezuela. Inslag av spekulation kan ocksa bidra till prisvolatilite-
ten. En varaktig prisnivd 6ver 80-100 USD per fat forefaller dock
mindre sannolik. Ju lingre ett hogt pris bestdr, desto fler motdt-
girder kommer den att utlésa, nigot som erfarenheterna frin
tidigare episoder av mycket hoga priser tydligt visar.

Om priset p riolja antas variera inom intervallet 40-80 USD med
kortvariga inslag av hogre eller ligre priser, blir effekten av férind-
ringarna pi priset vid pump ganska liten. Detaljhandelspriset bestar
till ca tvd tredjedelar av punktskatter och moms. En upp- eller ned-
gdng av oljepriset med USD 25 per fat motsvarar en foérindring av
drivmedelspriset med ca 1,50 kronor per liter (exklusive moms).
Arsmedelpriserna har sedan 2010 varierat med mer &n tv& kronor per
liter (inklusive moms) fér bdde diesel och bensin. Men variationen
forefaller inte ha haft nigon mera pitaglig effekt pd det genom-
snittliga antalet rliga mil per personbil som enligt Trafikanalys
sjunkit med knappt 5 procent men utan tydlig koppling till de stora
variationerna i brinslepris. Den kortsiktiga brinslepriselasticiteten
ir 18g dven {or privatpersoner.

Okad konkurrens frin sjofarten nir IMO:s skirpta svavelkrav
(0,5 procent) trider i kraft 2020 forvintas leda till att priset pa diesel
stiger, medan en svag europeisk efterfrigan pd bensin kan leda till
sjunkande priser.

Elprisets utveckling fir betydelse for Ionsamheten i ett skifte frin
forbrinningsmotorer till eldrift. En trolig effekt av vixande andel
variabel vind- och solkraft ir 6kande variation hos spotpriset och en
vixande prisskillnad mellan sommar och vinter. Sett 6ver hela dret ir
troligen ingen stdrre forindring att vinta, men 6kande priser pd
utslippsritter kan komma att paverka priset pa el dven 1 linder med
lag eller ingen produktion i fossileldade kraftverk.

Biodrivmedelspriserna ir mer svirbedomda. Nya framstill-
ningsmetoder och skalférdelar vid stigande volymer kan verka
kostnadsdimpande, men priserna kommer ocksi att pdverkas av
konkurrens om substrat och firdiga drivmedel samt av politiskt
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bestimda restriktioner mot anvindning av en del rivaror. Frigan om
hur EU kommer att hantera palmolja och PFAD fir t.ex. stor
betydelse f6r priset pd HVO. Hojden pa de storre medlemslinder-
nas kvotplikter kommer ocksé att pdverka balansen mellan utbud
och efterfrigan. I det nyligen reviderade férnybarhetsdirektivet
bestimdes att alla medlemslinder minst ska uppnd 14 procent bio-
drivmedel &r 2030 men med méjlighet att dubbelrikna bidrag frin
“avancerade” biodrivmedel och el.

Om man antar att flertalet av medlemslinderna kommer att sikta
pa nivder nira minimikravet och att en del av dem kommer att tilldta
dubbelrikning, kan man férmoda att den faktiska inblandningen av
biodrivmedel i diesel och bensin i genomsnitt kommer att hamna pd
10-12 procent dr 2030. Det innebir en ungefirlig f6rdubbling jim-
fort med liget idag.

4.6.4 Nya fenomen och potentiella trendbrott

E-handeln 6kar snabbt och tar marknadsandelar inom allt fler varu-
segment. Det dr dnnu oklart om denna trend har resulterat i nigon
minskning av antalet inképsresor med bil som ir s3 stor att den med
marginal uppviger det tillkommande antalet fordonskilometer for
varudistributionen. Om den som tidigare kdpte varorna i butik
gjorde det 1 kdpcentra 1 samband med att man képte andra varor,
t.ex. livsmedel, sd bortfaller ingen bilresa. Tvirtom kan bilen i en del
fall komma att anviindas f6r att himta varan pd upphimtningsstillet.
Hog andel returer for frimst klider och skor bidrar ocksa till e-han-
delns transportarbete. Om livsmedel 1 kraftigt 6kad utstrickning
skulle komma att levereras till kundens egen dérr kan effekten pd
transportbehovet av e-handel 6ka (Trafikanalys 2017c¢).

Transportrelaterade delningstjinster forekommer 1 liten omfatt-
ning i Sverige men kan komma att 6ka i betydelse. Effekten pd
biltransportarbetet ir inte entydig. Utomlands finns tecken p3 att
Uber och andra taxiliknande delningstjinster frimst ersitter resor
med kollektivtrafik, vilket 1 s& fall snarast bidrar till 6kad tringsel i
storstiderna.
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Antalet svenska bilpoolsbilar ¢kar snabbt. Enligt Sunfleet, det 1
sirklass storsta bilpoolsféretaget,'” har den rliga medlemstillvixten
under de senaste dren legat kring 30 procent. I borjan av 2019 hade
Sunfleet knappt 100 000 medlemmar och ca 1 550 bilar f6rdelade pd
ett trettiotal orter.”® Foretagets bilar utgdér dock bara ca 0,03 pro-
mille av den svenska bilparken, och med runt 65 medlemmar/hushall
per bil ir uppenbarligen den genomsnittliga anvindningen lig. Aven
om tillvixten skulle fortsitta 1 samma takt till 2030 blir effekten pd
det totala transportarbetet med personbil inte stor. Till saken hor att
de som utnyttjar bilpoolerna ir en blandad skara, bestdende av
individer som tidigare hade bil, hushill som aldrig haft bil och
familjer som valt bilpool 1 kombination med egen bil som alternativ
till att skaffa en andra bil.

Tillgdng till automatiserade fordon kan komma att férindra
preferenser och reseménster samt pdverka kostnaden for olika
transportalternativ. I det korta perspektivet forefaller det mindre
sannolikt att forarldsa fordon kan tillitas i komplexa trafikmiljoer
dir bilar blandas med cyklister och gingtrafikanter och savil
motande som korsande trafik férekommer. De experiment som nu
genomfors med smad bussar sker 1 mycket 18g fart och med en férare
ombord som ir beredd att ingripa vid behov. I Sverige ir skiftande
snéforhillanden och férekomst av flickvis halka en komplikation.
Under lng tid kommer dessutom automatiserade fordon att fore-
komma blandade med traditionella bilar. Utmaningarna ir siledes
manga.

Sannolikt kommer de forsta stegen tas genom att tilldta fordon
med passiv forare pd motorvigar, motortrafikleder och andra métes-
fria vigar. Det innebir att foraren kan dgna sig &t andra saker in bilen
under en del av firden vilket kan gora bilen mera attraktiv som
firdmedel for arbetspendling i storstiderna och for ldngresor.

T4g, spdrvagnar och bussar (pa eget korfilt) kan ocksd komma att
bli forarlosa, vilket 1 s& fall medfér en stor kostnadsbesparing,
eftersom forarldnerna utgér en betydande del av driftskostnaden.
Det férutsitter dock att foraren inte av trygghetsskil behover
ersittas av annan ombordpersonal.

19 Branschférening och branschstatistik saknas och grinsen mot biluthyrning ir flytande men
med stor sannolikhet har Sunfleet mer dn hilften av antalet svenska bilpoolsbilar.
20 Mejl 2019-02-17 frin Sandra Ryberg, Marknadschef, Sunfleet Carsharing.
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Stérst inverkan pd kostnadsbilden kan automatiseringen komma
att f8 inom langviga transporter med lastbil. Ett forsta steg ir pd vig
i form av s.k. platooning som innebir att man formar “tdg” av
lastbilar som kor med s korta avstind frin varandra som 10 meter
och dir bara den forsta bilen i kolonnen har en férare. P4 motorvigar
forefaller detta koncept vara méjligt utan nigra dndringar i1 trafik-
miljén och innebir att en stor del av de stérre dkeriernas kostnader
bortfaller. Léner svarar vanligen f6r 35-40 procent av kostnaden for
en fjirrtransport med lastbil. Dessutom bedéms platooning reducera
brinsledtgdngen med ca 10 procent. P lingre sikt dr helt férarlosa
fjarrbilar en mojlighet, i varje fall pd motorvigsnitet. Aven om gods-
tdgen ocksd kan komma att bli forarlésa s§ kommer automatise-
ringen att ge vigfordonen en konkurrensfordel eftersom forar-
l6nerna utgor en jimforelsevis storre andel av totalkostnaden.

P4 lingre sikt 4n 2030 kan en del av dessa nya féreteelser {3 en
mera betydande effekt pd transportarbetet och trafikens férdelning
pa transportslag respektive pd valet mellan egen bil och kollektiv-
trafik. Men under de nirmaste 10 8ren kommer de inte patagligt att
férindra transportsektorn.

4.7 Trafikverkets langsiktiga prognoser

Trafikverkets senaste prognoser fér person- och godstransporternas
utveckling avser 2040 och innehéller inga virden f6r 2030. Progno-
serna bygger pd beslutad politik samt den senaste Lingtidsutred-
ningens antagande om att den ekonomiska tillvixten 1 genomsnitt
kommer att uppgd till 2,1 procent per &r (Finansdepartementet
2015). Berikningarna bygger pd en tidigare befolkningsprognos frin
SCB 1 vilken befolkningen ir 2040 anges till 11,1 miljoner. I SCB:s
senaste prognos bedéms den nivin komma att nds tio &r tidigare.

4.7.1 Godstrafiken

Trafikverkets bedémning av godstransportarbetets tillvixt och
fordelning pd transportslag utgir frin den ekonomiska prognosen
och berikningar av varuvirdesutvecklingen fér olika typer av pro-
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dukter samt pd bedémningar av férindringar 1 utrikeshandeln. Ut-
over ett huvudalternativ redovisas utfallet 1 nigra kompletterande
scenarier (Trafikverket 2018a).

I Trafikverkets basprognos ingér en real brinsleskatteskning for
vigfordon med 2 procent per &r. Fér godstdg antas att banavgifterna
fordubblas till &r 2040 jimfért med basdret, vilket medfér att alla
externaliteter internaliseras utom buller och tringsel.

Trafikverket har i modellkérningarna tagit hinsyn till effekten av
alla investeringar som ryms inom den nationella planen och regionala
planer f6r 2018-2029. For jirnvigen har i basalternativet samtliga
investeringar kodats in 1 modellen med undantag f6r dem som ska
mojliggora lingre tdg 1 “triangeln” Hallsberg-Goteborg-Malmé och
ndgra andra strickor i det 6vriga jirnvigsnitet, som istillet hanteras
1 kinslighetsanalysen.

Efter att prognoserna publicerades har berikningarna indrats fér
att stimma med den faststillda planen for 2018 och 2029. Efter
revisionen forblir det totala godstransportarbetet oférindrat, men
godstransportarbetet pd jirnvig vixer ndgot lingsammare in 1 den
ursprungliga berikningen medan vig och sjofart 6kar aningen
snabbare.

I tabell 4.1 redovisas godstransportarbetets omfattning och fér-
delning pd transportslag. Sjofartskolumnen innehéller hela trans-
portarbetet i svenskt vatten, alltsd inte bara sjéfart i ren inrikestrafik.
Det innebir att bara en liten andel av volymen bidrar till utslipp av
koldioxid som riknas som inrikes i Sveriges redovisning till EU och
till FN:s klimatkonvention.

Basprognosen bygger pd antaganden om att godstransportarbetet
med lastbilar kommer att 6ka med 1,9 procent per ir under perioden
2012-2040, medan transporterna med jirnvig och sjofart vixer med
1,4 respektive 1,9 procent per &r. Dessa tal kan jimféras med att den
genomsnittliga drliga tillvixten under iren 2000-2017, enligt den
officiella statistiken, 18g inom intervallet 0,4-0,5 procent for sam-
tliga tre transportslag. Ndgon forklaring till varfér det inhemska
godstransportarbetet nu forvintas oka tre till fyra ginger snabbare
ges inte. Dock 6kade trafikarbetet med tunga lastbilar med mellan 2
och 3 procent per r under de senaste tre &ren (2015-2018). I
kinslighetsanalysens alternativ med lag tillvixt antar Trafikverket att
transportarbetets arliga tillvixttakt sjunker till 1,1 procent for jirn-
vig och till 0,9 procent per &r for sjofart och vig.
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Tabell 4.1 Godstransportarbetet ar 2012 och prognos fér 2040
Miljarder tonkilometer

Vig Jarnvag  Sjofart Totalt
2012 51,3 214 394 112,1
Basprognos for 2040 857 31,6 66,8 1841
Kanslighetsanalys
1. Lagre tillvaxt 65,5 29,0 51,0 1455
2. Utan real bransleskattedkning (2%/ar) 93,2 298 64,2 187,2
3. Med vagslitage avgift 852 315 67,1 1838
4 Med lagre godstég 845 33,2 66,6 1843

Kalla: Trafikverket (2018a).

Tabell 4.1 visar att den ekonomiska tillvixten férvintas ha mycket
storre genomslag bide pd efterfrigan och pd transportarbetets f6r-
delning dn brinsleskattens reala 6kning, inférande av vigslitageav-
gift (kilometerskatt) eller lingre godstdg. En intressant detalj dr att
lingre tdg bedoms ha storre betydelse f6r godstdgens lonsamhet och
jirnvigens andel av godstransporterna in bdde brinsleskatten och
kilometerskatten.

Relevant f6r transportarbetet fordelning pd trafikslag ir att den
kraftigaste 6kningen procentuellt sett, enligt prognosen, giller hog-
virdiga varor (plus 267 procent).

4.7.2 Persontrafiken

Enligt Trafikverkets basprognos beriknas persontransportarbetet
vixa med 1,1 procent per &r under perioden 2014-2040, vilket
motsvarar en total 6kning med 32 procent. Transportarbetet med
personbil beriknas &rligen 6ka med 1,0 procent vilket ger en total
Okning med 31 procent under prognosperioden. Persontransport-
arbetet pd jirnvig beriknas vixa med 1,7 procent per &r och med 54
procent totalt (Trafikverket 2018b). Detaljerna framgar av tabell 4.2.

Basprognosen bygger pd ett antagande om att realinkomsterna
okar med 1,5 procent per &r. For kollektivtrafik med buss, tig och
flyg antas att alla taxor férblir realt oférindrade under hela pro-
gnosperioden. Kérkostnaden for bil antas sjunka med 0,4 procent
per &r.
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Tabell 4.2 Prognos dver persontransportarbetet i Sverige
Miljoner pkm och procent

Fardmedel 2014  Andel 2014 Prognos 2040  Andel 2040 Okning

2014-2040, %
Langvéaga bil 23700 18,0 30700 17,7 30
Langvaga tag 7 800 59 12 200 7,0 56
Langvaga buss 2 900 22 3500 2,0 21
Flyg 3600 2,7 4100 24 14
Summa ldngvaga 38000 288 50500 29,0 33
Regional bil 73900 56,1 96 600 55,5 31
Regional tag 5800 44 9100 52 57
Regional dvrig spar 2 300 1,7 3500 2,0 52
Regional buss 7700 58 9100 52 18
Gang och cykel 4100 3.1 5100 29 24
Summa regionalt 93 800 713 123 400 71,0 32
Totalt 131800 100,0 173 900 100,0 32
Varav bil 97 500 74,0 127 300 73,2 31
Varav tag och spdr 15900 12,1 24 800 143 56
Varav buss 10700 81 12 700 73 19

Kalla: Trafikverket (2018c) samt egen bearbetning.

Som framgir av tabellen dndras inte de olika transportslagens andelar
sirskilt mycket, trots att resandet med tdg férmodas dka betydligt
snabbare in 6vriga alternativ. Okningen av transportarbetet p3
regionalt tdg och 6vrig spartrafik uppvigs delvis av en lingsammare
tillvixt for transportarbetet regional busstrafik samt gdng och cykel.

4.7.3  Grundprognosen och osdkerheten

Basprognoserna ir férknippade med stor osikerhet. Det giller inte
minst prognosen for godstransportarbetet som antyder ett starkare
samband med BNDP in vad som forefaller ha varit fallet de senaste
dren (jimfor tabell 4.1 med figur 4.5). Betriffande konsumtions-
varor finns férmodligen ett nira samband med BNP per capita,
medan utvecklingen av det 6vriga godstransportarbetet till stor del
bestims av vad som hinder i ett antal transportintensiva niringar
som gruvdrift och skogsbruk. Nir ekonomin utvecklas 1 riktning
mot hogvirdiga produkter och vixande andel tjinster kan gods-
transportbehovet férvintas 6ka ldngsammare dn ekonomin.
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Betriffande inrikes resor s& forutspdr basprognosen (se tabell
4.2) att efterfrigan ska 6ka med i1 genomsnitt ca 1,6 procent per &r,
vilket 4r mindre in den ekonomiska tillvixten (2,2 procent), men
betydligt snabbare in den prognosticerade arliga befolkningstill-
vixten. For att den prognosen ska infrias miste antingen den
genomsnittliga resehastigheten 6ka si att medborgarna hinner
lingre inom ramen for en konstant tidsbudget eller ocksd méste de
anvinda mer tid in tidigare pd inrikes resor. Med tanke pd att
svenskarnas utrikesresor forvintas fortsitta att oka dr det 1dngt ifrn
sikert att inrikesresorna kommer att vixa si snabbt som bas-
prognosen anger. Medborgarna vill kanske anvinda sin tid p8 annat
satt.

I det korta perspektivet kommer efterfrigan pa transporter och
deras fordelning pd transportslag 1 hég grad bestimmas av befolk-
ningstillvixten och den ekonomiska tillvixten och de spelregler och
skatter som giller idag. Det kan vara rimligt att anta att antalet
personbilar 8kar frin 480 till 490 per 1 000 invdnare* och att fordo-
nens genomsnittliga drliga korstricka blir 1 stort sett oférindrad.
Med 11,2 miljoner invinare ir 2030 betyder det att det drliga totala
trafikarbetet med personbilar kommer att éka med 12 procent
jimfért med 2017.

Om den ekonomiska tillvixten fortsitter pi nuvarande niv3 till
2030 och dess paverkan pd godstransportarbetet f6rblir méttlig kan
godstrafikarbetet med lastbil komma att 6ka med sammanlagt 10-20
procent mellan 2017 och 2030.

Vid oférindrad energieffektivitet si skulle, baserat pi ovan-
stiende antaganden, efterfrigan pd drivmedel komma att 6ka med
minst 12 procent mellan 2017 och 2030. Med tanke p3 svirigheterna
med att bedéma flera av de bakomliggande antagandena bér man
omge prognosen med ett osikerhetsintervall pi minst +3-4
procentenheter. Okningen av brinsleférbrukningen kommer forstds
att motverkas av effektivare fordon och transportuppligg samt av
begynnande elektrifiering av bide litta fordon och tung trafik.
Betydelsen av detta diskuteras 1 kapitel 6 dir ocksé olika mojligheter
att pdskynda omstillningen analyseras.

! Trots att antalet bilar/1 000 invinare minskade en aning mellan 2017 och 2018.
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4.8 Slutsatser

En lirdom 1 detta kapitel dr att ekonomisk utveckling och befolk-
ningstillvixt pdverkar mojligheterna att avveckla fossilberoendet i
mycket hogre grad dn nya trender och féreteelser som bilpooler, e-
handel och automatiserad trafik. Det innebir att utslippen av
koldioxid 1 ett tio-drsperspektiv i huvudsak miste reduceras genom
effektivisering av fordonen, elektrifiering och anvindning av bio-
drivmedel. Olika antaganden om t.ex. bilpoolernas tillvixt faller alla
med god marginal inom det osikerhetsintervall som féljder av
skiftande antaganden om tillvixten hos ekonomin och befolkningen.
Attindgon hogre grad forlita sig pd att utslippen av klimatgaser ska
minska till f6]jd av dndrade preferenser eller vixande problemmed-
vetenhet ir dumdristigt. Tilltro till s§ enkla utvigar kan leda till att
man inte 1 tid vidtar dtgirder som verkligen biter.
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5 Hur bor en ambitids och
kostnadseffektiv klimatpolitik
utformas?

Infor faststillande av nationens lingsiktiga klimatpolitik och inter-
nationella 8taganden tvingas landets parlament och regering ta
stillning till en rad frigor och goéra avvigningar mot andra viktiga
mél. Det kan delvis handla om komplicerade frigestillningar och
svira beslut. Val av tidsperspektiv och systemgrinser far stor bety-
delse for utfallet. Forekomst av flera olika nationella energi- och
klimatm3l samt internationella dtaganden som delvis 6verlappar
varandra gor situationen komplex och leder till att alla mél inte sam-
udigt kan nds ull ligsta mojliga kostnad (Séderholm 2012;
Konjunkturinstitutet 2018).

Eftersom utslippen av vixthusgaser utgor ett globalt problem
behéver ett enskilt lands ambitionsnivd och val av tgirder forankras
1 en analys av hur det egna agerandet pdverkar andra linders
férutsittningar att minska utslippen pi ett kostnadseffektivt sitt.

Riksdagsmajoriteten ville med 2017 &rs klimatpolitiska ramverk
sikerstilla att Sverige gr 1 brischen och kan bli en férebild f6r andra
linder. Malsittningen ir att bli det forsta klimatneutrala landet i
virlden och att efter 2045 binda eller pd annat sitt oskadliggéra
koldioxid i syfte att bidra till att halten i atmosfiren sjunker.

Trots att Sverige gynnas av mycket god tillgdng pd skog och
vattenkraft kan den lngsiktiga marginalkostnaden bli hég och, om
politiken utformas mindre vil, kan dven genomsnittskostnaden
riskera att hamna pd avskrickande hég nivd. For att Sverige ska
betraktas som en férebild av omvirlden méste klimatpolitiken bli
kostnadseffektiv och 1 betydande utstrickning bygga p& atgirder
som dven mindre naturresursrika linder kan utnyttja, t.ex. elektrifie-
ring och annan effektivisering av fordonen.
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Viktigt 1 sammanhanget ir ocksd att inse att vir rddighet ir
begrinsad. EU:s lagstiftning pdverkar medlemslindernas méjlig-
heter. De gemensamma reglerna kan i vissa avseenden utgéra ett stéd
for svenska anstringningar att minska utslippen av vixthusgaser 1
snabbare takt in andra, men ibland uppstiller de hinder for dtgirder
som svenska politiker och andra aktérer skulle vilja kunna utnyttja.
Inom ménga omrdden av betydelse for klimatarbetet finns inslag av
harmoniserade regler.

En potentiellt dterhillande faktor pa svenska strivanden att vara
bist dr risken for att verksamheter flyttar eller att bilister och kerier
foredrar att tanka utomlands om skillnaden i brinslepris blir f6r stor
1 férhéllande till nivdn i grannlinderna. Betriffande val av teknolo-
gier kan livscykelutslippen frin olika framstillningsprocesser be-
héva beaktas. Det blir sirskilt viktigt vid férekomst av omfattande
import av rivaror, komponenter och maskindelar frin linder och
regioner med ligre miljé- och klimatkrav in de europeiska.

I detta kapitel kommer ndgra grundliggande aspekter av bety-
delse fo6r utformningen av en effektiv nationell klimatpolitik att
diskuteras. Foljande frigor stir i fokus:

e Bor Sverige betriffande utslippen frin den icke-handlande
sektorn 1 huvudsak forlita sig pd generella styrmedel (sdtta pris
pd koldioxid) eller finns det anledning att anvinda olika typer
av kompletterande styrmedel eller nist-bista-l6sningar?

e Vilka 6verviganden kan behova géras om mélsittningen ir att
avsevirt korta ledtiderna for introduktion av ny teknik och
nya transportldsningar?

e Hur bér avvigningen goéras mellan att anvinda energi frin
skogen som ersittning for fossila drivmedel och att 13ta skogs-
markernas kolforrad vixa?

e Hur bér man se pd dterbetalningstiden for den “koldioxid-
skuld” som uppkommer vid utbyggnad av ny transportinfra-
struktur eller till f6]jd av 6vergdng till mera kapitalkrivande
fordon (t.ex. produktion av batterier och brinsleceller)?
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5.1 Ett generellt pris pa koldioxid eller manga olika
styrmedel?

Inom ekonomisk teori ir en vanlig bedémning att det per mil bor
ricka med ett styrmedel som bor vara sd generellt utformat som
mojligt f6r att inte skapa inldsningseffekter eller bidra till ineffektiv
resursallokering. Betriffande vixthusgaser framhills koldioxidskatt
och handel med utslippsritter som mest limpade (se t.ex.
Séderholm 2012 och Konjunkturinstitutet 2015).

Séderholm (2012) och Konjunkturinstitutet (2018) diskuterar
under vilka omstindigheter det kan vara motiverat att inom energi-
och klimatpolitiken anvinda flera medel {6r att nd det 6vergripande
maélet. Deras utgdngspunkt ir att det viktigaste ir att sitta ett pris pd
utslippen genom koldioxidskatt inom den icke-handlande sektorn
och utslippsritter inom ETS-sektorn, men de ser ocksd en rad
potentiella skil for att komplettera dessa generella styrmedel med
andra.”

Att kunskap ir en kollektiv nyttighet kan leda till situationer dd
privata aktdrer tvekar att investera i forskning och teknikutveckling
vars resultat iven kommer andra till del. Detta kan vara ett skil for
staten att utdver stdd till forskning dven bidra till investeringar i
pilotanliggningar och i vissa fall underlitta storskalig spridning av
ny teknik. I det sist nimnda fallet kan motivet vara en vilja att bidra
till uppkomsten av en positiv lirkurva genom att relativt snabbt
skapa en efterfrigan som ger underlag f6r massproduktion som via
skalfordelar pressar kostnaderna och kan ligga till grund for fortsatt
teknikutveckling. Subventionerna bor dock 1 ett sidant fall vara s&
teknikneutrala som méjligt och avvecklas s& snart de inte lingre
behovs.

Ett annat exempel pd marknadsmisslyckande dr nir negativa
externa effekter frin omvandling och/eller anvindning av energi inte
har internaliserats fullstindigt. Frin ett samhillsekonomiskt per-
spektiv dr marknadspriset d3 for ligt och incitamenten till investe-
ringar 1 energieffektivisering och férnybar el for svaga. Om det av
nigon anledning inte ir mojligt att internalisera externaliteterna
genom skirpta krav kan st6d 1 nigon form till den bittre tekniken
utgora en nist-bista-16sning.

22 Tiknande skil kan forstds dven finnas inom andra omriden in energi- och transport-
sektorerna.
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Ett dterkommande dmne i1 samband med diskussioner om det
eventuella behovet av statliga ingripanden ir frdgan om konsumenter
och investerare agerar rationellt. Ett problem i sammanhanget ir att
konsumenter kan ha andra mél idn staten, vilket inte nédvindigtvis
innebir att de dr mindre rationella dn lagstiftaren. Det finns uppen-
barligen manga bilister som virderar fordonsprestanda mycket hogt
trots att de i verklig trafik bara kan anvinda en mindre del av de
resurser som de betalar for och trots att valet medfér hogre brins-
leférbrukning och driftskostnad. Deras beteende kan framstd som
irrationellt men troligen bygger deras beslut inte pd okunskap. En
nackdel ir dock att deras val pdverkar andrahandsmarknaden och
leder till att senare dgare fir hogre rorliga bilkostnader in vad som
skulle ha varit fallet om utbudet haft en annan sammansittning.
Detta kan férsvdra méjligheterna att férankra politiska beslut om
héjd koldioxidbeskattning, eftersom det leder till att biligare med
liga inkomster paverkas mer in de som har rid att tidigt byta till
eldrivna fordon.

Ett problem ir att minga konsumenter tenderar att fista storre
vikt vid risken for en forlust dn vid sannolikheten f6r en lika stor
vinst. Ridslan for felbeslut gor att de tenderar att hilla fast vid
tidigare konsumtionsval. Forskningen betecknar detta som en
forlustaversion (Shogren och Taylor 2008) som kan paverka den takt
med vilken ny och ganska oprévad teknik kan erévra marknaden.
Statliga bidrag under en introduktionsfas kan vara ett sitt att mildra
problemet och minska den ekonomiska risken f6r dem som vigar g
forst.

Forekomst av sidonyttor kan ocksd vara ett skil att anvinda
kompletterande styrmedel. Ett exempel ir nir dtgirder som leder till
minskade utslipp av vixthusgaser samtidigt reducerar utslipp av
andra skadliga imnen, t.ex. fororeningar som partiklar, flyktiga
kolviten och kviveoxider. Dock varierar sidonyttan i hég grad
mellan olika klimatpolitiskt motiverade dtgirder. Vedeldning och
biodiesel medfor ingen pataglig sidonytta vid jimférelse med fossil
energi 1 motsats till elektrifiering och satsningar pa transport- och
energieffektivisering som kan {8 betydande effekt pd den lokala luft-
kvaliteten och dessutom reducera vigtrafikens buller.

I en del fall kan minskade utslipp av koldioxid vara en positiv
bieffekt av en &tgird som primirt hade helt annat motiv. Ett exempel
ir hastighetsgrinser och &vervakning av att de efterlevs. Hir ir
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motivet primirt att ridda liv och minska skador p& minniskor och
fordon, men 4tgirderna leder samtidigt till ligre brinsleférbrukning
och minskat buller.

Det finns &tskilliga andra exempel pd dtgirder och styrmedel
inom transportsektorn som inte i forsta hand har tillkommit av
klimatpolitiska skil men som bidrar till att reducera utslippen av
vixthusgaser. Dit hor bla. kilometerskatt, tringselavgifter och en
del parkeringspolitiska dtgirder samt stdd till lokal kollektivtrafik.

Aven 6vergripande fysisk planering och kommunala 6versikts-
planer kan paverka framtida utslipp och ldngsiktigt fi stor betydelse
for klimatarbetet. Kommuner och regioner goér dock ibland andra
prioriteringar idn regering, riksdag och centrala myndigheter. Att
kommunerna trots klimatkrisen 1 hog grad fortsatt att frimja
etablering av externt beligna képcentra ir ett exempel pd en sddan

milkonflikt.

5.1.1  Priset pa koldioxid

Det klimatpolitiska ramverkets mal for vixthusgasutslippsnivderna
1 Sverige ir kvantitativa. Nir skadan inte varierar med var utslippet
sker uppnds sidana mail ull ligsta mojliga kostnad med hjilp av
ekonomiska styrmedel som belastar varje kilo eller ton lika. For
vixthusgaser stdr valet mellan koldioxidskatt eller handel med ut-
slippsritter.

For att koldioxidskatten ska {8 avsedd effekt méste lagstiftaren
ha underlag f6r en bedémning av vilket pris som motsvarar marginal-
kostnaden for att nd mélet. Detta blir sirskilt pdtagligt 1 ett fall dir
koldioxidskatt anvinds som enda styrmedel, och det kan vara svért
att tidigt faststilla vilken nivd som krivs for att nd ett [ingsiktigt mal.
Dessutom kan viljarnas motstind vara betydande mot att politi-
kerna pd osikert underlag fattar beslut om en hog skatt.

5.1.2 Handel med utslappsratter

Handel med utslippsritter under ett utslippstak som sinks succes-
sivt kan vara ett bittre alternativ om man vill vara siker p4 att uppnd
mélet till en bestimd tidpunkt. Men med utslippshandel kan man
heller inte 1 forvig veta vilken den slutliga kostnaden blir. Om den
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blir hégre dn forvintad och priset pd utslippsritter stiger till oférut-
sedda nivier kan man hamna 1 ett lige dir risk uppkommer fér att
beslutsfattarna viljer att ompréva takten 1 omstillningen.

Ett problem med utslippshandeln, jimfért med en skatt, ir att
priset pd utslippsritterna frimst dterspeglar balans mellan utbud och
efterfrigan i det korta perspektivet och att det kan vara svart fér bdde
investerare och konsumenter att bedéma den ldngsiktiga utveckl-
ingen. Utvecklingen av priset inom EU ETS illustrerar detta pro-
blem. Priset pendlade inledningsvis mellan 20 och 30 euro per ton.
Snart visade det sig emellertid att utbudet dversteg efterfrdgan och
priset £611 2007 till nira noll och 1ig direfter under ca tio r mestadels
inom intervallet 5-10 euro per ton.

Flera faktorer kan ha bidragit till de liga priserna; 1) fér hog
initial tilldelning, 2) finanskrisens dterhdllande effekt pd industri-
och kraftproduktionen, 3) mojligheten att som alternativ till
utslippsritter kopa utslippskrediter frin projekt i utvecklingslinder
(CDM) och vissa andra linder (JI), och 4) omfattande subventioner
1 flera medlemslinder ull utbyggnaden av fossilfri kraftproduktion
(Koch m.fl. 2014).” Priset pd utslippsritter 1ig under 2017 pd ca
7 euro per ton, men steg under forsta halviret 2018 kraftigt efter att
EU fattat beslut om reglerna fér den fjirde handelsperioden (2021-
2030). I april 2019 1&g priset pd 25 euro per ton.

5.1.3  Varierande marginalkostnader

Till svirigheterna med klimatutmaningen hér att utslippen méste
minska och pd sikt upphéra inom alla samhillssektorer och verksam-
heter dir fossila brinslen anvinds. Kostnaden fér att uppnd olika
etappmal kan variera mellan dem liksom marginalkostnaden for att
komma ner till nollutslipp. Sedan systemet med utslippshandel
sjosattes 2005 har de faktiska utslippen frin verksamheterna 1 den
handlande sektorn reducerats med 26 procent (2017)*. Utslippen
frdn medlemslindernas inrikestransporter har under samma tid bara
minskat med 4,5 procent® trots att punktskatten pd drivmedlen
(exklusive moms) vid drsskiftet 2017-2018 motsvarade mellan 166

2 Se ocksd Konjunkturinstitutet (2018) f6r en mer detaljerad analys.
24 https://www.eea.europa.eu/data-and-maps/dashboards/emissions-trading-viewer- 1
25 http://di.unfecc.nt/detailed data by party
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och 330 euro per ton koldioxid f6r bensin och mellan 126 och 250
euro for diesel.”

En del av skillnaden jimfért med EU ETS kan tillskrivas for-
hillandet att tillvixten varit lig inom betydande delar av de verk-
samheter vars utslipp ticks av utslippshandelssystemet. Produktion
av kraft och virme svarade for ca tre fjirdedelar av denna sektors
utslipp vid tidpunkten f6r tillkomsten av EU ETS, men elprodukt-
ionen inom EU28 lig 2016 kvar pd nistan exakt samma nivd som
2005.”7 Vigtrafikens totala europeiska fordonsflotta 6kade under
samma period med 12 procent.”® Men férmodligen kan skillnaden i
utfall mellan EU ETS och transportsektorn ocksd i nigon mén
forklaras av skilda méjligheter att reducera utslippen till 1ig kostnad
och kanske dven till ndgon del av forhillandet att konsumenternas
betalningsvilja for att fortsitta att kora forhdllandevis stora och
brinsleslukande bilar ir stor, &tminstone 1 en del medlemslinder.

Att utslippen frin vigtrafiken and3 kunnat hillas tillbaka beror
till stor del pd att bilarna blivit mera brinsleeffektiva, vilket i
betydande grad ir en f6ljd av unionens inférande av energieffek-
tiviseringskrav 2008 och 1 nigon mén av 6kad differentiering av med-
lemslindernas fordonsbeskattning f6r brinsleférbrukning och/eller
koldioxidutslipp. Till saken hor emellertid ocksd att den genom-
snittliga beskattningen av drivmedlen inte stigit 1 takt med inflat-
ionen och att EU-kommissionen misslyckats med att genomféra en
revision av energiskattedirektivet som skulle ha medfort en hojning
av mininivierna fér beskattning av diesel och bensin.”

5.1.4  Uppdelningen i energi- och koldioxidskatt har ingen
storre betydelse

Sverige delar sedan 1991 upp drivmedelsbeskattningen 1 koldioxid-
skatt och energiskatt. Beteckningarna spelar dock ingen stérre roll
for incitamentet, eftersom bida liggs pa priset pa bensin och diesel.
Om den andel av beskattningen som utgérs av koldioxidskatt 6kar

26 For bensin Ungern ligst (391 euro per 1000 liter) och Nederlinderna hogst (778 euro), for
diesel Estland (331 euro) och Storbritannien (655 euro). Bensin 2,36 kg koldioxid/l, diesel
2,62 kg.

%7 https://ec.europa.eu/eurostat/statistics-

explained/index.php/Electricity_production, consumption_and_market_overview

2 https://www.acea.be/statistics/article/size-distribution-of-the-vehicle-fleet

2 https://www.eea.europa.eu/data-and-maps/indicators/fuel-prices-and-taxes/assessment-2
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paverkas dock drivmedel med hég andel kol per energienhet (t.ex.
diesel) mer in de med ligre (t.ex. bensin och naturgas). Reglerna i
EU:s energiskattedirektiv giller emellertid oavsett vad medlems-
linderna viljer att kalla sina drivmedelsskatter. Den svenska stolt-
heten 6ver att ha virldens hogsta skatt pa koldioxid saknar grund nir
det giller vigtrafikens drivmedel. Flera europeiska linder har skatter
pd samma nivd som kombinationen av Sveriges koldioxid- och
energiskatt.”

Den svenska uppdelningen av drivmedelsskatten i tvd komponen-
ter har relevans f6r frigan om de olika transportslagens ansvar for
andra typer av kostnader. Myndigheterna jimfér vigfordonens
brinsleférbrukning och energiskatt med de externa kostnader ut-
over koldioxid som olika fordonstyper ger upphov till (vigslitage,
olycksrisk, buller och utslipp av luftféroreningar). Motsvarande
kostnader hos de 6vriga transportslagen internaliseras helt eller
delvis genom olika typer av avgifter, t.ex. banavgifter och start/land-
ningsavgifter.”

5.2 Val av styrmedel nar det ar brattom

Problemet med att sitta ritt pris pd koldioxid bér inte underskattas.
Nir investerare och konsumenter inte fr besked om den lingsiktiga
nivin hos koldioxidskatten eller har svirt att bedéma den framtida
kostnaden fér forvirv av utslippsritter saknas en viktig del i deras
beslutsunderlag. Detta blir sirskilt problematiskt 1 situationer d&
lingsiktiga beslut miste fattas och kostnaden for energi i betydande
grad paverkar kalkylen.

Ett problem med bide handel med utslippsritter och koldioxid-
skatt dr att snabbt {8 igdng den tekniska och organisatoriska for-
indring som p3 sikt ska leda till nollutslipp. Ett syfte med generella
styrmedel som sitter pris pd koldioxid ir att {3 aktdrerna att priori-
tera lonsamma 3tgirder fére de mera kostsamma. Men det medfor
att de vintar med att ta fler steg in ndédvindigt i kostnadstrappan
tills de ser att det blir nédvindigt. I frinvaro av tydliga lngsiktiga
spelregler och férmiga att tolka utvecklingen kan det leda till att

30 Utfallet skiftar 6ver tid beroende pd kronans kurs mot euron och andra europeiska valutor.
31 Dock skulle km-skatten i nigon méin reducera trafikarbetet jimfért med om de &vriga
externaliteterna inte alls blev féremal f6r internalisering.

88



& 2019:5 Hur bor en ambitioés och kostnadseffektiv klimatpolitik utformas?

marknadens aktérer inte 1 tid startar det arbete som krivs for att
kunna fortsitta att sinka utslippen.

En viktig friga dr dirfér om nédvindigheten att snabbt minska
utslippen bor leda till en mera tillitande instillning till allehanda
kompletterande styrmedel. Om tiden inte vore ett problem skulle
ett generellt styrmedel rimligen vara att féredra, men man tvingas d&
acceptera att det kan ta ldng tid innan méilet nds. Detta ir sirskilt
patagligt nir koldioxidskatt anvinds som enda styrmedel, eftersom
det kan vara svirt att tidigt faststilla vilken skattenivd som krivs for
att nd det lingsiktiga mélet.

Konjunkturinstitutet (2017) noterar att ett skil som anférs fér
en mer ambitids inhemsk klimatpolitik ir att den behdvs for att i
nirtid styra ldnglivande investeringar i en mer koldioxidsnal riktning
och dirigenom undvika inlisningseffekter som férdyrar eller
forsvirar en framtida minskning av utslippen. KI finner emellertid
att det inte dr klarlagt vilka investeringar som avses eller varfor
niringslivet skulle komma att fatta investeringsbeslut pd basis av
férvintningar om liga koldioxidpriser. Myndighetens slutsats blir
att i en virld med snabb teknisk utveckling kan det finnas ett virde i
att avvakta. KI pekar ocksd pd att EU riknar med ett forhillandevis
ligt kvotpris de nirmaste 10-15 &ren (ca 40 euro per ton koldioxid)
men noterar osikerheten och konstaterar att det finns bedémare
som menar att priset kan komma att bli hogre.

Infér ett stillningstagande till om behov finns av att komplettera
transportsektorns drivmedelsbeskattning med andra styrmedel
mdste man analysera de troliga ledtiderna fér férindring av olika
delar av de produktionskedjor som behovs f6r massintroduktion av
nya drivlinor och 6kad anvindning av el och biodrivmedel 1 vig-
transportsektorn. Det handlar dels om hur snabbt man 1 stor skala
kan {8 fram nya tekniker och produkter, dels om den takt med vilken
olika fordonsflottor férnyas.

Klimatfrigan ir sd speciell att det kan finnas skil att ifrigasitta
om den betriffande val av styrmedel kan hanteras enbart utifrin
rekommendationer som bygger pd en gingse tolkning av ekonomisk
teori. Klimatproblematiken ir speciell bide med avseende pd om-
fattning och pd behovet av tgirder som ger snabb effekt pd ut-
slippen. I minga andra sammanhang behéver inte en férsening ge
upphov till ndgra storre stérningar eller kostnader, men om nettout-
slippen av vixthusgaser inte snabbt kan nedbringas till mycket lig

89



Hur bor en ambitiés och kostnadseffektiv klimatpolitik utformas? € 2019:5

nivd sd finns, enligt IPPC, risk for irreversibla forindringar som kan
fa allvarliga konsekvenser fér minga ekosystem och ytterst for
miénniskan.

Inom transportomridet behévs en snabb effektivisering av for-
don och fordonstrafik samt en skyndsam 6vergdng till el och f6rny-
bara drivmedel. Det kan vara en anledning till att stimulera en snabb
marknadsintroduktion av nya tekniker 1 stillet for att vinta och se
hur snart nya innovationer erévrar marknaderna. Det innebir att
man far ta risken for att inte alla satsningar ger god avkastning och
kan ses som en forsikringsliknande strategi.

Om risken foér en snabb och lingtgiende klimatférindring be-
déms vara en 6desfriga kan det finnas anledning att se klimat-
politiken som en form av forsvarspolitik. Forsvarsbudgetens sam-
hillsekonomiska effektivitet dr minst lika svirbedémd som klimat-
politikens, men dnd3 satsar industrilinderna 1-2 procent av BNP pd
det militira forsvaret utan att veta om satsningen ger en rimlig
avkastning. Nir krig utbrutit satsas ofantliga resurser och staten
tvekar inte att dra pd sig stora budgetunderskott eller att spi pd
inflationen. Den kanske mest kinda megasatsningen p att snabbt {3
tillgdng till ny militir teknik dr det amerikanska Manhattanprojektet
som under andra virldskrigets slutskede syftade till, och lyckades
med, att pa kort tid {4 fram anvindbara kirnvapen. Om man upplever
att kostnaden fér att inte nd koldioxidmalet ir oacceptabelt hog sd
mdste man tillgripa en kvantitativt tvingande reststriktion (handel
med utslippsritter under ett successivt sjunkande tak) fér att vara
helt siker p4 att nd inda fram. Ett problem i sasmmanhanget ir dock
att klimatfrigan ir global och att Sveriges andel av utslippen ligger
pd promillenivd. En férsening med nigra ar 1 Sveriges saknar i stort
sett sdledes betydelse.

Behovet av att i en demokrati f8 medborgarnas stéd for radikala
dtgirder som snabbt kan medverka till sjunkande utslipp kan ocksd
vara en anledning att fringd principen om att bygga klimatpolitiken
p4 ett enda generellt verkande styrmedel. Aven om mycket talar for
att férorenaren bor betala, kan politisk pragmatism leda till att be-
slutsfattarna ibland miste variera kosten och dven servera mordotter.
De fordelningsmissiga konsekvenserna av en radikal och snabb
forindring kan vara ett skil att subventionera vissa dtgirder eller att
kompensera dem som relativt sett forlorar mest. Politik dr det
mojligas konst.
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Att den utmaning som klimatkrisen innebir kan tala for anvind-
ning av minga styrmedel bor inte leda till nonchalans. Det ir viktigt
att de kompletterande styrmedlen ir kostnadseffektiva och s lite
snedvridande som mgjligt. Subventioner bér bara anvindas nir inga
andra vigar synes vara framkomliga och de bor vara s kortlivade
som mojligt. Man bér vara medveten om att en slosaktig och kost-
nadsineffektiv klimatpolitik riskerar att leda till att regering och
riksdag férlorar medborgarnas stéd vilket kan leda ull att viktiga
dtgirder forsenas. I sammanhanget ir det nédvindigt att kritiske
granska alla utsagor om att dtgirder behéver ekonomiskt stéd och
att inse att iven “gréna” féretag och branscher frimst foretrider sina
egna intressen. Nir de t.ex. lobbar {6r subventioner till hoghastig-
hetstdg eller biodrivmedel s3 foretrider de sirintressen, snarare in
ett allménintresse.

5.3 Oka markens kolforrad eller anvinda mer
bioenergi?

Olika vixthusgasers uppvirmningseffekt jimférs vanligen 1 ett
hundradrsperspektiv riknat frin tidpunkten for utslippet. Fér en
bedémning av om biobrinslen bor riknas som férnybara miste dock
hinsyn tas till den tid som krivs for att koldioxiden frin forbrinning
av dem ska uppvigas av koldioxid som binds till ny vixtlighet pd
platsen for avverkningen. Man mdste ocksd beakta avverkningens
paverkan pd kolforrddet under mark. For barrtridd 1 Sverige tar det
80-120 &r innan de nya plantorna nir en lder d& bestindet pa nytt ir
moget for avverkning. Dessférinnan gallras dock skogen en eller
flera gdnger.

Eftersom IPCC bedémer att nettoutslippen av koldioxid miste
upphora inom nigra 3 drtionden kan det, for att minska risken fér
uppkomst av icke-reversibla férindringar, vara bra att i det korta
perspektivet binda sd mycket kol som méjligt 1 18ngvariga kolsinkor.
Frin den utgdngspunkten ir det siledes inte sjilvklart att det ricker
med att se till att skogsmarkens kolférrdd forblir oférindrat. Den
svenska skogen lagrar omkring tre miljarder ton kol — tv& miljarder i
mark och en miljard i1 form av trid (Hansen m.fl. 2014). Skogen
fungerar sdledes som en gigantisk kolsinka.
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De svenska skogarnas virkesbestdnd har under ling tid successivt
okat genom nyplantering och tillvixt som med god marginal éver-
triffat avverkningen. Det drliga nettoupptaget har under dren 1990
2017 varierat inom intervallet 29—46 miljoner ton koldioxidekviva-
lenter.”” Men det innebir inte nédvindigtvis att nuvarande avverk-
ningstakt ir samhillsekonomiskt optimal frin klimatsynpunkt (Guo
m.fl. 2018).

En mer terhdllsam avverkning medfoér dock att underlaget for
skogsindustrins produktion pdverkas. En rimlig niringspolitisk av-
vigning kan vara att se till att Sverige fortsitter att 6ka skogens
forrdd av kol utan att for den skull patagligt indra de volymer som
utnyttjas for produktion av pappersmassa och trivaror. Dirtill 4r det
forstds en fordel om en vixande andel av den avverkade skogen kan
anvindas for framstillning av sigade varor som till stor del utnyttjas
1 produktion av nya hus och andra varaktiga trikonstruktioner.
Dirigenom anvinds storre delen av tridet fér uppbyggnad av l3ng-
variga kolsinkor. Oavsett om triden anvinds fér framstillning av
pappersmassa eller sdgade trivaror dr det viktigt att utnyttja resterna
for olika energibehov. Men stubbar och mindre grenar bor limnas 1
skogen.

Vid en samhillsekonomisk avvigning mellan uttag av ved och
utnyttjande av skogen som kolsinka miste ocksd effekten pd
biologisk mingfald och skogens 6vriga natur- och rekreationsvirden
beaktas.

Sverige har valt att g8 lingre dn vad EU:s klimatpolitiska regel-
verk kriver och den vixande inlagringen av koldioxid i den svenska
skogen gor att vi med god marginal ocksd klarar det krav pd
medlemslinderna som uppstills i reglerna om LULUCF” som avser
utslipp och lagerindring till f6ljd av indrad anvindning av mark och
skog. De anger att inga nettoutslippsékningar eller nettoupptags-
minskningar fir fdrekomma. Men 1 motsats till utslippen frin an-
liggningar under EU ETS och utslipp frin ESR-sektorn har Sverige
inte satt upp ndgot eget kvantitativt mal f6r markens och skogens
kolférrdd och detta trots att det potentiellt kan vara ett viktigare och
mera kostnadseffektivt bidrag till den gemensamma klimatpolitiken
in en snabbare reduktion av ESR-sektorns utslipp.

32 http://www.naturvardsverket.se/Sa-mar-miljon/Statistik-A-O/Vaxthusgaser-utslapp-och-
upptag-fran-markanvandning/
3 Land Use, Land Use Change and Forestry.
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Riksdagens miljo- och jordbruksutskott fattade i bérjan av 2019
beslut om hur de svenska skogarnas kolupptag ska rapporteras till
EU enligt LULUCF-férordningen. Beslutet innebir att man vid
berikningen ska utgd frin hogsta méjliga hillbara avverkning. Det
medfor att 100 procent av tillvixten i produktionsskogarna kan av-
verkas. Beslutet stods av skogsindustrierna, skogsigarrérelsen och
Skogsstyrelsen. Men regeringen hade med stdd frin Naturvirds-
verket foreslagit att man istillet, baserat pd historiska data, skulle
sitta grinsen for avverkning vid 90 procent av tillvixten. Natur-
skyddsforeningen ir starkt kritisk till riksdagsbeslutet och menar att
Sverige nu kommer att rapportera missvisande virden om svenska
kolsinkor till EU.**

Virdet av att 6ka skogens och markens kolinlagring reflekteras
inte 1 de priser som har betydelse fér skogs- och markigarnas beslut
om hur de vill anvinda sina tillgdngar. En mojlighet skulle kunna vara
att staten ger dem betalt fér koldioxidinlagring, men d& méste man
faststilla regler om hur alla enskilda forrdd ska mitas samt ta
stillning till i vilken omfattning som inlagring bor ske utan sirskild
kompensation. Historiskt har ju markigarna inte fitt ndgon ersitt-
ning trots att skogarnas kolférrdd 6kat under ling tid.

Frigan om att 6ka skogens forrdd av lagrad koldioxid har speciell
biring pd valet mellan olika tgirder i transportsektorn eftersom en
okad inlagringsambition, allt annat lika, reducerar utrymmet for
produktion av biodrivmedel. Detta kan tala f6r att Sverige borde
prioritera elektrifiering av vigtrafiken, men hittills har besluts-
fattarnas fokus mera legat pa biobrinslen som sedan sekelskiftet har
subventionerats med flera tiotals miljarder kronor genom skatte-
befrielse och direkta bidrag till fordon, brinslen och distribution.

Delvis &terspeglar detta viigval att elektrifieringstekniken inte var
konkurrenskraftig foér 10-15 dr sedan, men det kan knappast rida
nigon tvekan om att starka sirintressen ocksd bidragit till den
svenska inriktningen genom att framgingsrikt lobba foér biodriv-
medlen. Detta giller inte minst tillkomsten av "pumplagen” som
bidragit till att klimatpolitiken blivit f6ga kostnadseffektiv inom
transportomridet (Kigeson 2009). I storre delen av Europa domine-
rar en skeptisk instillning till hég andel biodrivmedel bide bland
miljdorganisationer och politiska partier. Kritiken giller frimst

3* https://www.naturskyddsforeningen.se/nyheter/riksdagsbeslut-om-kolsankor-riskerar-
klimatpolitiken

93


https://www.naturskyddsforeningen.se/nyheter/riksdagsbeslut-om-kolsankor-riskerar-klimatpolitiken
https://www.naturskyddsforeningen.se/nyheter/riksdagsbeslut-om-kolsankor-riskerar-klimatpolitiken

Hur bor en ambitiés och kostnadseffektiv klimatpolitik utformas? € 2019:5

biodrivmedel framstillda frin dkergrédor och frin skog 1 de fall dir
detta lett till ett minskat markfoérrdd av kol, t.ex. exploatering av
urskog for anliggande av palmoljeplantager (Kdgeson 2018a).

5.4 Hur snart maste koldioxidskulder aterbetalas?

For att 1,5- och/eller 2,0-gradersmélet ska kunna uppnis behéver de
globala utslippen upphora inom ndgra drtionden och direfter miste
mer koldioxid bindas in som slipps ut. En konsekvens av detta ir att
dterbetalningstiden bor beaktas vid anliggande av ny transport-
infrastruktur. Foér att bidra till att mélet nds behéver den mingd
koldioxid och andra vixthusgaser som ett bygge ger upphov till
inom ca 25 ar helt uppvigas av ackumulerade minskningar av utslipp
som direkt kan kopplas till tillkomsten av den nya infrastrukturen.

Anliggande av en ny jirnvig, t.ex. en hoghastighetsbana, kan leda
till att fler viljer att resa med tdg istillet f6r med bil eller flyg. Men
om utslippen under anliggningstiden ir stora krivs omfattande
dverstréomningar, vilket i relativt glesbefolkade linder kan vara svirt
att uppnd. Hinsyn méiste ocksa3 tas till de férindringar med avseende
pd utslipp av koldioxid som kan uppkomma under sjilva byggtiden
och &ren nirmast direfter 1 de konkurrerande transportslagen.
Analysen fir inte bygga pi en jimférelse mellan dagens bilar och
flygplan och morgondagens tdg. Inom 25 3r kan mer in hilften av
personbilstrafiken vara elektrifierad och de fordon som fortfarande
anvinder férbrinningsmotorer kommer att vara mera brinsleeffek-
tiva in dagens. Flyget kommer ocks3 att bli mera energieffektivt och
kan pd kortare strickor vara helt eller delvis elektrifierat. Westin och
Kigeson (2012) fann, baserat pd utslippsdata frin British Rail, att
det skulle bli svért i relativt glesbefolkade delar av Europa (inklusive
sodra Sverige) att dterbetala skulden inom 50 &r. I sammanhanget
méste man ocksd beakta att 6kad fiardhastighet leder till att det totala
resandet vixer genom tillkomst av nygenererade resor (som annars
inte skulle ha dgt rum). Aven vigprojekt som reducerar restiden ger
upphov till nygenererat resande. Forbifart Stockholm ir ett aktuellt
exempel.

Trafikverket har 1itit berikna nettoeffekten pd utslippen av vixt-
husgaser av de planerade hoghastighetsbanorna. I huvudkalkylen
kommer utslippen av vixthusgaser uppvigas av reducerade utslipp
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frén tlyg och vigtrafik inom 25-35 &r efter trafikstart, alltsd tidigast
ca 2070. Kalkylen bygger pi teknikutveckling dir produktion av
betong blir betydligt mindre koldioxidintensiv in idag, och bygg-
transporterna antas ske med kande andel biodrivmedel. Den fram-
tida lastbilstrafiken antas diremot fortsitta att anvinda diesel dven
bortom 2035. Storre delen av koldioxidreduktionen fé6rmodas upp-
komma genom o©kad godstrafik pd de befintliga stambanorna
(Ivarsson och Nilsson 2017), men det férutsitter att kapacitetsbrist
ir frimsta anledningen till att manga varuigare viljer lastbil framfor
tdg. Om overflyttningen blir mindre och/eller om lastbilstrafiken
elektrifieras fir hoghastighetsbanorna ingen positiv klimateffekt,
eftersom utslippen frin byggfasen i si fall inte 1 ndgon hogre grad
kommer att uppvigas av reducerade utslipp frin vigtrafiken.
Intressant i sammanhanget ir ocks3 att konstatera att varken den
ursprungliga svenska utredningen av héoghastighetstdgsprojektet
(Utredningen om hoghastighetsbanor 2009) eller FFF-utredningen
(2013) framhadller banor for héghastighetstdg som en klimatdtgird.
Projektens tillskyndare brukar dock framhalla att tillkomsten av nya
banor frigér de existerande stambanorna fér regionaltdg och godstig
som kan bidra till minskande utslipp. Men 6kad kapacitet kan
dstadkommas till ligre kostnad genom investeringar som mojliggor
lingre t8g. Det framgir av en av FFF-utredningens underlags-

rapporter (Froidh 2013).

5.5 Slutsatser

Som framgir av kapitel 2 stiller det svenska klimatpolitiska ram-
verket storre krav pd utslippsminskningar 1 Sverige in vad den
gemensamma europeiska klimatpolitiken gér. Det innebir att
Sverige patagligt har begrinsat sina méjligheter att utnyttja de flex-
ibla mekanismer som finns inom ramarna fér EU:s klimatpolitik och
1 Parisavtalet. Dessa omstindigheter gor att kostnaden foér den
svenska klimatpolitiken 6kar (Konjunkturinstitutet 2017). Frin-
varon av en tydlig strategi fér 6kad inlagring av koldioxid 1 skog och
skogsmark bidrar till risken foér att den svenska klimatpolitiken
totalt sett blir foga kostnadseffektiv. Méjligen forstirks den risken
av att klimatlagen (2017:720, 3§) foreskriver arbetet ska bedrivas pd
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ett sitt som ger forutsittningar fér klimatpolitiska och budget-
politiska mil att samverka med varandra” men nimner inte vikten av
att dtgirderna ska vara samhillsekonomiskt kostnadseffektiva.

De resonemang och prioriteringar som redovisats 1 detta kapitel
utgdr utgdngspunkter for analysen 1 nista kapitel av vilka styrmedel
och dtgirder som ir bist dgnade att medverka till att klimatsektorns
mycket ambititsa klimatmal uppnis pd ett kostnadseffektivt sitt. I
sammanhanget blir det viktigt bdde att vilja ritt nivder for beskatt-
ningen av vigtrafikens drivmedel och att i tid komplettera med andra
typer av styrmedel som kan bidra till att korta ledtiderna foér
storskalig introduktion av de tekniker och andra 4tgirder som
behovs f6r att nd milet.

Ett dilemma f6r beslutsfattarna dr att bridska 1 viss utstrickning
kommer att tvinga fram politiska stillningstaganden under bety-
dande osikerhet om den fortsatta utvecklingen av teknik och
relativpriser. Ett problem ir att risken for allvarlig felallokering av
resurser 6kar vid lingtgiende krav, medan kompletterande mattliga
krav och styrmedel kanske inte tillfér s§ mycket utdver vad mark-
naden klarar redan i respons pi det generella styrmedlet. Av stor
betydelse ir ocksd att utforma styrmedlen si att utsikterna ir goda
att de kommer att {3 bred acceptans och ett Idngsiktigt politiskt stod.
Att identifiera och hantera de férdelningsmissiga konsekvenserna
kan visa sig bli sdrskilt viktigt 1 det sammanhanget.
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Som framgitt av tidigare kapitel visar godstransportarbetet inga
tecken pd effektivisering. Utvecklingen gir, med undantag fér
effekten av att tillita lastbilar med en totalvikt pd 74 ton pd delar av
vignitet, snarast 1 motsatt riktning. Situationen ir inte mycket
bittre inom persontrafiken dven om kollektivtrafikens marknads-
andel 6kat en aning, i huvudsak som en f6ljd av 6kat resande med
pendeltdg. Att vildigt lite hint kan vara ett tecken pd att svirig-
heterna ir stoérre dn vad de mycket optimistiska officiella antagan-
dena om stora potentialer for trafikslagsbyten och effektivisering av
vigtransporterna antyder. Det innebir 1 s3 fall att Sverige 1 huvudsak
maste forlita sig pd brinslebyten och elektrifiering. Detta kapitel
handlar dirfér frimst om hur styrmedlen bér utformas om Sverige
effektivt vill utnyttja mojligheterna till effektivisering av fordons-
parken, elektrifiering och byte till biodrivmedel.

Det innebir inte att foreteelser som fortitade stider, bilpooler, e-
handel och automatiserad trafik saknar betydelse, sirskilt inte 1 ett
mer ldngsiktigt perspektiv, och utgor heller inte ett férnekande av
att tgirder som tringselskatt, parkeringspolitik och kilometerskatt
1 ndgon min kan bidra. Men sammantaget kommer de inte till 2030
hinna 3 nigon storre betydelse vid jimférelse med effektivisering,
elektrifiering och byte av drivmedel.

Omfattande investeringar i jirnvigens infrastruktur skulle poten-
tiellt kunna bidra till ett skifte frin vigfordon till tdg men ger
upphov till héga kostnader och ir forknippade med stor osikerhet
om ett 6kat utbud verkligen leder till snabbt stigande efterfrigan.
Samma problem finns f6r mera omfattande satsningar pd lokal

kollektivtrafik.
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Fokus ligger siledes pa effektivisering, elektrifiering och brinsle-
byte, men kapitlet inleds med en genomging av 6vriga dtgirder och
styrmedel, och d& frimst investeringar i ny transportinfrastruktur
och kollektivtrafik. Men forst ndgra ord om vikten for en kostnads-
effektiv klimatpolitik av att vidta dtgirder i ritt ordning.

6.1 Om betydelsen av att borja i ratt ande

Innan man 6verviger ytterligare styrmedel ir det viktigt att identifi-
era vilka existerande skatter, avgifter och subventioner som mot-
verkar eller férsvirar mojligheterna att klara mélsittningen. Att
korrigera eller undanroja dem gor resan littare och mindre kostsam.
I Sverige finns flera styrmedel som férsvarar arbete med att reducera
trafikens koldioxidutslipp.

6.1.1 Energiskatten pa diesel

Energiskatten dr mycket ligre pa diesel in pd bensin trots att trafik
med dieseldrivna fordon vanligen ger upphov tll hégre externa
kostnader. Den ligre skattesatsen medfér att incitamentet att redu-
cera den rliga korstrickan, kora skonsamt eller att vilja en energi-
effektiv bil blir mindre in om skatten hade varit lika hég som for
bensin. EU-kommissionen har utan framging f6rsékt dndra energi-
skattedirektivet sd att den lagstadgade miniminivin ska bli den-
samma for diesel och bensin. Det finns dock inget som hindrar
enskilda medlemslinder frin att sjilva tillimpa samma skatt, men
hittills har bara Storbritannien (och Schweiz) gjort s8. I Sverige har
energiskatten under senare ir hojts aningen mer fér diesel idn for
bensin, men dieselskatten ir fortfarande betydligt ligre.

6.1.2 Reseavdrag

Ritt tll skatteavdrag for arbetsresor dr ingen sjilvklarhet, men
Sverige ger bilister mycket generdsa avdragsméjligheter som frimst
utnyttjas av hogavlonade min och allra mest 1 Storstockholms-
regionen (WSP 2012). Ar 2013 gjorde ca 900 000 personer (ca
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16 procent av inkomsttagarna) reseavdrag f6r sammanlagt 13,5 milj-
arder kronor (Skatteverket 2015), vilket bor ha medfért ett skatte-
bortfall pid 4-5 miljarder kronor. Vid en undersékning som
Skatteverket genomférde 2003 befanns omkring hilften av avdragen
vara felaktiga. Eftersom 96 procent av felen var till den skatte-
pliktiges f6rdel beddmde verket att det till 6vervigande del handlar
om fusk (FFF-utredningen 2013). Under de senaste omkring 20
dren har ett halvt dussin utredningar foreslagit att reseavdraget ska
avskaffas eller reformeras. Om riksdagen menar allvar med sitt
klimatmal s3 dr det hog tid att undanréja detta hinder.

6.1.3  Beskattning av formansbilar och formansparkering

Foérmansbeskattningen ir enligt flera bedémare ocksi mycket
generdst utformad och bidrar till att fordonsparken har ett mycket
stort inslag av tunga bilar med hoga utslipp av koldioxid
(Copenhagen Economics 2010; Ynnor 2013). Att villkoren ir
mycket f6rmanliga bekriftas av att Sverige har en internationellt sett
hég andel forménsbilar. Det bista vore att beskatta arbetsgivarens
utgifter f6r formansbilen baserat pd leasingavtalet och eventuella
tillkommande kostnader f6r t.ex. férsikring och service. Det skulle
undanrdja subventionerna och medféra att bonus-malussystemet fir
samma effekt pd val av f6rmdnsbilar som pd andra personbilar.

En korrekt tillimpning av reglerna fér férmansbeskattning av
gratis eller subventionerad parkering vid arbetsplatsen har bedémts
kunna minska biltrafiken till och frin Stockholms innerstad med ca
15 procent (Naturvirdsverket 2017), men frigan prioriteras inte av
Skatteverket trots att intikterna med god marginal bér ticka verkets
kostnader for forbittrad kontroll.

6.1.4 Subventionerade resor

Skattebetalarna stdr for ungefir halva kostnaden fér den lokala och
regionala kollektivtrafiken. Stédet motiveras av att det dr viktigt att
alla som till f6ljd av 3lder, funktionshinder eller svag ekonomi ir
forhindrade att dga och kora bil ska ha rimliga méjligheter att ta sig
till och frin arbete, skola, virdinrittningar och handelsplatser.
Forskning visar att det ir samhillsekonomiskt lénsamt att stédja
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lokal kollektivtrafik med skattemedel. Det kan ocks8 vara rimligt att
subventionera vissa glesbygdslinjer i syfte att hilla ithop landet.

Men det finns knappast skil, sirskilt inte frin miljésynpunkt, for
staten att st for en betydande del av merkostnaden fér med-
borgarnas resor mellan landets storstider bara f6r att resenirerna vill
komma fortare fram. Sddana subventioner fir dessutom en regressiv
fordelningspolitisk effekt. Den fattigaste fjirdedelen av befolk-
ningen fir vara med och subventionera den rikaste kvartilens res-
vanor och det giller bide flyg och héghastighetstdg. Stéd till lokal
trafik fir fordelningsmissigt diremot motsatt effekt, eftersom
laginkomsttagarna ir mer hinvisade tll lokaltdg och bussar in de
med hog inkomst.

Om man tillimpar principen om likabehandling av transports-
lagen och efterstrivar kostnadseffektiva &tgirder mot utslippen ir
det rationellt att 13ta dem som vill komma snabbt fram betala det
fulla priset f6r sin bridska. Det innebir att resenirerna bér betala
hela merkostnaden f6r resor med de eventuella hoghastighetstigen
och att inrikesflygets brinsle bor paféras koldioxidskatt (i varje fall
sd linge priset pd utslippsritter ir [igt). Dessutom bor avtalet mellan
Stockholm och Swedavia om Bromma omférhandlas s3 att flyget
fullt ut kompenserar staden f6r virdet av den mark som alternativt
skulle kunna anvindas f6r bostadsbebyggelse.

Det finns ocksd anledning att ifrdgasitta varfor resor ska ha ligre
momssats dn till exempel livsmedel. En anledning till den l3ga
momsen kan vara en 6nskan om att stirka den lokala kollektiv-
trafikens konkurrensférmiga gentemot bilismen, men den l3ga
nivdn innebir samtidigt att det blir billigare att flyga och att dka taxi.
Ett alternativ skulle kunna vara att héja transportmomsen till
25 procent och l3ta de 6kade skatteintikterna finansiera ett statligt
stdd till lokal- och regional kollektivtrafik.

6.1.5  Hastighetsregler och sparsam kérning

Den kommersiella trafiken gor sig skyldig till omfattande hastig-
hetsovertridelser. Dessutom férekommer 1 minga fall ocksd ryckig
och ineffektiv korning. Ca 70 procent av lastbilar med slip 6ver-
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trider hastighetsgrinserna (Trafikverket 2016d). Med sparsam kér-
ning kan utslippen minska med 5-10 procent och i en del fall med
betydligt mer 1 titortstrafik.

P4 svenska vigar fir inte lastbilar med slip koéra fortare dn 80
km/tim, men hastighetsbegrinsarna ir ofta fabriksinstillda pd 89
km/tim. Krav frin offentliga och privata transportkdpare pd att
3keriets bilar ska ha hastighetsbegrinsaren permanent instilld pa 80
km/tim skulle driva fram en férindring. Det ir ocksd mojligt att med
fordonets dator och gps folja hur férarna kér och ge dem individuell
feedback som leder till ett mer sparsamt korsitt.

Taxi och lokal busstrafik gor sig ocksd skyldiga till frekventa
hastighetsévertridelser och till ryckig kérning som leder till att man
1 onddan bromsar bort energi. Samma typ av upphandlingskrav kan
stillas pd dem. Det handlar om 4tgirder som ir mycket kostnads-
effektiva eftersom man samtidigt reducerar energiitgdng, buller,
fordonsslitage och risken fér olyckor.

Enligt Trafikverkets maldirektor for trafiksikerhet resulterar
&verhastigheter i utslipp av ca 320 000 ton koldioxid om &ret.”” For-
bittrad hastighetsdvervakning ir en dtgird som behdvs for att {3 ner
olycksfrekvensen pd ménga vigar och skulle som positiv bieffekt
bidra till minskad brinsleférbrukning.

6.1.6 Likabehandling av biodrivmedel

Med dagens svenska regler ir rena och héginblandade biodrivmedel
skattebefriade trots att klimatkraven pd dem ir betydligt ligre in pd
de l3ginblandade biodrivmedel som anvinds for att klara reduktions-
plikten. Som framgar av ett senare avsnitt behover detta dndras.

6.1.7 Distansarbete och resefria moten

Potentiellt mycket 16nsamma &tgirder kan vara att satsa mer pd
distansarbete och att undvika en del fysiska sammantriden om de
kriver ldnga resor. Det senare ir sirskilt relevant fér korta méten
dir deltagarna kinner varandra och arbetsproduktiviteten vinner pd
att restiden kan minimeras.

% https://www.nyteknik.se/fordon/volvo-sanker-hastigheten-for-att-radda-liv-
6950314?source=carma&utm_custom[cm]=302903477,33270& =
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6.1.8  Mycket att vinna

Om politikerna inte ir beredda att plocka “de ligst hingande
frukterna”, men vill uppnd klimatmailet f6r transportsektorn blir
konsekvensen att dtgirder med mycket 13g eller ingen alls kostnad
midste ersittas med dtgirder som befinner sig hégre upp pa kostnads-
trappan. Det kan d3 handla om 2—4 kronor per kg koldioxid och leda

till en merkostnad p4 flera miljarder kronor per &r.

6.2 Transportslagsbyten och investeringar i ny
infrastruktur och kollektivtrafik

Stora forhoppningar stills pd att omfattande investeringar i ny jirn-
vigsinfrastruktur ska medverka till ett betydande skifte frin vig och
flyg till jirnvigstrafik. Men i stort sett saknas underlag f6r sddana
slutsatser.

6.2.1  Brist pa spar eller ont om kunder?

EU-kommissionen (2011) anger i en vitbok att 30 procent av alla
europeiska lastbilstransporter ver 300 km bér kunna flyttas ver till
jirnvig, inre vattenvigar och sjofart till &r 2030. I Sverige stdr trans-
porter dver 300 km f6r knappt 40 procent av det totala transport-
arbetet med lastbil. Men for att forstd forutsittningarna for trans-
portslagsbyten inom godstrafiken behdver man veta att Sverige i
forhillande il flertalet europeiska linder redan har en hog andel av
det lingviga godstransportarbetet pd jirnvig och dessutom en del i
inrikes sjofart. Som framgir av ett tidigare kapitel har de olika
godstransportslagens marknadsandelar varit férhdllandevis stabila
over flera decennier. Det betyder emellertid inte att jirnvigen helt
skulle sakna forutsittningar att attrahera mer gods men dess
mojligheter begrinsas av flera faktorer.

En viktig faktor ir godstransportarbetets férdelning pa varuslag
och transportavstidnd. Bist forutsittningar for ett skifte till jirnvig
eller sjofart finns vanligen pd avstind éver 30 mil fér varor som
fraktas i stora volymer. Hog specifik vikt kan ocks2 leda till att varu-
dgarna viljer jirnvig eftersom hogsta tillitna axeltryck kan vara
grinssittande. Forhdllandevis 1gt varuvirde kan ocksd vara ett skil
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att vilja transport med tdg, i synnerhet om transporttiden inte ir av
stor betydelse. Hogt varuvirde och méttligt 1dnga transportavstind
kan diremot bidra tll att varuigaren eller speditéren viljer lastbil.
Detta blir sirskilt pdtagligt om varje sindning ir liten och kraven pd
just-in-time-leverans hég.

Tabell 6.1 visar hur transportarbetet f6r de fem varugrupper som
ger upphov till flest tonkilometer i inrikestrafik med svenska
lastbilar foérdelas p& transportavstind. De svarar tillsammans for
69 procent av allt inrikes transportarbete med svenska lastbilar. Om
alla varuslag medriknas, fordelas det totala transportarbetet med
inrikes lastbilar med 23 procent pd strickor under tio mil, 40 procent
inom intervallet 10 till 30 mil och resterande 38 procent pi avstind
over 30 mil.

Tabell 6.1 Transportarbetet fér fem varugrupper efter transportavstand
Inrikes transporter med svenskregistrerade lastbilar 2017
miljoner tonkm och procent

Varugrupp Miljoner Fdrdelning pa transportavstand,
tonkm %
0-99 km 100-299 km  >300 km
Styckegods och samlastat gods 7663 5 34 61
Produkter frén jordbruk, skogsbruk och fiske 5590 35 54 11
Livsmedel, drycker och tobak 5191 5 35 69
Travaror, massa, papper och trycksaker 4333 21 53 25
Malm, jord, sten och sand 3635 79 14 7

Kalla: Egen berdkning baserad pa data fran Trafikanalys.

Tabellen ticker inte inrikestransporter med utlindska bilar och inte
heller den svenska delen av transporter till och frin utlandet som gir
pd svenska vigar. Den forstnimnda delen ir liten.

P23 avstind under tio mil ir jirnvig sillan ett mojligt alternativ
och pd strickor mellan 10 och 30 mil krivs ofta stora enhetliga
volymer och mojlighet att lasta och lossa direkt pd och frin tiget for
att kunna konkurrera med lastbilarna. Fér kombitransporter kan tig
ibland medféra omvigar som ter sig orimliga 1 férhillande till den
totala strickan.

For fjirrgods kan ekvationen se annorlunda ut och kombitrans-
porter vara mer acceptabla, men som framgér av tabell 6.1 domineras
de varuslag som har hég andel transporter 6ver 30 mil av livsmedel
och samlastat gods. Inom dessa varugrupper finns ofta gods frin

103



Styrmedel och kostnadseffektivitet € 2019:5

olika leverantérer som ska distribueras till mdnga mottagare. For
firskvaror krivs snabba transporter och tita leveranser vilka littare
kan utféras med lastbil. Om dessutom varuvirdet ir hogt motsvarar
merkostnaden f6r lastbilstransporten en liten eller mycket liten del
av den totala kostnaden.

6.2.2  Ar kapacitetsbristen stor?

En grundliggande friga ir om brist pd kapacitet foreligger 1 jirnvigs-
systemet 1 sidan utstrickning att den allvarligt himmar transports-
lagsbyten.

Jirnvigens kapacitetsutnyttjande redovisas av Trafikverket upp-
delat p4 248 linjedelar och beriknas dels f6r dygnet som helhet, dels
for den tvitimmarsperiod av dygnet dd banan ir mest trafikerad (s.k.
max 2 timmeperiod). Nir den utnyttjade kapaciteten fér en enskild
linjedel 6verskrider 80 procent ir kinsligheten fér stérningar hog,
medelhastigheten ofta 1dg och betydande problem uppkommer att
hitta tid f6r underh8ll av banan. Under 2017 hade knappt 7 procent
av antalet linjedelar ett kapacitetsutnyttjande pd éver 80 procent
riknat 6ver hela dygn medan 44 procent ldg 6ver denna niva riknat
pd max 2 timmeperiod. I bdda fallen handlar det om den samman-
lagda beliggningen av gods- och persontig.*

Bland banor med identifierade kapacitetsbegrinsningar hér
omridena kring Goteborg och Malmé, delar av Vistra och Soédra
stambanan samt Virmlandsbanan, delar av Bergslagsbanan och
Skdnebanan, samt godsstriket genom Bergslagen soder om
Hallsberg. Flera av dessa banor har betydelse for godstrafiken.

Totalt under 2017 tilldelades drygt 20 700 tigligen for godstdg.
Enligt Trafikverket fick godstdgsoperatérerna under samma Aar
avslag pd 585 begirda tigligen. Till saken hor emellertid att omkring
en fjirdedel av de beviljade godstigsligena inte utnyttjades, och det
finns skil till att det kan bli s3.” Operatérerna kan ha svirigheter att
langt 1 forvig veta hur manga tdgligen de faktiskt kommer att kunna
anvinda. Dirfor kan viss dverkapacitet for godstigsligen behovas.

Godstigsoperatdrerna tvingas kompromissa mer med sina
onskemdl in persontigsoperatdrerna. Och genom att prioriteras

3¢ https://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/jarnvag/Kapacitet/
37 Information per mejl 2019-01-09 frin Hans Stenbacka, Trafikverket.
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ligre av trafikledningen drabbas godstigen dessutom av betydligt
storre forseningar. Trafikverket arbetar med inférandet av ett
system for en mer flexibel tilldelning av tigligen och Marknads-
anpassad planering av kapacitet (MPK) som ska leda till att kapa-
citeten pd spiren kan utnyttjas bittre (Trafikanalys 2016a;
Trafikanalys 2016b).

Den vanligaste lingdbegrinsningen for tig ir 630 meter p enkel-
sparsstrickor i det svenska jirnvigsnitet. Men sedan mitten av 1990-
talet har nya métesstrickor byggts f6r att klara tdglingder pd upp till
750 meter. I Danmark och Tyskland tilldts tig med maxlingden 835
meter pd vissa strickor, bla. 1 striket Képenhamn-Hamburg. I
nationell plan 2018-2029 prioriteras 4tgirder for triangeln
Hallsberg-Géteborg-Malmé som ingér i stomnitet f6r gods 1 EU:s
transportnitverk TEN-T. Sammantaget ska mer in 2 miljarder
kronor liggas pd lingre och tyngre tig, men tgirderna har forlagts
till planperiodens andra halva (2024-2029).

Trafikverket (2015a) har i ett regeringsuppdrag redovisat férut-
sittningarna for lingre/tyngre godstdg samt vilka mindre anpass-
ningar som pd ett kostnadseffektivt sitt skulle férbittra mojlig-
heterna. De bedéms, utéver storre kapacitet, kunna ge kostnads-
besparingar for foretagen pd 10-20 procent om férutsittningar finns
i form av tillrickliga fléden och frekvens.

Vistra stambanan (och E20) kommer att avlastas en del gods-
trafik nir Norviksuddens containerhamn i Nynishamn tas 1 drift r
2020. For nirvarande gir storre delen av det internationella contai-
nergodset till Stockholm och Milardalen pd tdg och lastbil frin
Goteborgs hamn. Inférande av en s.k. Ekobonus kan ocks8 bidra till
okad sjofart. Stodet, som nyligen godkindes av EU for en tredrig
forsoksverksamhet, kan sokas av redare som startar nya sjo-
transporter eller forbittrar befintliga transporter som leder till att
vigtransporter ersitts med sjétransporter.”

Det ir sammanfattningsvis mycket oklart om det verkligen i
forsta hand ir bristande kapacitet hos jirnvigsnitet som hindrar
varuidgare frin att vilja tdg istillet for transport med lastbil. I en
analys av férutsittningarna i de fem nordiska linderna drar forskarna
slutsatsen att den faktiskt tillgingliga potentialen f6r skifte frdn vig
till jirnvig och sjéfart 1 Sverige ir liten (TemaNord 2018).

3 https://www.regeringen.se/pressmeddelanden/2018/11/nytt-stod-ska-flytta-gods-till-
sjofarten/
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6.2.3  Vilket problem ska hoghastighetsbanorna l6sa?

En majoritet i Sveriges riksdag férordar en satsning pa nya banor f6r
hoghastighetstdg. Investeringen uppskattas till 230 miljarder, men
dirtill kommer féljdkostnader fér nya stationer m.m. Erfaren-
heterna frin andra kontroversiella infrastrukturprojekt som medfér
omfattande intring ir att man 1 senare skeden och till f6ljd av mil;j6-
provning tvingas acceptera betydande merkostnader. Forbifart
Stockholm ir ett exempel dir man planerade fér broar som senare
fick ersittas av tunnlar. En annan erfarenhet ir att den slutliga
kostnaden for jirnvigsprojekten tenderar att overstiga de forsta
berikningarna med mainga miljarder. Sentida svenska exempel ir
Botniabanan, Citytunneln 1 Malmé och tunneln genom Hallands-
3sen. Risken for att man varken klarar budget eller tidplan ir att
doéma av internationella erfarenheter sirskilt stor f6r megaprojekt.
Det handlar ofta om o&verskridanden med flera tiotals procent
(Flyvbjerg m.fl. 2003; Flyvbjerg 2011).

Tillskyndarna vill girna framstilla hoghastighetsbanorna som ett
klimatprojekt dir tigen ska locka éver resenirer frin flyg och bil.
Ingenting i Utredningen om hoghastighetsbanor (2009), eller senare
analyser, ger dock stéd for den uppfattningen. Klimatnyttan utgor
en mycket liten del av den totala samhillsekonomiska intikten (iven
nir hinsyn inte tas till utslippen under byggskedet) som i sin tur
bara uppgdr till ca en fjirdedel av den beriknade sambhillsekono-
miska kostnaden.

Intressant 1 sammanhanget ir att Trafikverket har analyserat
effekterna av introduktionen av jirnvigens X2000-trafik pa berorda
flyglinjer. For Stockholm-Géteborg och Stockholm-Malmé kunde
ingen betydande effekt pdvisas. Flyglinjerna i dessa strik har snarare
utvecklats lite bittre dn inrikesflyget 1 genomsnitt (Trafikverket
2016c). Men detta hindrar inte att effekten potentiellt skulle kunna
bli storre om tigen kor dnnu fortare. Erfarenheterna frin andra
europeiska linder dr dock att investeringar 1 hoghastighetstdg sillan
leder till att flygandet upphér. Méjligheterna att locka éver bilister
forefaller inte heller lysande. Att 3ka mellan Stockholm och
Goteborg tar idag ungefir dubbelt sd 18ng tid med bil som med tig,
men mainga viljer av olika skil ind3 bilen. Myndigheternas tidigare
prognoser har pdtagligt dverskattat resandet med lingviga tdg men
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samtidigt underskattat effekten av baninvesteringar pa resandet med
regionaltdg (Vierth m.fl. 2016).

I debatten hivdas ofta att en indirekt effekt av betydelse for kli-
matet dr att de nuvarande stambanorna frigors for regional tigtrafik
och godstdg. Regeringens nationella godsstrategi nimner dock inte
hoghastighetsbanorna bland de dtgirder som ska vidtas 1 syfte att
forbittra forutsittningarna fér godstdgen (Niringsdepartementet
2018). Dessutom finns, som framgdtt ovan, goda mojligheter att
med forhillandevis sm& medel 6ka kapaciteten f6r godstdg inom det
nuvarande jirnvigsnitet.

Anliggning av héghastighetsbanor ger upphov till utslipp av flera
miljoner ton koldioxid under byggskedet som inte uppvigs av
minskade utslipp frin vig- och flygtrafik (se avsnitt 5.4).

De som forordar investeringar i hdghastighetsbanor av klimatskil
anser samtidigt att utslippen av vixthusgaser miste upphora senast
2045 och helst tidigare. I s3 fall kan ju héghastighetsbanorna defi-
nitionsmissigt inte bidra till uppfyllande av klimatmalet eftersom de
inte hinner tas i drift férrin ungefir nir utslippen till f6ljd av andra
tgirder redan upphort. Om de menar allvar borde de fundera éver
vad man 1 relativ nirtid alternativt kan anvinda 230 miljarder kronor
till inom klimatpolitiken.

6.2.4 Likabehandla jarnvagen med Ovriga transportslag

Jirnvigen ir det trafikslag som har i sirklass hogst infrastruktur-
kostnad 1 férhillande till den arliga produktionen av person- och
tonkilometer. Jirnvigstrafiken kostar staten mer dn 23 miljarder
kronor per 3r, inklusive investeringar i nya och gamla banor, medan
de skatter och avgifter som belastar tdgoperatdrerna ger staten en
drlig intikt pd mindre dn 1,8 miljarder kronor (Trafikanalys 2017¢).
Kostnadstickningen for infrastrukturen ir sdledes mindre in 8 pro-
cent. Jirnvigssektorn konsumerar ca 40 procent av de resurser som
staten ligger pd transportsektorn men genererar bara 8,5 procent av
antalet passagerarkilometer i svensk inrikestrafik och knappt 20 pro-
cent av godstransportarbetet, inklusive den del av utrikes transporter
som sker pd svenska vigar, banor och svenskt vatten.”

3 https://www.trafa.se/vagtrafik/transportarbete-4164/
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En ytterligare komplikation ir att jirnvigen ir det mest sirbara
transportslaget. T8gen dr inte bara spirburna, de ir ocksi spér-
bundna. Det mirks 1 samband med snéhinder, solkurvor och ban-
vallsbrinder (orsakade av gnistbildning frin tdgen) liksom vid fel pd
vixlar, signalsystem och eltillférsel. Bittre underhdll och storre
resurser f6r snérdjning kan rdda bot mot det mesta av detta, men till
priset av hégre kostnader f6r vidmakthillande av infrastrukturen.

Enligt teorin om principerna for internalisering av trafikens
kostnader ska man vid kapacitetsbrist inte genomféra nyinveste-
ringar utan att férst ha prévat trafikanternas betalningsvilja genom
att infora ndgon form av tringselavgift. I den min som kapacitets-
brist féreligger 1 jirnvigsnitet si borde siledes detta ske som forsta
steget 1 fyrstegsprincipen® for bide gods- och passagerartig. I steg 2
bér man sitta in lingre tdg. De nuvarande snabbtigen tar 300 passa-
gerare, men SJ kor ibland tvd sddana tig kopplade till varandra. Det
kan ske 1 stérre omfattning. En 6verging till lingre godstdg skulle,
som framgatt ovan, reducera transportkostnaden och gora tdgen mer
konkurrenskraftiga men kriva investeringar i lingre motes- och
forbigingsspir (steg 3). Godstransporternas koldioxidutslipp kan
dessutom reduceras genom elektrifiering av motorvigarna mellan de
tre storstadsomridena (se avsnitt 6.7.2). Det skulle kosta mindre in
en tiondel av investeringen 1 hoghastighetsbanor och utgor ett
realistiskt alternativ till forsoken att flytta gods frin vig till jirnvig.

Fyrstegsprincipen utgdr en bra utgdngspunkt om man vill att
tagtrafikens férutsittningar att ta marknadsandelar ska forbittras i
nirtid, eftersom méttliga insatser har potential att patagligt férbittra
tillgingligheten och minska risken for storningar och férseningar.

Foér att uppnd samhillsekonomisk 16nsamhet kriver tigtrafik
stora fldden. Goda forutsittningarna finns t.ex. pd Malmbanan och i
storstadsregionernas pendeltdgstrafik och 1 en del andra strdk med
mycket gods- och/eller passagerartrafik. Men tdg ir ingen universal-
16sning pé transportsektorns klimatproblem.

4 Trafikverket har direktiv att i sin planering utgd frn fyrstegsprincipen som innebir att
mojliga férbittringar i transportsystemet ska prévas stegvis och avse dtgirder for att: styra
efterfrigan (steg 1), underhilla och optimera befintlig infrastruktur (steg 2), genom trimning
och mindre kompletterande investeringar férbittra infrastrukturen (steg 3) och som sista
3tgird investera 1 ny infrastruktur (steg 4).
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6.2.5 Den lokala och regionala kollektivtrafiken

Som framgdr av kapitel 4 vixte resandet med lokal och regional kol-
lektivtrafik med 23 procent mellan 2006 och 2017. Att kostnaderna
vuxit nistan dubbelt s mycket som resandet gor det svirt att
fortsitta att 6ka utbudet i snabb takt. Stérre delen av det ékade
resandet dgde rum med regionaltigstrafiken som byggdes ut kraftigt.
Men det betyder inte att en fortsatt stor satsning pa pendeltdg skulle
ge ett lika bra utfall nir en betydande del av potentialen redan ir
utnyttjad.

For att inte dventyra ekonomin behover trafikhuvudminnen
forbittra kvaliteten med &tgirder som till méttlig merkostnad ger
hogre bekvimlighet, forbittrad punktlighet och kortare vintetider i
samband med byten. I de delar av landet dir befolkningstillvixten ir
snabb behdvs forstds satsningar pd nya spdr, fler busslinjer och 6kad
turtithet.

Kollektivtrafikens marknadsandel skiljer sig markant mellan
olika delar av landet. I Stockholms lin sker nistan hilften av resorna
med kollektivtrafik, och i Skdne, Vistra Goétaland och Uppsala
uppgdr andelen till 26-28 procent, medan den 1 6vriga lin mestadels
ligger mellan 10 och 15 procent (WSP 2016). Det ir sannolikt en-
klare och mera kostnadseffektivt att 6ka kollektivtrafikens mark-
nadsandel i titbebyggda omriden in att f6rséka f3 en jimn 6kning
av kollektivresandet 6ver hela landet. Men 1 Stockholmsregionen ir
marknadsandelen redan s hog att en férdubbling ir oméjlig. Aven
15-20 procent kan bli svirt att dstadkomma.

I de storsta stiderna behdvs en vil utbyggd kollektivtrafik inte
primirt f6r att minska utslippen av koldioxid utan av framkomlig-
hetsskil, eftersom en hoég andel resor med privata fordon skapar
tringsel och ligger beslag pd stora ytor. Men 1 storre delen av landet
ir framkomligheten god och trafikunderlaget mycket mindre. For
att resor med buss inte ska kriva mer energi per personkilometer in
fird med personbil krivs att beliggningen ir hoég, ndgot som kan
vara svirt att uppnd under delar av dygnet liksom i de perifera delarna
av radiella linjer. Dirtill kommer att den framtida klimatférdelen av
att byta frin elbil till eldriven buss kan visa sig vara obefintlig.

I sammanhanget ir det ocksd viktigt att betinka att resor med
personbil, som genomsnitt f6r riket, bara till en dryg fjirdedel bestir
av arbetsresor. Merparten av anvindningen bestdr av inkops-,
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utflykts- och besoksresor och till en mindre del anvinds bilen ocksi
for semesterresor.

Svenskarnas fritidsvanor gér dem sannolikt mer bilberoende in
flertalet andra nationaliteter. I Sverige finns éver 700 000 fritidshus
och hundratusentals fritidsbétar till vilka dgarna inte bara behover
transportera sig sjilva utan dven livsmedel och prylar. Svenskarnas
intresse for friluftsliv i form av t.ex. skidikning, golf, paddling,
ridning och fritidsfiske samt svamp- och birplockning bidrar ocksd
till behovet av bil.

Av intresse for en bedémning av mojligheterna att ersitta den
privata bilen kan vara en jimforelse med Nederlinderna som troligen
pd nationsnivi har virldens hégsta andel resor med cykel och dess-
utom en vil utbyggd och vil fungerande kollektivtrafik. Men antalet
personbilar i trafik per invdnare ligger pd exakt samma nivd som 1i
Sverige och den genomsnittliga &rliga kérstrickan uppgick 2017 till
13 024 km i Nederlinderna mot 12 110 km 1 Sverige.*

Slutligen mdste man betriffande méjligheterna att fa bilisterna att
vilja lokal och regional kollektivtrafik ta 1 beaktande att elektrifie-
ringen av bilarna kommer att leda till att den rorliga kostnaden for
att anvinda dem kommer att sjunka med minst 70 procent. Man
maste dirfoér rikna med en “rekyleffekt” i form av fler kérda mil per
ar.

Slutsatsen blir att resor med lokal kollektivtrafik under tiden fram
till 2030 kan komma att vixa lite snabbare dn resor med bil men inte
s& mycket att biltrafiken minskar jimfért med situationen idag.

6.2.6 Atgéirder for 6kad cykling

Flertalet bilresor inom titort ir kortare 4n 4-5 km, s man skulle
kanske tycka att potentialen f6r cykling borde vara stor. Men minga
faktorer paverkar det individuella valet, bland dem individens styrka,
krav pa bekvimlighet, vider, drstid, bagage, sillskap och restid.
Effekten pd utslippen av vixthusgaser av 6kad cykling ir osiker
och sannolikt ganska liten. Om investeringarna i ny cykelinfras-
truktur tillsammans med olika stimulansitgirder skulle férdubbla
cyklingen p& 20 &r och hilften av kningen sker genom 6verflyttning
frén kollektiva firdmedel och den andra halvan frén bil (varav hiften

# Officiell nederlindsk statistik férmedlad av Arie Bleijenberg, TNO (2019-02-22).
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eldrivna fordon), si minskar inte koldioxidutslippet med mer in ca
40 000 ton &r 2040, inklusive utslipp frin férbrinning av biodriv-
medel (som kommer att dominera brinsleanvindningen vid denna
tidpunkt).

Nyttan av satsningar pa cykelinfrastruktur dr vanligen storst for
redan befintliga trafikanter iven om man riknar hilsoeffekten for
dem till noll. Hilsoeffekten for tillkommande cyklister ir liten till
méttlig, eftersom de flesta som borjar cykla sannolikt redan ir
ganska fysiskt aktiva. For den lngsiktiga utvecklingen ir det dock
viktigt att skapa forutsittningar for barns cykling (som minskat
under lng tid). Det kan siledes finnas goda skil att ligga mer pengar
pd investeringar i infrastruktur f6r cykling.

Bilden kompliceras av den okande férekomsten av elcyklar.
Beslutet om statligt stod till elcyklar féregicks inte av ndgon konse-
kvensanalys, och hittills har inte utfallet analyserats. Kops elcyklarna
1 forsta hand av redan aktiva cyklister som nu firdas lingre men
kanske cyklar mindre eller anvinds de av “icke-cyklister” som ser
dem som ett billigare alternativ till resor med kollektivtrafik eller
egen bil?

P4 sistone har floran av elektrifierade sméfordon berikats av olika
typer av “elsparkcyklar” som inte gér sirskilt fort och som mest an-
vinds for korta resor och som alternativ eller komplement till gdng
och/eller kollektivtrafik. Gissningsvis handlar det inte om nigon
hég framtida marknadsandel och medeldldern bland anvindarna
kommer troligen att f6rbli 13g.

Slutsatsen blir att klimateffekten av 6kad cykling blir liten men
att andra nyttor 1 minga fall ind3 gor investeringar i ny cykel-
infrastruktur samhillsekonomiskt effektiva.

6.2.7 Infrastrukturplaneringen

Klimatpolitiska rddet (2019) framhiller, liksom tidigare Naturvirds-
verket, att Trafikverkets infrastrukturplaner bygger pid en bas-
prognos som inte tar hinsyn till att vigtrafiken borde minska. Den
frigan hanteras istillet 1 kinslighetsanalysen, men det férefaller som
om varken Trafikverkets ledning eller regering och riksdag vid
faststillande av den nationella planen fister ndgon storre tilltro till
att det med enkla medel skulle vara méjligt att pdtagligt reducera
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vigtrafikarbetet. En stor del av viginvesteringarna sker dessutom 1
storstadsregionerna dir den mycket snabba befolkningstillvixten
medverkar till trafiken 6kar. Om riksdagen eller regeringen anser att
inriktningen ir felaktig kan den besluta om en dndring, men hittills
har ingen sidan forts pa tal.

Trafikverket (2018e) har dock efter samrdd med 6vriga berérda
myndigheter foreslagit regeringen att uppdatera och fortydliga de
transportpolitiska mélen s8 att de bittre beaktar det klimatpolitiska
ramverket samt mélen och ambitionerna 1 Agenda 2030. Verket vill
att regeringen ska klargéra att funktionsmadlet 1 huvudsak ska ut-
vecklas inom ramen foér hinsynsméilen och 6nskar fi regeringens
uppdrag att beskriva olika scenarier av styrmedel och &tgirder for att
nd kvantitativa och tidsatta m3l.

Kritik har ocksd framférts mot att Trafikverket anser att dtgirder
enligt fyrstegsprincipens steg 1 och steg 2 inte kan finansieras dver
statsbudgeten. Betriffande steg 1 krivs emellertid vanligen ingen
finansiering. Det handlar ju om att genom idndrad prissittning pa-
verka efterfrigan. I den min detta kriver dndrad lagstiftning, t.ex.
avseende tringselskatter, s§ miste man konstatera att det inte ligger
inom Trafikverkets mandat utan kriver riksdagsbeslut. Steg 2
(effektivare anvindning av befintlig infrastruktur) bér diremot
kunna hanteras av Trafikverket inom befintliga planeringsramar.
Enligt Klimatpolitiska rddet (2019, s. 67) anser Trafikverkets ledning
att den saknar mandat att foresld regeringen “bredare insatser eller
styrmedel”. Det borde vara sjilvklart att alla statliga myndigheter
fortlopande och utan avvaktan pd sirskilda instruktioner ska upp-
mirksamma sitt respektive departement pd behov av férindringar i
den lagstiftning som styr eller piverkar deras verksamhet.

6.3 Effektivare godstransporter

Andelen tomtransporter har minskat under de senaste tio ren men
det finns naturliga grinser fér hur 1ig andelen kan bli. Transporter
av t.ex. malm, grus, cement, timmer, drivmedel, sopor, slaktdjur och
mjolk utférs med specialiserade fordon och sker per definition bara
1 en riktning. I distribution av dagligvaror och de flesta typer av
sillankdpsvaror limnar fullastade bilar en terminal f6r att under sin
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runda successivt f3 allt ligre fyllnadsgrad. Returfrakter frekommer
bara i obetydlig grad.

Digitala GPS-baserade hjilpmedel f6r optimal ruttplanering ir vil
kinda inom transportniringen och har funnits i ca 25 &r (Holman
1996) varfoér man miste anta att bara en mindre del av potentialen
dterstdr att utnyttja.

For samordnade transporter idr forbittringspotentialen storre,
men forutsitter fungerande affirsmodeller och att varuigarna ir
villiga att dela pd riskerna. Minga f6rs6k med samordnade gods-
transporter som inletts i projektform har varit framgdngsrika under
projekttiden men lagts ned nir projektfinansieringen upphort
(Trafikanalys 2016). Att forsdken inte permanentas kan vara ett
tecken pd att det finns icke-redovisade transaktionskostnader hos de
medverkande foretagen som paverkar lonsamheten och intresset.

SKL (2013) har sammanstillt erfarenheter frin kommuner som
samordnat varuleveranserna till sina verksamheter och drar slut-
satsen att det kan finnas en betydande effektiviseringspotential 1
kommuner som inte redan utnyttjat denna mojlighet. Det dr dock
oklart hur stor den terstdende potentialen ir.

Vid utgdngen av 2017 hade 41 svenska kommuner infért nigon
form av kommunal samlastning. Det ir frimst frdga om mindre
kommuner som samverkar 1 kluster och upphandlar varor for
leverans till en gemensam distributionscentral. Vid samordnad varu-
distribution separeras varan och transporten i tvd upphandlingar. E-
handel ir en férutsittning for att en sidan samordnad varu-
distribution ska fungera effektivt, eftersom det blir f6r komplext att
utféra bestillningar och samlastning utan datorautomatiserade
rutiner. Simuleringar visar att antalet fordonskilometer f6r leveran-
ser till dtta kommuner 1 Givleborgs lin skulle kunna minska med
73 procent for livsmedel och 76 procent foér dvriga varor. Bespa-
ringen blir sirskilt stor i glesbygdslin dir en betydande del av
trafikarbetet f6r nirvarande utgors av matarstrickor fran olika varu-
leverantérers centrallager som ofta betjinar en hel region (Moen
m.fl. 2018).

En pitaglig begrinsning ligger emellertid i det faktum att en stor
del av de offentligt finansierade verksamheterna numera bedrivs i
privat regi, sirskilt 1 storstadsregionerna. Det giller allt frin for-
skolor och skolor till virdhem och ildreomsorg. Kommuner méste
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upphandla varor och tjinster 1 konkurrens och kan knappast inklu-
dera privat drivna verksamheternas inkdp 1 den offentliga upp-
handlingen. De privata verksamheterna dr i sin tur fordelade pd
ménga olika féretag.

For att nigon storre del av potentialen f6r samordnade trans-
porter ska kunna utnyttjas krivs ett storre intresse bland kunderna
for sddana I6sningar och att de stiller krav pd sina varuleverantérer.
Ett problem i sammanhanget dr att distributionskostnaden ofta
svarar for en mycket liten del av varuvirdet vilket ger ett svagt
Incitament.

Som framgar 1 kapitel 3 har lingre och tyngre fordon stor pot-
ential for att minska kostnader och brinsleférbrukning per fordons-
kilometer. En fortsatt uppgradering av vignitet till BK4 skulle ge
stor klimat- och samhillsekonomisk nytta. Enligt Sveriges Akeri-
foretag (2019) ir nettonuvirdeskvoten 2,5 for att uppgradera hela
BK1 frin 64 till 74 tons tilliten bruttovikt. Branschféreningen vill
ocksd att det ska bli tillitet med 34 meter linga fordonskombi-
nationer pd det svenska vignitet. Alla transporter kan dock inte ut-
foras med s stora fordon. I det lokala distributionsarbetet kommer
mindre lastbilar att dominera.

Forsok att utvirdera konsekvenserna av en mera allmin évergidng
frdn 64 till 74 ton visar att minskningen i brinsleférbrukning 1 stort
sett uppvigs av att den sinkta transportkostnaden skapar en éver-
flyttning frin jirnvig och sjofart till lastbilar. Om lingre fordon
tillits kan dock effekten p8 utslippen av koldioxid bli positiv fér den
del av transporterna dir det 4r volymen snarare in fordonets total-
vikt som ir begrinsande (Trafikverket 2015¢; Adell m.fl. 2016). Ett
samtidigt inférande av en ganska hog kilometerskatt skulle, enligt
Adell m.fl. (2016), kunna férhindra éverstromningen frdn tdg och
fartyg, men forfattarna har inte studerat utfallet i ett lige dir dven de
bida andra transportslagen fullt ut méaste betala sina samhilleliga
kostnader (inklusive sjofartens anvindning av fossila brinslen).

6.4 Samhadllsplanering med mera

Staten, regionerna och kommunerna kan paverka medborgarnas och
foretagens agerande pd en mingd sitt som sammantaget kan {3 bety-
delse for transportsektorns klimatpdverkan. Utdver val av fordon
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och drivmedel finns minga smirre dtgirder. Vid sidan av dem som
diskuterats i de nirmast féregdende avsnitten finns ytterligare andra
som potentiellt kan pdverka medborgarnas preferenser och bidra till
framvixten av nya boende- och reseménster.

I kapitel 4 berérdes frigan om vi nirmar oss ett partiellt para-
digmskifte dir allt fler, framfor allt unga minniskor, viljer bort
bilen. Dir framgick att det finns en trend mot senareliggning av
kérkortstagande och inkdp av egen bil. En sidan utveckling under-
littas forstds av en fortitning av storstadsregionernas bebyggelse
som ger underlag for ett starkare utbud av kollektivtrafik och bittre
foérutsittningar for resor med cykel eller elcykel. Det skulle potenti-
ellt kunna leda till en situation dir en vixande andel av befolkningen
klarar sig ganska bra utan kérkort och bil. Framvixt av helt f6rarlosa
fordon kan pi lingre sikt stirka en sidan trend.

Effekterna av indrad stads- och samhillsplanering sldr igenom
forst pd sikt. Fortfarande pdverkas medborgarnas inkdpsresor 1 hog
grad av den massiva utbyggnad av stormarknader som nistan alla
landets kommuner frimjade lngt, l8ngt efter att klimatet blev en
viktig friga. Det kommer sannolikt att ta tid innan satsningen pi
fortitning f8r mirkbar effekt pd bilbehov och bilvanor, och det kan
tinkas att e-handeln, som drivs fram av kommersiella krafter, far
storre betydelse in bebyggelseplaneringen. Det finns ocks politiskt
beslutade férindringar som bidrar till 6kat resande och forstirker
bilberoendet. Dit hér centraliseringen av sjukvirden och nedligg-
ning av lokal service, t.ex. arbetsférmedlingskontor. Infér sidana
beslut beaktas aldrig effekterna pd patienternas och klienternas
restid och kostnader. Resultatet blir en suboptimering.

Politikerna kan inte beordra medborgarna att indra resvanor eller
preferenser. De kan férmodligen inte ens utéva ndgot storre in-
flytande 6ver trender som bilpooler, delningstjinster och elspark-
cyklar utdver att bereda samnyttjade fordon goda parkeringsméjlig-
heter. Parkeringspolitik kan dven 1 6vrigt {3 viss betydelse. Men om
man ska kunna beskatta kommersiella parkeringsplatser eller
avgiftsbeligga gatuparkering i storre utstrickning krivs lagindringar
som ger kommunerna storre befogenhet och ett tydligt stod frin de
egna medborgarna.

Den tidigare redovisade kritiken av de stora satsningarna pid
Klimatklivet och stadsmiljdavtalen visar pd svirigheterna att med
sikerhet kunna hirleda utslippsminskningar till bestimda 3tgirder.
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Risken f6r dubbelrikning ir pafallande och om minskade utslipp av
koldioxid bara utgér en mindre del av den samlade nyttan kanske
pengarna gor bittre klimatnytta pd annat hall.

En rimlig slutsats av detta ir att man for uppfyllande av 2030-
malet inte i ndgon hdgre grad kan forlita sig pd program och dtgirder
vars effekter dr svdrbedomda. De kanske kommer att visa sig bidra
mer in vad en konservativ bedémning ger vid handen, men osiker-
heten ir s stor att man inte kan utgd frn att de f&r nigon storre
effekt.

Bittre dn att satsa miljarder pd klimatkliv och stadsmiljavtal vore
om staten och myndigheterna inriktade sig pd att stédja forskning
och pilotprojekt samt pd att bidra till fortbildning av tjinstemin i
ansvarig stillning inom férvaltningar, organisationer och féretag.
Det kan till exempel handla om att utveckla former fér utarbetande
av rese- och transportplaner som kan hjilpa arbetsgivare, byggherrar,
fastighetsigare, kommersiella hyresgister och bostadsrittsférening-
ar att uppticka och virdera sina méjligheter att reducera utslippen
frin de resor och godstransporter som deras verksamheter ger
upphov till. Ett exempel pd ett sidant arbetssitt dr tillkomsten av
Nationellt centrum for samordnad varudistribution som sedan juni
2018 arbetar pd uppdrag frdn Energimyndigheten med att ge stdd,
support och utbildning till landets kommuner.*

6.5 Hur mycket kan transportslagsbyten och
effektivare transporter bidra med?

Av de udigare avsnitten och kapitlen framgar att nigon stérre dver-
stromning av gods och passagerare frin vigfordon till andra trafik-
slag inte dr att vinta. Att ersitta den nuvarande energiskatten med
en kilometerskatt som internaliserar alla vigtrafikens kostnader
(utover koldioxid) vore rationellt och blir med stigande grad av
elektrifiering till slut kanske nédvindigt.*” Men forutsatt att jirn-
vigen ocksd fullt ut méiste betala motsvarande kostnader kommer
konkurrensen mellan de b3da transportslagen inte att férindras
sirskilt mycket. Dirtill kommer platooning (kolonnk&rning) och
annan automatisering i kombination med lingre och tyngre lastbilar

# www.samordnadvarudistribution.com
# Men skulle kriva dndringar 1 EU:s energiskattedirektiv som inte tilliter att den totala
drivmedelsskatten sinks under 2003 drs nivd 1 samband med &verging till km-skatt.
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att sinka vigtrafikens kostnader. Troligen kommer ocks3 elektrifie-
ringen med tiden att bidra till sjunkande kostnader. Dirmed fort-
sitter den trend av allt billigare godstransporter som pigitt de
senaste tvihundra &ren.

Situationen inom persontrafiken ir likartad. Trots mycket stora
satsningar pd lokal och regional kollektivtrafik under de senaste tio
dren har biltrafiken fortsatt att 6ka. Avskaffande eller indring av
reseavdragsreglerna och striktare kontroll och beskattning av fér-
ménsparkering skulle, 1 kombination med hojda parkeringsavgifter 1
storstiderna, kunna ge den lokala kollektivtrafiken en férdel. Men
det uppvigs helt eller delvis av inkomsteffekten (stigande loner och
hégre betalningsférmiga) och sjunkande korkostnader nir elektri-
fieringen borjar sli igenom pa allvar. Vissa férindringar av tring-
selskatten 1 Stockholm kan behévas fér att 6ka framkomligheten 1
storstaden, men tringselskatter ir (som framgar av namnet) till for
att optimera utnyttjandet av gaturummet och bor inte ses som ett
klimatpolitiskt styrmedel dven om det dimpar (och omfordelar)
bilresandet.

Nir elektrifieringen slir igenom pd bred front finns ocksd an-
ledning att fundera éver om minskad fordonstrafik har ett egen-
virde. I vissa miljoer kan det finnas skil att soka hilla tillbaka
trafiken och anvinda mindre utrymme till bilparkering, men &sik-
terna om vad som karaktiriserar den goda staden gir vitt isir.

Vad som sirskilt forvanar efter snart tio &r av upprepade utsagor
om en stor outnyttjad potential f6r minskad vigtrafik och firre
fordon ir att varken berérda myndigheter eller forskare visar ndgot
storre intresse for att analysera de hinder som férsvirar utnyttjandet.
Det vore ju ett sitt att med lite storre sikerhet kunna faststilla vad
som ir mojligt och dessutom utgdra ett virdefullt underlag for
ytterligare styrmedel och andra dtgirder.

Baserat pd vad som nu ir kint och synes vara mojligt, forefaller
det osannolikt att trafikdimpande &tgirder och transportslagsbyten
sammantaget kan bidra med mer in ytterligare nigra f& procent-
enheter till en reduktion av utslippen av vixthusgaser med 70 pro-
cent.
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6.6 Branslebytet och dess styrmedel

Procentuellt anvinder Sverige mest biodrivmedel 1 Europa. Under
2017 forbrukades drygt 19 TWh, varav éver 80 procent i1 form av
importerade brinslen. Anvindningen stimulerades tidigare genom
undantag frin koldioxid- och energiskatt men, frin 1 juli 2018, ir
skattebefrielsen begrinsad till rena och héginblandade drivmedel.
Den liginblandning av biodrivmedel som frin samma datum far
anvindas for att klara reduktionspliktens krav beskattas pd samma
sitt som de fossila drivmedel som de ersitter. Biogas ir helt befriad
fran skatt och ingdr, oavsett blandningsférhillande med naturgas,
inte 1 reduktionsplikten.

6.6.1 Reduktionsplikten

Reduktionsplikten omfattar alla féretag som distribuerar flytande
drivmedel till konsumenter 1 Sverige. De méste sikerstilla att ut-
slippen minskar med en viss procentsats jimfort med det helt fossila
alternativet, inklusive utslipp 1 produktionsledet. For dieselbrinsle
maste minskningen 2020 uppg3 till minst 21 procent for diesel och
4,2 procent for bensin. For att klara milet miste anvindningen av
biodrivmedel procentuellt sett vara hogre, eftersom framstillningen
av dem ger upphov till utslipp av koldioxid som miste tas med 1
berikningen.

Regeringens férhoppning om klartecken frin EU for fortsatt
skattebefrielse av rena och héginblandade biodrivmedel ir anled-
ningen till att riksdagsbeslutet inte innehdller skirpta reduktions-
krav bortom 2020. Dirmed finns bara ett indikativt mal om att redu-
cera utslippen med 40 procent till 2030, vilket sannolikt skulle kriva
mer in 50 procent biodrivmedel.

Det ir inte sikert att alla reduktionspliktskyldiga féretag alltid
klarar kvoten. Lagen medger dirfor féretagen méjlighet att utjimna
skillnader sinsemellan genom handel med reduktionspliktsritter.
Om ett foretag trots sddana inkdép misslyckas tvingas det betala
reduktionspliktavgift for den del av forsdlda kvantiteter som inte
uppfyllde lagens krav. Avgiftsnivin uppgar f6r nirvarande till 5 kro-
nor per kg koldioxid f6r bensin och 4 kr f6r diesel.

Forhéllandet att reduktionsplikten har skilda kvoter f6r bensin
och diesel, samtidigt som hoginblandade biodrivmedel undantas
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leder till ineffektivitet och stor risk for att marginalkostnaden
kommer att variera mellan de olika kategorierna. Uppdelningen for-
svarar ocksd de reduktionspliktiga féretagens ldngsiktiga planering
och okar den politiska risken for foretag som dverviger att investera
1 ny produktionskapacitet med sikte p& den svenska marknaden.

6.6.2 Palmoljeprodukter ger upphov till 6kade utslapp

Den internationella konkurrensen om rivaror fér framstillning av
andra generationens biodrivmedel hirdnar. Enligt Energimyndig-
heten (2018), behover Sverige, for att klara reduktionskravet for
diesel 55 procent av all HVO som kan produceras i1 Europa, vilket
motsvarar 30 procent av den globala produktionen. Fér den typ av
HVO som uppfyller svenska vinterkrav behéver vi 79 procent av den
europeiska produktionen och 49 procent av den globala.

Enligt en av EU-kommissionen bestilld analys kan biodiesel som
framstills ur dkergrodor ge upphov till hégre utslipp in fossil diesel
om hinsyn tas till de indirekta markeffekterna. For palmolja anges
att utslippen kan bli upp till tre ginger hogre jimfért med kon-
ventionell diesel, medan biodiesel producerad frin soja férdubblar
utslippen av vixthusgaser. Aven europeisk raps anges ge 20 procent
hégre utslipp (ITASA m.fl. 2015).

Den HVO som anvinds i Sverige ir till ca 45 procent framstilld
ur palmolja eller biprodukten PFAD (palm fatty acid destillate).
PFAD klassas av EU som restprodukt och tilldelas dirmed auto-
matiskt 18g klimatpdverkan samt undantas frin krav pd spdrbarhet.
For palmolja giller att leveranser inte fir komma frén odlingar som
upptogs efter 1 januari 2008.

Ett kriterium for att en rivara ska betecknas som restprodukt ir
att det ekonomiska virdet dr ligt i foérhéllande till den primira
produktens. Men hog efterfrdgan har gjort att priset pd PFAD nu
ligger i nivd med priset pd palmolja. Med stdd frin alliansen och
vinsterpartiet faststillde 6vergdngsregeringen dirfor hosten 2018 en
férordning som innebir att PFAD frdn 1 juli 2019 inte lingre klassas
som restprodukt. Det innebir att den stings ute frén den svenska
marknaden tills den blir sparbar och uppfyller hillbarhetskriterierna
for markskydd. Resultatet bedéms bli att PFAD &tminstone tempo-
rirt forsvinner frin marknaden.
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Men frigan ir om detta ricker for att sikerstilla att svensk
efterfrigan pd HVO inte gor storre skada in nytta. Fyra svenska
myndigheter konstaterar att det kan finnas skil att undvika all an-
vindning av palmolja, eftersom vixande efterfrigan pd palmolje-
produkter oavsett ursprung bidrar till att hilla priserna pd hog niva,
vilket skapar incitament till fortsatt skogsskévling och stora utslipp
av koldioxid (Skogsstyrelsen m.fl. 2017). Bist vore om EU kunde
enas om férbud mot bide palmolja och PFAD i biodrivmedel s&
linge produktionslindernas regeringar inte vill, eller f6rmdr, hindra
fortsatt brinning av urskog och nyplantering med oljepalmer.

Viktigt dr ocksd att inse att rovdriften drabbar den biologiska
méngfalden och att hundratusentals minniskor fordrivs eller for-
hindras att bruka marken med traditionella metoder. Global Witness
(2017) redovisar i rapporten Defenders of the Earth ver 200 mord
per ar pd miljdaktivister och bénder. Virst utsatta ir de som forscker
motverka exploatering av mark och vatten foér gruvdrift, bio-
energiodlingar m.m.

Fornybarhetsdirektivet anger att utnyttjandet av biobrinslen
som innebir hég risk for indirekt dndrad markanvindning inte far
overstiga 2019 ars konsumtion och ska fasas ut frdn 2023 for att helt
upphora ir 2030 om man kunnat observera en signifikant 6kning av
sddan produktion frin mark med ett hogt kolinnehall. I bérjan av
2019 presenterade EU-kommissionen en analys av biodrivmedel
med befarad hog indirekt markpiverkan (ILUC)* i vilket f6ljande
konstaterande gors:

“Palm o1l is currently the only feedstock where the expansion of production
area into land with high carbon stock is so pronounced that the resulting
GHG emaissions from land use change eliminate all GHG emission savings
of fuels produced from this feedstock in comparison to the use of fossil
fuels.”®

Kommissionen beslutade dirfér att medlemslinderna bara i begrin-
sad och minskande utstrickning far tillgodorikna sig anvindning av
palmoljeprodukter for uppfyllande av férnybarhetsdirektivets krav.
Nigot direkt fé6rbud mot att anvinda palmolja och PFAD ir det
emellertid i detta skede inte friga om (European Commission 2019).

#JLUC = Indirect Land-Use Change.
# European Commission (2019), s. 19.
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For upptyllande av EU:s biodrivmedelsmal fir medlemslinderna
tillgodorikna sig max 7 procentenheter frin livsmedels- och foder-
grodor. De fir sitta grinsen ligre och goéra skillnad mellan olika
typer av biodrivmedel baserat pd bista tillgingliga kunskap om deras
indirekta effekt p8 markanvindningen. I direktivets Artikel 25
nimns sirskilt att man kan sitta grinsen ligre for oljevixter. Det ger
mdjlighet vid implementeringen av det reviderade direktivet i svensk
lag att kraftigt begrinsa importen av palmolja och PFAD i avvaktan
pa att kommissionen 2023 ska redovisa kriterier for hur grédor med
stor risk for indirekt dndrad markanvindning ska skiljas frin dem
med l3g. I Frankrike har parlamentet beslutat avskaffa skattened-
sittningen fér palmoljeprodukter som anvinds i drivmedel.*

Viktig 1 ssmmanhanget ir riksdagens principforklaring 1 samband
med antagandet av det klimatpolitiska ramverket: *Etappmadlen for
utslappens utveckling inom landet fdr inte nds pa ett sitt som medfor att
utslippen av véxthusgaser i stillet 6kar utanfor Sveriges grinser.””

6.6.3  Nodvandigt att reformera reduktionsplikten

Ett kvarstdende problem ir att drivmedelsbolagen inte kommer att
klara reduktionspliktens krav pd att utslippen frén diesel ska minska
med 21 procent till 2020 utan omfattande anvindning av palmolja
och/eller PEAD. Politiken har genom faststillande av detta radikala
krav och omklassificering av PFAD malat in drivmedelsbranschen i
ett horn som den inte av egen kraft kan ta sig ur.

Problemet l6ses bist genom att lagen dndras sd att ett gemensamt
reduktionskrav sitts pd diesel och bensin. Det skulle dimpa
efterfrigan pA HVO och ge incitament att ¢ka inblandningen av
etanol 1 bensin (E10) samt foérbittra forutsittningarna fér anvind-
ning av E85 1 befintliga fordon. Att sluta skilja pd hég- och ligin-
blandade drivmedel och 13ta HVO100, B100, ED95 och E85 bidra
till uppfyllande av reduktionsplikten skulle forbittra forutsittning-
arna att klara mélsittningen och 6ka klimateffektiviteten (Kigeson
2018a). Energimyndigheten har regeringens uppdrag att infér kon-
trollstation 2019 limna underlag fér en 6versyn av reduktionsplikten

# https://www.euractiv.com/section/agriculture-food/news/palm-oil-no-longer-considered-
biofuel-in-france/

# Miljs- och jordbruksutskottets betinkande 2016/17:MJU24. Ett klimatpolitiskt ramverk for
Sverige, s. 18-19.
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avseende nivderna fér dren 2021-2030 och frigorna om en eventuell
gemensam kvot for bensin och diesel och om héginblandade
drivmedel ska ingd.*

6.6.4  Hur mycket biodrivmedel kan Sverige framstalla?

Av den totala svenska anvindningen av biomassa f6r energiindamal
kommer ca 110 TWh frin skogsbiomassa och ungefir 10 TWh frin
jordbruket samt 10 TWh frin avfall (Energimyndigheten 2016¢). De
tribaserade brinslena utgérs frimst av restprodukter frin skogsav-
verkning och skogsindustrin (stamtri av 18g kvalitet, bark, lignin
frdn svartlut, trispill och tallolja) och frin sambhillet (tribaserade
avfallsbrinslen).

Bérjesson (2016) bedémer potentialen for dkat uttag av grot till
ca 18-25 TWh (med ett osikerhetsintervall pd 15-30 TWh), medan
potentialen for 6kat uttag av stubbar bedoms uppga till 4-6 TWh per
dr. Det handlar om nettopotentialer efter teknoekonomiska och
ekologiska begrinsningar. Bérjesson uppskattar dirmed den sam-
manlagda potentialen for ett uthdlligt 6kat uttag av skogsbrinslen
till 25-30 TWh per ir inom ett osikerhetsintervall pd 20-40 TWh.
Potentialen bedéms kunna o6ka till 35-50 TWh per &r till 2050 (osi-
kerhet 30-70 TWh). De ligre nivierna motsvarar hirdare ekologiska
begrinsningar och ligre energieffektiviseringstakt inom skogsindu-
strin, medan de hégre nivierna 1 intervallen motsvarar det motsatta.

Borjesson tar 1 sina beridkningar hinsyn till ekologiska begrins-
ningar, men han diskuterar inte effekten av 6kade uttag pa skogs-
markens f6rrdd av kol. Grenar och toppar bryts ner pd 5-15 &r om
de limnas 1 skogen, men nedbrytningstiden for stubbar ir mycket
lingre och kan for en del tridslag och marker ligga inom intervallet
25-50 &r. Dessutom kan stubbrytning frigéra en del av markens
kolforrdd och leda till forlust av humus. Det kan ifrgasittas om
brytning av stubbar alls bér tillitas. Idag uppskattas den bara uppgé
till ca 0,3 TWh per r.

Den sammanlagda potentialen fér ett uthdlligt 6kat uttag av
jordbruksbaserad biomassa uppskattas av Bérjesson till ca 18-20
TWh per 8r, med ett osikerhetsintervall pd 16-22 TWh.

# Uppdraget ska rapporteras till regeringen den 4 juni 2019 (di denna ESO-rapport ir under
tryckning).

122



& 2019:5 Styrmedel och kostnadseffektivitet

Berikningarna visar att det arliga uttaget av biomassa for energi-
indama3l borde kunna 6ka med ca 40 TWh under de nirmaste 3rtion-
dena om stubbar inte bryts. Om drygt hilften kan frigéras for fram-
stillning av biodrivmedel skulle det i ett fall dir omvandlingstér-
lusterna dr smd, mojligen kunna ricka till totalt 20 TWh drivmedel,
inklusive den redan 1 dag existerande produktionen frin inhemska
rivaror som uppgar till ca 4 TWh (inklusive den svenskproducerade
etanol som for nirvarande exporteras). Den inhemska produkt-
ionspotentialen pd medelling sikt motsvarar siledes mindre in en
fjirdedel av nuvarande férbrukning av drivmedel i Sverige. Energi-
missigt motsvarar 2017 &rs inhemska produktionsférméga en bio-
drivmedelskvot pd bara drygt 4 procent.

Berérda myndigheter (Energimyndigheten, Naturvirdsverket,
Boverket, Trafikanalys, Trafikverket, Transportstyrelsen) bedémer
gemensamt att den totala nettoproduktionen av biodrivmedel av-
sedd f6r transporter maximalt kan uppga till 17-18 TWh &r 2030 om
en okad anvindning av biomassa i andra sektorer samtidigt ska

tillgodoses (Energimyndigheten 2016b).

6.6.5  Ska Sverige forbli en stor nettoimportér av
biodrivmedel?

IEA (2017) bedémer att biomassa ar 2060 globalt skulle kunna bidra
med omkring 145 EJ primirenergi (drygt 40 000 TWh) utan att
orsaka allvarliga konsekvenser fér miljon. Det ir nira tre gdnger sd
mycket som anvinds f6r energiindamal idag. IEA anser dock att ett
s& hogt bidrag inte kan baseras uteslutande pi avfall och rest-
produkter frin jord- och skogsbruk utan kriver komplettering med
energigrodor och energiskog vilka behover std for mer dn hilften av
den totala bioenergitillférseln. Rapporten understryker att det finns
en betydande osikerhet i berikningarna och nimner 100 EJ som ett
mera realistiskt mal fér 2050-2060. Riknat pd en framtida virlds-
befolkning pd ca 10 miljarder minniskor i mitten av seklet motsvarar
det ca 2,8 TWh bioenergi per miljon invénare.

Efterfrgan pd livsmedel och foder férvintas 6ka kraftigt till f61jd
av befolkningstillvixten och hojda inkomster som ger fler minni-
skor mojlighet att konsumera kétt. Effektivare produktionsmetoder
1linder med l3gavkastande odlingsformer kan pétagligt 6ka utbudet,
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men kriver vixande anvindning av gédningsimnen, bekimpnings-
medel och bevattning.

IPPC:s scenarier éver klimatférindringens effekter visar att
odlingsbetingelserna kan férsimras pd manga hall ull {61jd av ogynn-
samt hoga temperaturer, brist pa vatten eller problem med skade-
insekter. Jakten pd odlingsbar mark kan leda till forlust av biologisk
méngfald och 6kade utslipp av kol till luft och vatten om man odlar
upp savanner eller hugger ner regnskog. Man méste ocks8 rikna med
forlust av odlingsbar mark i1 en del omrdden till f6ljd av erosion eller
ackumulation av gifter. Dirtill kommer att minga av jordens
naturliga, underjordiska akvifirer hiller pd att témmas pa vatten och
att grundvattnet sjunker snabbt i viktiga produktionsomriden, t.ex.
1 delar av USA och Kina. Forskare och miljéorganisationer fram-
hiller att man inte bér chansa pd att den redan odlade marken ska
ricka till mer dn forsérjning med foder och mat.

Den enda rimliga slutsatsen blir att virt gynnade land inte kan
forbli en nettoimportdr av bioenergi utan att det reducerar andra
linders mojligheter att minska sin klimatpaverkan.

6.6.6 Vilka biodrivmedel bor man satsa pa?

Under 2017 férbrukades 90 TWh drivmedel 1 olika typer av fordon
och arbetsmaskiner 1 Sverige. Som redan framggtt utgjordes drygt 19
TWh av olika sorters biodrivmedel. En relevant friga ir vilka bio-
drivmedel som kommer att efterfrigas. Om man antar att Sverige
relativt snart kommer att behdva utvidga reduktionsplikten s8 att
dven hoginblandade och rena biodrivmedel omfattas, kommer det att
vara mest intressant att anvinda biodrivmedel som inte kriver
dedikerade fordon och egna distributionssystem utan som kan
blandas direkt i diesel och bensin. Dirtill kan det vara intressant att
1 vissa nischer anvinda andra biodrivmedel, men det handlar i s fall
troligen om begrinsade fordonsflottor som forsorjs frin egna
depier.

Mycket kan foérindras pa relativt kort tid och valet av styrmedel
har liksom foérindringar 1 relativpriserna stor betydelse f6r utfallet.
Intressant i sammanhanget ir att jimféra FFF-utredningens fem ar
gamla beddémning av vilka biodrivmedel som kunde férvintas
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dominera med utfallet 2017. Utredningen gissade att 20 TWh bio-
drivmedel kunde 8stadkommas med 3 TWh etanol, 4-5 TWh bio-
diesel (FAME, HVO etc.) och 12-13 TWh biogas och DME. Men
2017 konsumerades 13,6 TWh HVO, 3,0 TWh FAME och bara 1,3
TWh biogas, 1,2 TWh etanol och 0 TWh DME. Férbrukningen av
biodrivmedel utgjordes detta &r av drygt 60 procent 1 form av
liginblandning och knappt 40 procent héginblandade eller rena.

Baserat pd tillginglig kunskap om rdvaror och produktions-
kostnader forefaller olika former av biodiesel och biobensin komma
att dominera under 2020-talet. For att mer etanol ska komma till
anvindning krivs att l3ginblandningen i bensin 6kar frin 5 till
10 procent. Fordonsgas (biogas och naturgas) anvinds for nir-
varande mest i taxibilar och bussar. Antalet privatigda biogasbilar dr
litet och det finns ingen tydlig tendens till 6kning. Stadsbussar och
taxibilar kommer gradvis att elektrifieras och d3 frigérs biogas for
andra indamil. LNG/BLG kan potentiellt bli intressant 1 tunga
fordon och i sd fall troligen frimst i fjirrbilar, men for dem ir elvigar
och vitgas 1 brinsleceller potentiella alternativ.

Den viktigaste inhemska resurs som kan anvindas fér fram-
stillning av andra generationens biodrivmedel ir lignin som finns 1
massaindustrins lutar. Flera olika processer kan anvindas for att
framstilla biooljor ur lignin. Preem planerar storskalig framstillning
av biobensin, biodiesel och flygbrinsle ur fornyelsebara rdvaror som
ligninolja. Den kan mot slutet av 2020-talet bli friga om ca 10 TWh
firdiga biodrivmedel och medfér att den bortférda energin behover
ersitts av ca 15 TWh grot f6r uppritthillande av massabrukens
energibalans.

For att snabbt {3 fart pd den inhemska produktionen kan ett
investeringsstod till nya anliggningar overvigas. Forutsatt att
Sverige beaktar EU:s statsstodsregler ir det mojligt att ge stod till
introduktion av nya tekniker f6r produktion av férnybara drivmedel.
Stédet motiveras 1 sd fall av ett behov av att minska risken for de
foretag som ir forst med att investera i en viss teknik.

6.6.7 Hur manga biodrivmedel kan distribueras och anvidndas
parallellt?

En friga som sillan uppmirksammas ir hur minga olika drivmedel
som med rimlig ekonomi kan distribueras parallellt i ett glesbefolkat
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land. Om efterfrigan inom 20 &r minskar med 60-70 procent frin
dagens ca 90 TWh (inklusive arbetsmaskiner) till f61jd av effektivise-
ring och omfattande elektrifiering dterstdr bara ca 30 TWh i form av
flytande och gasformiga drivmedel varav merparten biodrivmedel.
Det innebir att omkring tva tredjedelar av dagens forsiljningsstillen
kan komma att liggas ner till f6ljd av att volymerna blivit for sma for
att ticka kostnaderna. Att di samtidigt forestilla sig att antalet
drivmedel ska ¢ka dr naivt. I storstadsregionerna och lings de storre
europavigarna kan det vara méjligt att tillhandahilla fler alternativ
in diesel, bensin och el, men i glesbygden kommer underlaget inte
att ricka ull.

En rimlig slutsats ir att en relativt snabbt ¢kad inblandning av
biobensin och biodiesel 1 kombination med 10 procent etanol 1
bensin blir drivmedelsdistributérernas naturliga respons pd redukt-
ionsplikten. Okad anvindning av E85 i befintliga fordon ir ocks3 en
mojlighet. Till slut, nir elektrifieringen fullt ut slagit igenom, kom-
mer man att silja bensin och diesel som till 100 procent bestdr av
biodrivmedel.

Att drygt 1 TWh biogas anvinds som fordonsbrinsle ir en f6ljd
av omfattande subventioner 1 alla led (framstillning, uppgradering,
distribution och fordonsinnehav). Samtidigt behéver de 11 TWh
fossil naturgas som anvinds i fasta anliggningar ersittas till 2045 om
Sverige ska klara sin klimatma&lsittning. Dessutom kan gas behova
produceras fér anvindning i1 de manga gasturbiner som kommer att
anvindas som effektreserv under perioder di efterfrigan pi el
overstiger utbudet (t.ex. under vindstilla dagar). Skogsbrukets rester
kommer att behéva anvindas fér annat in férgasning, tex. for
kraftvirmeproduktion och som ersittning f6r massaindustrins lutar
nir lignin anvinds till framstillning av bioolja. Slutsatsen miste bli
att biogas saknar férutsittningar att bli ett generellt tillgingligt driv-
medel.

6.6.8  Vitgas och elektrobranslen

Om tillgdngen till flytande biodrivmedel inte ricker for att wll-
sammans med elektrifiering klara behoven 4terstdr tvd mojliga
kompletterande energibirare; vitgas och elektrobrinslen.
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Vitgas 1 brinsleceller ir ett potentiellt framtida drivmedel.
Energiverkningsgraden 1 kedjan el (frin nitet) — elektrolys — kom-
pression — transport av vitgasen - brinslecell — elmotor — hjul ir dock
bara en dryg tredjedel av motsvarande kedja f6r batteridrift. For att
inte snedvrida konkurrensen mellan batteribilar och fordon som
drivs med brinsleceller till nackdel f6r den mest effektiva tekniken
ir det siledes viktigt att el som anvinds till elektrolys beskattas pd
samma sitt som el som tillférs batterier. For att vitgasen fram-
gdngsrikt ska kunna konkurrera med batteridrift av elbilar behover
verkningsgraden i hela kedjan forbittras samtidigt som kapital-
kostnaderna reduceras 1 minst samma takt som kostnaderna foér
batterier.

Fordelar med vitgas 1 brinsleceller ir kort tankningstid och ling
rickvidd. Ett sitt att tillvarata férdelarna utan att férbruka onédigt
mycket el kan vara att anvinda brinsleceller 1 kombination med ett
méttligt stort batteripaket. Man far d4 en laddhybrid som kan koras
pd batterier i kanske tre fjirdedelar av den &rliga korstrickan. Med
en sidan losning blir vitgasbehovet martligt.

Elektrobrinslen ir ett samlingsnamn pd kolhaltiga brinslen som
produceras med el som energikilla genom framstillning av vitgas.
Kolatomerna kan komma frin infingning av koldioxid ur rékgaser.
Minga produktionsvigar och slutprodukter ir mojliga, men verk-
ningsgraden ir 13g jimfort med att anvinda el direkt som drivmedel.
En fordel fran klimatsynpunkt dr mojligheten att infdnga och dteran-
vinda koldioxid.

Malins (2017) konstaterar att elektrobrinslen bara ger ca 13 pro-
cents total verkningsgrad jimfort med 73 procent for batteridrift.
Han beddémer att produktionskostnaden pd kort sikt blir ca sex
gdnger hogre dn for fossil diesel. Med hinvisning till Brynolf m.fl.
(2016) anger Malins att kostnaden &r 2050 kan hamna under 2 euro
per liter men att det forutsitter tillgdng till elektricitet som inte
kostar mer dn 5 euro cent/kWh. For att elektrobrinslen ska kunna
ge ett substantiellt bidrag till 2050, krivs till foljd av den liga
totalverkningsgraden, en mycket omfattande utbyggnad av kraft-
produktionen (samtidigt som kolkraften och ildre kirnkraft
avvecklas).

Det kan det bli svirt att férena en affirsmodell som kriver till-
ging till billig el med en affirsmodell for fortsatt utbyggnad av
fornybar kraft som férutsitter goda elpriser under tider d& vind- och
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solkraftverkens produktionsférutsittningar dr bast. Tillfilliga el-
overskott sommartid som leder till 13ga elpriser ricker sannolikt inte
for kommersiell vitgasproduktion om elpriset under vinterhalviret
ir hogt. En framtida méjlighet 1 Nordeuropa skulle kunna vara att
producera elektrobrinslen baserade pd inhemska utslipp av kol-
dioxid (inklusive frin foérbrinning av biomassa) och vitgas som
importeras frdn breddgrader dir solkraft kan anvindas 4ret runt.
Men det férutsitter nog ett elpris under 20 ére per kWh i de linder
dir vitgasen framstills.

Vitgas 1 brinsleceller och elektrobrinslen kan trots 18g total-
verkningsgrad bli nédvindiga komplement till batterier och biodriv-
medel, i férsta hand som rickviddsférlingare i olika typer av hybrid-
bilar. Men det innebir mittlig efterfrigan och komplicerar distribu-
tionsproblematiken ytterligare.

6.6.9  Forbjuda nya fossildrivna fordon eller fossila
drivmedel?

I den fyrpartiverenskommelse som ligger till grund fér den nu-
varande regeringens tillkomst anges att det frdn &r 2030 inte lingre
ska vara tilldtet att silja nya bensin- och dieseldrivna bilar. Partierna
vill sdledes inféra forbud mot nya férbrinningsmotorer samtidigt
som de i samma dokument genom skirpt reduktionsplikt vill 6ka
anvindningen av flytande biodrivmedel. Om EU, i strid med den
inre marknadens regler, accepterar ett nationellt férbud mot viss
teknik s& innebir det att flytande biodrivmedel efter 2030 bara kan
anvindas i gamla fordon.

Klimatpolitiska radet férordar istillet ett forbud mot férsiljning
av fossila drivmedel frin en viss tidpunkt, men med god marginal till
&r 2045. Det innebir att reduktionsplikten avskaffas vid den
tidpunkt di férbudet trider 1 kraft och férutsitter ett undantag frin
den inre marknadens regel om att alla godkinda varor fritt far
forsiljas i unionens samtliga medlemslinder.*

# Hir kan det vara pd sin plats att notera att en reduktionsplikt pd 100 procent skulle kriva
att vi anvinder mer dn 100 procent biodrivmedel s3 linge det finns utslipp i produktions-
kedjorna, t.ex. utomlands.
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6.6.10 Slutsatser om biodrivmedel och reduktionsplikt

Den svenska férbrukningen av biodrivmedel ir mycket hog riknat
per capita, men svenskarna utgdr bara 2 procent av Europas befolk-
ning och nigra promille av virldsbefolkningen. Dirfér bestims den
ovre grinsen for var biodrivmedelskonsumtion av var betalningsvilja
och egenskaperna hos vir fordonspark snarare in av utbudet pd
virldsmarknaden. Dock kommer konkurrensen om de tillgingliga
resurserna att hirdna redan 2020 d alla EU:s medlemslinder enligt
férnybarhetsdirektivet miste ha minskat koldioxidutslippen frin
drivmedel med 6 procent riknat pd hela produktionskedjorna. Om
efterfrigan 6verstiger utbudet s§ kommer betalningsviljan att av-
gora. Den bestims ytterst av hojden pd den sanktionsavgift som de
kvotpliktsskyldiga distributionsféretagen miste betala om de inte
uppfyller lagstiftarens krav. Som framgitt ovan ir den svenska
reduktionspliktsavgiften mycket hog, 5 kronor per kilo koldioxid
for bensin och 4 kronor for diesel.

Om ménga linder foljer det svenska exemplet genom att sitta
biodrivmedelskvoten hogt, 1 kombination med en mycket hog
sanktionsavgift, kommer det att verka starkt stimulerande pd det
globala utbudet. D3 forstirks risken for avskogning, minskning av
odlingsmarkens f6rrd av biokol och férlust av biologisk méngfald.
Det dr dirfor f6rbud mot anvindning av palmoljeprodukter dr viktig.
Men den hoga betalningsviljan kommer ocks3 att snedvrida konkur-
rens om vedrévara till nackdel for alla anvindningsomriden som inte
omfattas av kvotplikt och héga sanktionsavgifter. Dit hor inte bara
alternativ anvindning av bioenergi utan all produktion som utnyttjar
rdvaror frin jord- och skogsbruk.

Enligt ekonomisk teori bor priset pd koldioxid inte variera
geografiskt eller beroende pd 1 vilka sektorer fossil energi anvinds.
Frin den utgdngspunkten borde den svenska sanktionsavgiften inte
vara hogre dn koldioxidskatten, men 1 s& fall kommer biodriv-
medelsanvindningen att falla mot noll eftersom det blir mycket
billigare att betala avgiften. Hittills har det i1 de flesta fall krivts
befrielse frin bide koldioxidskatt och energiskatt for att biodriv-
medel prismissigt ska kunna konkurrera med diesel och bensin. Den
samlade beskattningen av diesel miljklass 1 (exkl. moms) motsvarar
for nirvarande ca 1,90 kronor per kilo koldioxid. Sanktionsavgiften
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ir alltsd ungefir dubbelt s hog som den internationellt sett mycket
héga svenska beskattningen av diesel.

Biodrivmedel kommer att behdvas 1 vintan pd att elektrifieringen
slar igenom med full kraft och det kommer langsiktigt finnas trans-
porter och arbetsmaskiner som inte kan drivas enbart med el. Inom
sddana anvindningsomriden kommer man att tvingas acceptera den
hogre kostnaden for biodrivmedel och pd sikt férmodligen ocksd
komplettera med elektrobrinslen av olika slag. Men inom vig-
trafiken finns goda skil att inte sitta reduktionsplikten sd hogt att
man drar pd sig onddigt hdga kostnader {or att reducera sektorns
utslipp. Om man vill undvika att framstd som ett avskrickande
exempel 1 omvirldens 8gon bor sanktionsavgiften sinkas till 2 kro-
nor per kilo koldioxid och reduktionsplikten inte sittas sd hogt att
den med stor sikerhet antingen leder till 1ingsiktig nettoimport av
biodrivmedel eller till att de inhemska bioenergiresurserna i orimligt
hég grad miste anvindas inom transportsektorn. Det betyder dock
inte att den nivin nédvindigtvis dr den mest ekonomiska, utan bér
ses som en Ovre grans.

Detta utgor forstds inget hinder for internationell handel med
biodrivmedel. Men Sverige bidrar inte till globalt minskande utslipp
av koldioxid genom att forbli en betydande nettoimportor i ett lige
dir den internationella konkurrensen om biodrivmedlen hirdnar.

De ansvariga myndigheterna bedémer att 17-18 TWh av den
totala potentialen fér inhemsk produktion av biodrivmedel bor
kunna anvindas inom vigtrafiken. Hur lingt detta ricker beror dels
pd trafikens omfattning och hur stor del av energibehovet som kan
tillgodoses genom elektrifiering till 8r 2030. Av viss betydelse ir
ocksd omfattningen av de uppstrémsutslipp av fossil koldioxid som
framstillningen av biodrivmedlen ger upphov till. Ett sitt att hantera
osikerheten om detta, men ind3 ge besked i rimlig tid, kan vara att
faststilla att reduktionsplikten fér ett visst &r kommer att motsvara
den kvot som blir méjlig baserad pd tillférsel av en viss mingd
biodrivmedel.

Ar 2017 anvindes 19,2 TWh biodrivmedel i Sverige som de ansva-
riga myndigheterna antar i sin helhet hade anvints inom vigtrafiken.
I sjilva verket utgjorde liginblandade biodrivmedel (som man fir
tillgodorikna sig inom ramen f6r reduktionsplikten) sannolikt en
lika hog andel 1 arbetsmaskinernas férbrukning som 1 vigtrafikens.
Det innebir att vigtrafikens faktiska férbrukning av biodrivmedel
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bér ha varit ca 16,5 TWh och att koldioxidutslippen &r 2017 baserat
pd en korrekt bokforing hade minskat med ca 15 procent sedan 2010
istillet f6r med 18 procent som myndigheterna officiellt uppger.

Som framgir ovan bor kvoterna f6r diesel och bensin slds samman
och all anvindning av biodrivmedel, inklusive rena och héginblan-
dade, bor ingd 1 underlaget for reduktionsplikten. Inga drivmedel bor
tnjuta ndgon sirbehandling, siledes inte heller biogas.

6.7  Atgirder for snabb elektrifiering

Kostnaden for att tillverka batterier till elektriska fordon har mins-
kat i snabb takt under de senaste dren och samtidigt har batteriernas
energitithet férbittrats. Jimfort med konventionella drivlinor redu-
ceras energidtgdngen med ungefir tvd tredjedelar 1 personbilar och
med ca hilften 1 tunga lastbilar och bussar. En allmin bedémning ir
att den fortsatta prisutvecklingen kommer att leda till kostnads-
paritet med konventionella fordon i mitten av 2020-talet genom att
ligre drift- och underhillskostnader helt uppviger det hégre inkop-
spriset (Power Circle 2019).”° Detta giller iven helelektriska stads-
bussar pd mittligt ldnga linjer och lokala distributionslastbilar som
kan ladda 1 sina terminaler och 1 en del fall komplettera med laddning
vid dndhéllplatser eller hos storre varumottagare.

Den exakta tidpunkten fér [onsamhet kommer att variera mellan
olika tillverkare och modeller och paverkas ocksa av beskattning av
fordonsbrinslen och el samt av eventuell férekomst av statligt st6d
och/eller lokala stimulansdtgirder (Berggren och Kigeson 2017).
Introduktionstakten kan dock komma att himmas av ett otill-
rickligt utbud av fordon och av brist pd batterier. Flera stora europe-
iska tillverkare uppger att de ska elektrifiera stérre delen av modell-
utbudet och tillverka flera miljoner batteribilar och laddhybrider per
&r 1 mitten av 2020-talet. Men dnnu finns ingen storskalig till-
verkning av litiumjonbatterier i Europa och ledtiden f6r utbyggnad
av en storre produktionsanliggning kan uppskattas till ca fem &r.
Ungefir 90 procent av virldsproduktionen sker i Kina, Sydkorea och

Japan.

0 https://www2.deloitte.com/uk/en/pages/press-releases/articles/21-million-more-electric-
vehicles-expected-worldwide-by-2030.html
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Potentiell brist pd kobolt utgor ett allvarligt problem. Mer in
hilften av den globala utvinningen sker i Kongo som varken ir kint
for minskliga rittigheter eller hinsyn till miljé och arbetsmiljo. EU
kommissionens utredningsorgan JRC uppskattar att det &r 2030 kan
uppkomma en betydande global brist pd kobolt trots att batteri-
industrin férsoker minimera anvindningen (Alves Dias m.fl. 2018).
Detta kan leda till knapphetsprissittning och brist pd batterier som
gor att elektrifieringen bromsas under nigon tid. Bearbetning av nya
fyndigheter kan tillsammans med en successiv dvergdng till andra
batterikemier pa sikt 16sa problemet.

6.7.1  Stadsbussarnas elektrifiering

Stadsbussarnas elektrifiering kan i Sverige komma att férsenas ndgot
vid jimforelse med andra industrilinder till foljd av att kollektiv-
trafikhuvudminnen inte sjilva dger bussarna. Det leder till att de
maste passa pd att stilla krav i samband med upphandling av nya
trafikavtal. Sidana avtal har vanligen en 16ptid pd ca &tta dr och ir
ibland férsedda med forlingningsklausuler som ska géra det méjligt
for en tilltridande operatér att skriva av hela virdet pd nyinkopta
bussar under avtalsperioden. Det innebir att kollektivtrafikhuvud-
minnen méste ta vara pd de tillfillen som uppkommer och vara s3
laingt framme med férberedelserna for laddinfrastruktur att upp-
handlingen kan inriktas pd elbussar.

Vid utgingen av 2018 fanns 95 elbussar i Sverige och antalet
forvintas 6ka snabbt. Men de ovan redovisade svirigheterna dimpar
takten. I Storstockholm férvintas bara ca 30 procent av SL:s ca 2 200
bussar vara elektrifierade dr 2030 (Region Stockholm 2019). En
elektrifiering av de l&nga stombusslinjerna kan fér nirvarande inte
klaras enbart genom laddning 1 depd och vid dndhillplatser utan
kriver att delar av linjestrickorna férses med kontaktledning.

6.7.2  Elvagar

Nigra fordonstillverkare har tagit fram konceptlastbilar for fjirr-
trafik som drivs enbart med batterier, men Volvo och Scania ir
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skeptiska.”’ De menar att lingtradarna kérs for l8nga strickor per
dag och att batterierna pitagligt skulle minska fordonens last-
kapacitet. Att stanna med jimna mellanrum {ér snabbladdning ir
heller inte bra eftersom stillastdende laddningstid pdverkar 8keriets
intikter. Mot den bakgrunden framstir elvigar, som tilliter konti-
nuerlig laddning under gdng, som en mojlig 16sning tor fjirrtrafiken.
Det krivs dock stora floden f6r samhillsekonomisk l6nsamhet och
troligen miste dtminstone de mest trafikerade motorvigarna om-
fattas for att konceptet ska bli féretagsekonomiskt lonsamt for
tillrickligt minga fordon. Ett pdgiende VTI-projekt analyserar
foérutsittningarna for att nd bide foretagsekonomisk och samhills-
ekonomisk l6nsamhet efter elektrifiering av ca 100 mil motorvig.”

Trafikverket, Energimyndigheten och Vinnova upphandlade for
sex ir sedan tvd forsoksstrickor som dnnu inte slutligen utvirderats.
Det handlar om 2 km pd E16 vid Sandviken med konduktiv 6ver-
foring frin en kontaktledning och en lika ling stricka vid Arlanda
dir 6verforing frin en elskena i vigbanan provas.

Genom regeringens beslut 1 den nationella infrastrukturplanen
for 2018-2029 har Trafikverket fitt uppdrag att bygga och driftsitta
minst en kortare elvdigspilot senast r 2021. Den statliga finansie-
ringen ir enligt beslutet begrinsad till 50 procent av den totala
kostnaden med ett tak pd 300 miljoner kronor. Byggandet av
pilotstrickan férutsitter siledes en betydande medfinansiering frin
kommuner och regioner och/eller kommersiella intressenter.

Trafikverket (2017b) har tagit fram en firdplan for det fortsatta
arbetet. Fokus ligger pd teknik och affirsmodeller, och verket har en
tydlig preferens f6r modeller som innebir medverkan av privata
aktorer for anliggning och drift av el- och viginfrastrukturen
(Andersson m.fl. 2018). Men ingenstans i underlagsmaterialet finns
nigon jimforelse mellan sddana affirsmodeller och ett alternativ dir
Trafikverket tar ansvar pd ungefir samma sitt som for elektrifiering
av banor (senast elektrifieringen av Blekinge Kustbana &r 2007).
Firdplanen redovisar heller ingen tidpunkt for nir de forsta lingre
vigstrickorna ska vara elektrifierade.

5! https://www.nyteknik.se/fordon/scania-om-tesla-semi-jattebra-for-att-transportera-
chipspasar-
6887851?source=carma&utm_custom[cm]=302903477,33270&utm_campaign=mail2
52 E4 Helsingborg-Stockholm, E6 Malmo-Géteborg och RV 40 Jénkdping-Goteborg.
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I Tyskland ska tre férsoksstrickor med kontaktledning anliggas
under de nirmaste iren. Det forsta projektet bestdende av fem km
pa Autobahn A5 vid Frankfurt har nyligen tagits i drift.

Tysklands motsvarighet till Svenskt Niringsliv har ltit analysera
forutsittningarna for att nd klimatmilet for den tyska transport-
sektorn, minus 40 procent till 4r 2030. I rapporten foreslas bl.a. att
ca 250 mil Autobahn ska utrustas med kontaktledning. Kostnaden
beriknas till ca 6 miljarder euro (Boston Consulting Group och
Prognos 2019). Det motsvarar 25 miljoner svenska kronor per km,
medan Fraunhofer Institute m.fl. (2018) liksom Sundelin m.fl.
(2017) uppskattar kostnaden till drygt 17 miljoner kronor per km.
Som jimférelse kan nimnas att, baserat pd erfarenheterna av 17
dubbelspérsstrickor byggda mellan 1989 och 2009 (fér 200-250
km/tim och axellaster pd 22,5-25 ton), kostar det omriknat till
dagens priser 1 genomsnitt ca 110 miljoner kronor per km att bygga
ny jirnvig (Froidh 2010).”

Mojlighet till kontinuerlig laddning av personbilar och litta
lastbilar skulle potentiellt kunna bidra till elvigarnas I6nsamhet och
1 s& fall miste man vilja alternativet med elskena i vigbanan. En
avgorande friga ir emellertid vilken omfattning sidana elvigar miste
fa for att utgora ett rimligt alternativ till stopp f6ér snabbladdning av
personbilarna under ett litet antal linga resor per &r. Batterikostna-
den minskar visserligen, men pd resor pd andra vigar in de elektrifie-
rade tvingas man 1 s fall stanna ofta f6r snabbladdning. Dessutom
ir sannolikheten betydande f6r att energititheten hos nya batterier
hinner 6ka med 50 procent eller mer innan nigon storre del av
motorvigsnitet kunnat elektrifieras.

Om privatbilisterna ska betala sin del av infrastrukturkostnaden
kommer 6verféring frén vigen att vara dyrare in laddning hemma.
Snabbladdning vid ett fatal tillfillen per &r blir sannolikt billigare in
att férse bilen med den extra utrustning som krivs fér kontinuerlig
matning.

For att i 3kerierna att snabbt inse férdelarna med att anvinda
laddhybrider fér godstransporter som till betydande del sker pa
elvigarna kan det vara motiverat att premiera tidiga anvindare, men
det miste ske pd sitt som inte kommer i konflikt med EU:s stats-
stodsregler. En méjlighet kan vara att differentiera eurovignette-
avgiften (eller en eventuell kilometerskatt) sd att eldrivna fordon

5 Froidh uppger kostnaden till 97 miljoner kronor 1 2008 &rs priser.
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medges 13g avgift. Fordonsskatten ir redan differentierad. Man
skulle dirutéver kunna 6verviga bidrag till de forsta ndgra hundra
svenskregistrerade ellastbilarna, inklusive sddana som anvinds i lokal
distributionstrafik och bara drivs med batterier, genom att hos EU-
kommissionen begira ett s kallat gruppundantag frin statsstdds-
reglerna (se avsnitt 6.7.4).

6.7.3  Tillgang till laddinfrastruktur

I storstadsomrddena har den mycket snabba befolkningsékningen
lett till en situation dir de regionala elniten dr hirt anstringda. Detta
ar sirskilt pitagligt i Stockholmsregionen. Aven om férvintad
efterfrigan pd el och effekt for drift av fordon bara utgér en mindre
del av den totala, behovs nitforstirkningar for att sikerstilla att
elektrifieringen av bilar, bussar och lastfordon kan fortsitta.
Regeringen bor tydligt klargora nitigarnas skyldighet att 1 rimlig tid
se till att niten stirks s att efterfrigan pd effekt fér laddning och
drift av elfordon sikras.

Erfarenheterna frin Norge, virldens mest elbilstita land, ir att ca
90 procent av laddningen sker vid bostaden eller arbetsplatsen. Det
ir den billigaste och bekvimaste formen av laddning och har ocks3d
fordelen av att kunna forliggas till de av dygnets timmar di elpriset
ir ligst. De senaste drens nya helelektriska bilar har batterier som
klarar 20 till 40 mil, och de flesta bilister gor bara ett fital resor per
4r som ir lingre dn si. Men vid sidana tillfillen behovs forstds
mojlighet till snabbladdning. Utbudet av snabbladdningsplatser
vixer enligt Power Circle (2019) {6r nirvarande ndgot lingsammare
in den laddbara delen av fordonsflottan. For att inte rickviddsingest
skabli ett hinder f6r en snabb expansion av elbilsflottan ir det viktigt
att regeringen sikerstiller att det finns ett tillrickligt nit av publik
snabbladdning dven i glesbygdsomrddena. Kostnaden for detta ir
liten och en initial 6verkapacitet behover inte ses som ett problem,
eftersom vixande trafik ganska snart kommer att gora att beligg-
ningen okar.

Elektrifieringen av den litta fordonstlottan kan himmas av brist
pd laddningsméjligheter 1 bostadsomridena och sirskilt i stadsdelar
med flerbostadshus. Det statliga stodet till laddstolpar avsedda for
lingsamladdning vid bostaden har inte efterfrigats i ndgon hogre
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grad. Regering och riksdag bor 6verviga inférande av regler som
tvingar bostadsrittsféreningar och hyreshusigare att installera ladd-
stolpar inom viss tid frin det att nigon boende s begir. Biligarna
bér rimligen std for kostnaden, men lagstiftningen bér klargora att
avgifterna miste vara skiliga, si att inte fastighetsigarna kan av-
skricka de boende genom att sitta priset for hogt. Méjligen kan
kommunernas ansvar fér laddinfrastruktur lings stadsgator och i
kommunala parkeringshus ocksd behova preciseras.

Ett potentiellt hinder f6r den fortsatta utbyggnaden av infra-
strukturen ir brist pd elektriker. Energimyndigheten bér analysera
kompetensbehoven, inklusive tillgdng till fordonselektriker, s& att
man i tid uppticker om utbildningen av nya elektriker behover
byggas ut.

6.7.4  Behov av styrmedel fér elektrifiering

Under ett tidigt skede av elektrifieringsprocessen finns behov av
ekonomiska stimulanser som fir marknaden att vakna och som
minskar kostnaden for dem som investerar i elfordon innan de
kostnadsmissigt hunnit komma 1 paritet med konventionella bilar.
Att incitamenten ir storre 1 Norge dn 1 Sverige foérklarar den snabba
elektrifieringen av den norska bilparken. I Norge slipper képaren av
helelektriska bilar den héga norska registreringsskatten och behover
inte betala moms. De svenska incitamenten kan tillfilligt behva
stirkas for att fi fart pd inkdpen. Men redan om nigra &r kan
sannolikt stéden till inkép av nya elbilar bérja trappas ner (bonus-
malus tas upp 1 avsnitt 6.8). Den omfattande exporten av nistan nya
svenska elbilar till Norge bér férhindras genom att bestimmelserna
indras s8 att den som avregistrerar en sidan bonusbil i Sverige innan
fem &r forlupit fran det att den fick stéd blir dterbetalningsskyldig,
helst for hela beloppet.

En studie av elektrifieringstakten i olika svenska kommuner visar
pd ett positivt kausalt samband mellan utbyggnad av laddstolpar och
registrering av elbilar och bekriftar dirmed tidigare norska erfaren-
heter (Egnér och Trosvik 2018). For att {8 genomslag pa nationell
nivd behdver staten ta ett tydligare ansvar fér utbyggnaden av laddin-
frastrukturen. Betriffande olika former av lingsamladdning kan
statens roll begrinsas till att genom lagstiftning se till att olika

136



& 2019:5 Styrmedel och kostnadseffektivitet

aktorer tar sin del av ansvaret p4 sitt som beskrivits ovan.” Men om
de viktigaste motorvigarna ska hinna elektrifieras si att det far
ndgon mitbar effekt till 2030 méste staten genom Trafikverket ta det
fulla finansiella ansvaret f6r utbyggnaden. Staten behéver dessutom
ta ansvar for att ett ngorlunda heltickande nit av publika snabb-
laddningsplatser snarast etableras.

Trafikanalys (2019) har utrett styrmedel avsedda att 6ka andelen
koldioxidfria tunga lastbilar och féreslir stéd med 40 procent av
merkostnaden fér fordon med totalvikt 6ver 16 ton. Men genom att
sitta grinsen si hogt utesluter man den kategori av tunga lastbilar
som pa kort sikt har bist forutsittningar for elektrifiering och som
foretridesvis anvinds 1 urbana omriden dir elektrifiering bidrar till
minskade utslipp av féroreningar och buller.

Myndigheten foresldr att dven lastbilar med gas- och etanol-
motorer ska komma 1 &tnjutande av stédet. Den hivdar att utvidg-
ningen behovs for att stédet ska bli effektivt och teknikneutralt men
visar 1 rapporten att inkdp av bilar som kan kéra pd flytande gas
kostar 245 000480 000 kronor mer in en motsvarande lastbil som
kan kéras pd HVO100 och att bilar som kan kéras pd ED-95 ir
behiftade med en merkostnad pd 60 000-100 000 kronor. Dirtill
kommer betydande merkostnader for distribution och férsiljning av
gasen. Det innebir att myndighetens forslag varken ir teknik-
neutralt eller kostnadseffektivt. Bidrag till introduktion av eldrivna
lastbilar kan motiveras av att det handlar om en ny teknik som ir pd
vig att bli lénsam men 6vergingsvis behover stéd. Ndgon sddan
anledning finns inte f6r gas- och etanolbilar som ir etablerad teknik.

En ytterligare stimulansmojlighet skulle kunna vara att undanta
eldrivna lastbilar frin tringselskatt under ndgra ar. Det skulle
knappast leda till 6kad tringsel eftersom nyttotrafiken ir spridd éver
dagens timmar och ganska prisokinslig. Stringa krav pd l3g buller-
nivd 1 titorter kan ocksd ge incitament till elektrifiering av distri-
butionsfordon. Dessutom kan offentlig upphandling anvindas fér
att stilla krav pd att en 6ver tid stigande andel av lastbilarna ska vara
elektrifierade.

En friga av betydelse for bilisternas intresse for elfordon ir att
tillverkarnas garantier fungerar utan risk for uppkomst av tvister.
Med tanke pd batteriernas hoga andel av kostnaden dr det viktigt att

5 Det befintliga EU-direktivet, som ska vara inférd i svensk lagstiftning &r 2020, ir inte
tillrickligt lingtgdende.
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tillverkarna tar ansvar. Branschen bér tillsammans med Konsument-
verket ta fram riktlinjer fér vad som bor gilla med avseende pd
3ldringseffekter och frigan hur frekvent snabbladdning bér beds-
mas. Om elbilarna fir diligt rykte tll f6ljd av oklara ansvarsfor-
hillanden kan det pdtagligt reducera elektrifieringstakten.

Frigan om batterifabrikanternas val av leverantérer av mineral
och metaller kan behéva hanteras genom ndgon form av mirkning
som gor konsumenterna uppmirksamma pé de indirekta effekter pd
miljon som tillverkning av batterier orsakar. Dirtill miste krav
stillas pd hog grad av materialdtervinning.

6.8 Styrmedel for energieffektiva nya fordon

Med dagens lagstiftning paverkas konsumenternas val av nya per-
sonbilar av drivmedelsbeskattningen samt av EU:s energieffektivi-
tetskrav och den svenska fordonsbeskattningen, inklusive bonus-
malus. Det kan tyckas vara lite vil mdnga styrmedel.

Konjunkturinstitutet (2015) menar att planerna pd inférande av
ett svenskt bonus-malus-system riskerar att leda till att bilinnehav
subventioneras och att trafikarbetet 6kar samtidigt som brinsle-
torstiga bilmodeller “knuffas ut” till andra EU-linder som fr svirare
att nd sina klimatmal. Bonus-malus-utredningen (2016) invinder att
det dr foga troligt att ett hundraprocentigt lickage uppkommer
eftersom hird marknadskonkurrens gér att biltillverkarna inte kan
styra sitt utbud fullstindigt. Dessutom menar utredningen att ett
radikalt svenskt klimatmil kriver starka inhemska styrmedel.
Konjunkturinstitutet (2018) drar efter en férdjupad analys (sedan
riksdagen fattat sitt beslut) slutsatsen att bonus-malus med de valda
nivierna skapar mycket starka incitament till elektrifiering som pd
sikt riskerar att bli kostsamma {6r staten.

Det som frimst talar fér att medlemslinderna kan behéva
komplettera de gemensamma energieffektivitetskraven pd nya for-
don med ekonomiska incitament ir att det med nuvarande trend
forefaller sannolikt att ett antal storre tillverkare inte kommer att nd
mélet f6r 2021. For svensk del tillkommer att vi tillhér den simre
halvan (18:e plats) med 123 g/km 2017. Som framgar av avsnitt 6.1
vore det dock bittre att, innan man infér ytterligare styrmedel,
korrigera dem som styr i fel riktning. Betriffande utslipp frin nya
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bilar handlar det fér svensk del om férménsbeskattningen som
subventionerar stora bilar. Under 2017 utgjordes 31 procent av ny-
bilstérsiljningen 1 Sverige av fordon i den storsta fordonsklassen,
medan detta segment bara svarade f6r 13 procent av forsiljningen
inom EU15.%

Om det dven pd sikt kommer att finnas behov av kompletterande
styrmedel dr svirt att bedéma. De nya fordonskraven férvintas leda
till att omkring en tredjedel av 2030 &rs nya bilar inom EU kommer
att bestd av nollemissionsfordon eller laddhybrider. Eftersom el-
bilarna férvintas bli I16nsamma utan subventioner senast i mitten av
2020-talet forefaller det rimligt att om ndgra dr bérja trappa ner
bonus-malus-systemets bonusar, vilket ocksd kan behovas for att
sikerstilla att staten inte gdr med forlust. Utdver att se till att
forméanstagare beskattas utifrin arbetsgivarens faktiska kostnader sd
kanske det pd sikt ricker med en liten till mattlig elbilsbonus for att
sikerstilla att Sverige finns bland de europeiska linder som snabbast
elektrifierar den litta fordonsparken. Dessutom kan det vara rimligt
att forskjuta grinsen fér malus nerdt 1 takt med att dven de kon-
ventionella bilarna blir sndlare.

Hégre krav inom ramen fér en bonus-malus som ir gemensam
for personbilar och litta lastbilar kan emellertid leda till en situation
dir kopare av litta lastbilar far std f6r en oproportionerligt stor del
av kostnaden. Man kan dirfér behova 6verviga separata system for
personbilar och litta lastbilar.

Det kan vara rimligt att inte initialt belasta elbilarna med energi-
effektivitetskrav, men snart ir det nog dags att stilla krav dven pd
dem och i synnerhet om man vill dterinféra nigon form av miljé-
bilsdefinition som styr foretags, férvaltningars och organisationers
val av nya fordon. En méjlighet skulle kunna vara att sitta en grins
for elforbrukning per fordonskilometer som en medelstor ny elbil
boér klara. Det skulle gynna mindre fordon som ir billigare 1 ink6ép
och drift och gora det littare f6r [dginkomsthushall att som kopare
av begagnade bilar kunna ta steget till el.

5 https://www.acea.be/statistics/tag/category/segments-body-country
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6.8.1 Bonus-malus fér tunga fordon?

Energieffektiviseringstakten foér nya tunga fordon tll féljd av
kontinuerlig teknikutveckling uppskattas av EU-kommissionen till
7 respektive 12 procent fram till 2025 respektive 2030 jimfort med
2019 (European Commission 2018b). Men genom ridets, parlamen-
tets och kommissionens gemensamma beslut vintern 2019 fast-
stilldes att koldioxidutslippen frin nya tunga lastbilar och bussar
ska minska med 15 procent ull r 2025 och 30 procent till &r 2030.
Det innebir siledes att den 4rliga takten mer in férdubblas jimfort
med business-as-usual. Detta forutsitter sannolikt en snabbt 6kande
elektrifiering.

Ett bonus-malussystem f{6r lastbilar skulle bli administrativt
komplicerat, eftersom tunga fordon ofta ir specialiserade utifrdn det
transportarbete som ska utféras. Kombinationerna av slip och pi-
byggnader ir minga och kan knappast tickas av ett system med
bonus-malus. Elektrifiering av lastbilar fér lokal distribution ir
sannolikt nira [dnsamhet och innebir en betydande energieffektivi-
sering. Som framgatt ovan kan introduktionen paskyndas av ett tids-
begrinsat stdd 1 form av en statlig premie.

For tunga lastbilar 1 fjirrtrafik dominerar luftmotstdndet men
dven rullmotstindet har betydelse. For en standardbil med slip
bedéms luftmotstdndet kunna minska med 22 procent ull {6ljd av
lénsamma dtgirder. Omriknat i brinsleférbrukning innebir det en
reduktion med ca 8 procent (Lofdahl och Zaya 2014). Det kan finnas
skil att 6verviga om en utveckling av bittre slip och pdbyggnader
kan stimuleras med nigon form av teknikupphandlingstivling,
kanske i Energimyndighetens regi.

6.9 Okade skatter pa energi och koldioxid?

Som redovisas senare, 1 kapitel 8, kommer reduktionsplikten och de
olika styrmedel som anvinds f6r att premiera energieffektiva fordon,
elektrifiering och transportslagsbyten inte tillsammans kunna leda
till att transportsektorns utslipp av koldioxid reduceras med 70
procent till 2030. Kort 4terstdende tid och ldnga ledtider bidrar till
detta. Gapet mellan mélsittning och utfall skulle kunna éverbryggas
genom hogre beskattning av koldioxid (eller genom handel med
utslippsritter inom transportsektorn). Men 1 s3 fall maste Sverige
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vara berett att ta konsekvenserna. Om man vill anvinda en hog skatt
pd koldioxid som korrektiv talar mycket fér att hjningen méste
genomféras omgdende for annars hinner den bara fi begrinsad
effekt.

En majoritet i riksdagen har varit 6verens om att skatten pa
drivmedel utéver en indexupprikning for inflationen ska héjas realt
med 2 procent per ir. Hojningen avser den del av drivmedelsskatten
som bestdr av energiskatt. Koldioxidskatten ska ligga kvar p& dagens
nominella nivd men virdesikras mot inflationen. Den faktiska nivin
ska dock justeras med hinsyn till biodrivmedlens andel av fér-
brukningen (prop. 2017/18:1). Fér diesel innebir det 1 praktiken att
koldioxidskatten reduceras med 21 procent, medan justeringen for
bensin blir liten eftersom reduktionspliktens krav bara ir satt till 4,2
procent for &r 2020. Om reduktionsplikten skirps ytterligare blir
effekten av en koldioxidskattehdjning med tiden ganska liten.

Partierna bakom januariéverenskommelsen vill genomféra en
skattevixling under innevarande mandatperiod som innebir att
miljorelaterade skatter hojs med 15 miljarder kronor samtidigt som
andra skatter sinks lika mycket. Men beslutet om att héja koldioxid-
och energiskatterna realt med 2 procent per ar skulle efter fyra ar
bara 6ka statens intikter med ca 4 miljarder, och det ir oklart om
partierna kan hitta andra skattebaser som ir sd stora och priso-
kinsliga att de kan ticka mellanskillnaden. D4 uppkommer frigan
om parterna vill hoja drivmedelskatterna ytterligare 1 syfte att
komma nirmare transportsektorns mail f6r 2030.

Det skulle krivas en radikal hojning av koldioxid- och eller
energiskatten for att nd madlet. Ett problem ir att niringslivets
priskinslighet férvintas vara 18g. Hushallens ldngsiktiga brinslepris-
elasticitet kan diremot vara s8 hég som -0,6 till -0,7, varvid mer-
parten av deras anpassning till ett hdgre pris bestdr av reducerad arlig
koérstricka och val av fordon med ligre férbrukning in vad man
annars skulle ha foredragit. Korstrickeanpassningen ir relativt
snabb, medan den additionella effekten pd fordonsparkens samman-
sittning kommer successivt och kan bli visentligt mindre in normalt
nir/om flera andra styrmedel, som skirpt férminsbeskattning, EU:s
effektivitetskrav och bonus-malus, verkar 1 samma riktning. Dire-
mot kan den tredje formen av anpassning till stigande brinslepriser,
att helt avstd frdn bil, méjligen bli storre in vad som historiskt varit

fallet.
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I ett skede dir nya bilar snabbt blir mer brinsleeffektiva eller drivs
helt eller delvis med el kommer hushill som har r8d med en ny eller
ganska ny bil att drabbas mycket mindre av skattehdjningen in de
som av ekonomiska skil ir hinvisade till 10-15 ir gamla bilar.
Eftersom den ildre delen av den svenska fordonsparken domineras
av stora och motorstarka bilar med hog brinsleférbrukning riskerar
skattereformen att bli pdtagligt regressiv.

Aven om niringslivets priskinslighet mestadels ir 1ig kan
branscher med hog transportkostnadsandel forlora 1 férhéllande till
konkurrenter i linder med 18g drivmedelsbeskattning. Detta giller
bl.a. jord- och skogsbruket och kan leda till koldioxidlickage.

Vid beslut om kraftigt hojd beskattning mdste man ocksd beakta
risken for okad grinshandel med drivmedel om skillnaden mot
grannlindernas skatter blir stor. Okad smuggling av drivmedel kan
ocksa bli ett problem.

Erfarenheterna frin Storbritanniens beslut 1993 att héja bensin-
och dieselskatterna realt med 3 procent per ar (the fuel price
escalator) visar att skillnaden mot grannlinderna redan efter ngra &r
blev stor, och efter sex ir tvingades man sluta hoja skatterna till f61;d
av stigande motstdnd frin allminheten och &keriniringen.

Skattehdjningens effekter pd hushéllens ekonomi kan mildras om
intikterna dterfors till dem. Kanada har nyligen infért en intikts-
neutral skatt pd innehéllet av kol 1 drivmedel och brinslen varvid 90
procent av pengarna dterfoérs med lika tilldelning per medborgare.
Den resterande delen ska fordelas bland sirskilt pdverkade sektorer.
Den federala skatten uppgdr under 2019 till 20 kanadensiska dollar
per ton och stiger sedan successivt till 50 dollar &r 2022. Den
kommer d4 att motsvara 11 cent per liter (SEK 0,77) och hoja priset
pd bensin med 8 procent jimfért med nivdn innan reformen in-
fordes. Lagtexten ir sndrig och innehdller en mingd undantag och
sirregler som kommer att belasta skattemyndigheternas admi-
nistration.”

Om man vill inféra en liknande modell i Sverige miste man for-
modligen dverviga ndgon form av dterforing till de mest drivmedels-
beroende niringsgrenarna vilket kan visa sig bli svirt. Att mot kvitto
dterbetala en del av skatten skulle skapa risk for fusk, och en
schablonmissig &terforing kan aldrig bli helt rittvis. Betriffande

% https://www.canlii.org/en/ca/laws/stat/sc-2018-c-12-5-186/139160/sc-2018-c-12-s-
186.html
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hushéllen kan det finnas skil att 6verviga en differentierad ter-
foring s att de som dr mest bilberoende fir hogre tilldelning. Men
inte heller det blir litt. Norrbotten ir visserligen glesbefolkat, men
de flesta bor 1 stérre titorter och har arbetsplatsen pé sparkavstind
frén bostaden.

6.10 Skiftande incitament — langt fran samma pris pa
koldioxid

Sverige har en skatt pd koldioxid som belastar transportsektorns
fossila brinslen och som (till f6ljd av regler 1 EU:s energiskatte-
direktiv) dven tas ut pd biodrivmedel som liginblandas 1 diesel och
bensin. Rena biodrivmedel (HVO100) och héginblandade (ED95
och E85) ir i minst ytterligare ett &r befriade frin, inte bara kol-
dioxidskatt, utan dven frin energiskatten. Som incitament for
effektivisering eller elektrifiering ir energiskatten (riknat per krona)
lika viktig som koldioxidskatten. Skatten p& bensin motsvarar
2,84 kronor per kilo koldioxid, medan dieselskatten motsvarar
1,89 kronor per kilo.

Utnyttjandet av tgirder som reducerar fordonstrafikens kol-
dioxidutslipp paverkas ocksd av férekomst av administrativa styr-
medel. Reduktionsplikten féreskriver att varje leverantér av driv-
medel till den svenska marknaden miste uppfylla vissa krav och ir
dirfor ett mycket starkt styrmedel. Men lagstiftaren har skapat en
“reservutgdng” genom att medge den som inte klarar kraven att
istillet betala en sanktionsavgift som uppgér till 4 kronor per kilo
koldioxid for dieselbrinslen och till 5 kronor f6r bensin.

EU:s direktiv med krav pd reducerade koldioxidutslipp frin nya
bilar innehdller regler om att fordonstillverkare som inte klarar
grinsvirdet (fér genomsnittet av sin produktion) méste betala en
sanktionsavgift. Den har bestimts till 95 euro per gram och fordon
som utslippet 6verskrider grinsvirdet. Beloppet kan grovt sett
omriknas till en avgift per kilo koldioxid under bilens livslingd.
Utifrdn svenska férhdllanden kan man anta att nya bilar i genomsnitt
kommer att vara 1 drift 1 17 &r med en total korstricka pd ca
200 000 km. Utslaget éver bilens livslingd innebir sanktionsavgiften
att overutslippet virderas till ca 5 6re per gram eller 50 kronor per
kilo. Eftersom risken for uppkomst av “6verutslipp” ir storst i
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premiumsegmentet och férstirks av hog fordonsvike, fyrhjulsdrift
och hog topphastighet finns goda mojligheter att till negativ kostnad
hilla tillbaka utslippen genom att ge avkall pd prestanda, men det
forutsitter kundernas acceptans. Kanske betalar en del hellre lite
extra for fortsatt mojlighet till autobanfart.

Incitamenten inom bonus-malus kan ocksd omriknas till kronor
per kilo koldioxid éver bilens livslingd. Batteribilar far en bonus pa
60 000 kronor, medan bonusen minskar med 833 kronor fér varje
gram per km som en laddhybrid slipper ut. Det innebir att premien
ligger nistan pd samma nivd som EU:s hoga sanktionsavgift. Efter-
som bonus-malus-systemets incitament inte ir linjirt blir utfallet,
riknat per gram koldioxid, 1 hég grad beroende p& hur mycket bilen
slipper ut. Fordon som slipper ut 95-140 gram per kilometer
belastas under de tre forsta &ren med en malus pd 82 kronor per gram
per &r. For utslipp 6ver 140 gram ir koldioxidbeloppet 107 kronor
per gram. Som mest uppgdr malus (6ver tre 4r) sdledes till
321 kronor per gram. Vid en total kérstricka pd 200 000 km under
bilens livslingd innebir detta att utslippet virderas till ca 1,6 6re per
gram eller 16 kronor per kilo. Dirtill kommer effekten av den &rliga
fordonsskattens koldioxiddifferentiering under den resterande
tiden.

Frigan om vad som ir ritt incitament kompliceras av att sdvil
fordonsbrinslen som elektricitet beskattas av andra skil dn utslipp
av koldioxid. Diesel, bensin och fossil gas belastas i olika grad av
energiskatt som av myndigheterna ses som ett sitt att internalisera
andra kostnader in koldioxid som fordonstrafiken ger upphov till.
Elkonsumtionsskatten dr fiskal och belastar eldrivna vigfordon,
medan den spdrburna trafikens elanvindning ir skattebefriad.
Sverige har en foérhillandevis hog elskatt f6r verksamheter som inte
omfattas av EU ETS. Det bidrar, allt annat lika, till en [ingsammare
elektrifiering av vigtrafiken jimfért med linder med 13g skatt pa el.

Frin klimatsynpunkt dr det viktigt att komma ihdg att all el-
konsumtion, direkt eller indirekt, pdverkas av priset pd utslipps-
ritter pd den europeiska marknaden. Hur mycket elpriset 1 Sverige
berors beror pd priset p utslippsritterna och pd hur omfattande den
grinsoverskridande handeln med el blir. Fortsatta investeringar 1
overforingskablar mellan Norden och kontinenten 1 syfte att for-
bittra mojligheterna till internationell handel med el kommer att
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leda till att Sverige 1 vixande utstrickning “importerar” europeiska
elpriser.

De hoga direkta eller indirekta incitamenten inom vigtransport-
sektorn, och speciellt reduktionspliktens sanktionsavgift, ger
upphov till en allvarlig snedvridning nir det giller méjligheterna att
anvinda den inhemska bioenergipotentialen pd ett optimalt sitt 1
syfte att reducera utslippen av fossilt kol. Vid konkurrens om
bioenergi kommer férekomsten av en hog sanktionsavgift innebira
att drivmedelsbolagens betalningsférmaga blir hégre in de kommu-
nala energibolagens och forsvira de senares mojligheter att f3
tillgdng till flis for samtidig produktion av el och virme. Det kan {3
en negativ effekt pd de fortsatta investeringar i kraftvirme och
mottryckskraft som kan komma att behévas for att pa sikt utnyttja
de tekniska mojligheterna att 6ka elverkningsgraden s& att man far
ett storre elutbyte av ett visst virmeunderlag.

Sirskilt allvarligt blir situationen fr@n klimatsynpunkt om en
icke-optimal utbyggnad av kraftvirmeproduktionen leder till mer
naturgas maste anvindas i gasturbiner for att klara effektbehoven
under kalla vinterdagar med lite vind. En annan effekt av starka
incitament for att substituera fossil energi med bioenergi kan bli att
avverkningen av skog tar fart si att det &rliga nettoupptaget av
koldioxid minskar. I frinvaro av regler som begrinsar utnyttjandet
finns en 6verhingande risk for att en hég virdering av koldioxid
inom transportsektorn leder till en totalt sett f6ga optimal klimat-
politik.

Guo och Gong (2017) beriknar potentialen for 6kad koldioxid-
lagring i svenska skogar utifrdn antagande om en koldioxidskatt som
belastar dgaren eller en lika stor subvention som utbetalas till
skogsigare som 6kar kolforradet. Ett koldioxidpris pd 68 ore per kilo
koldioxid skulle, enligt deras berikning, 6ka den genomsnittliga
drliga koldioxidlagringen under perioden 2015-2030 med 5,27
miljoner ton koldioxid. Subventioner av denna storlek skulle dock
leda till avsevirda kostnader for staten. Vid ett koldioxidpris pd 68
ore skulle kostnaden uppgd till 3,6 miljarder kronor per ir. Det
skulle emellertid vara férenat med betydande problem att faststilla
netto-férindringen av varje enskild skogsigares bestind. Exemplet
ir sdledes ganska teoretiskt men visar indd att en okning av
skogarnas kolférrdd kan dstadkommas till betydligt ligre kostnad in
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de flesta &tgirder som reducerar transportsektorns utslipp av
koldioxid.

I skrivelsen En klimatstrategi for Sverige (2017/18:238) medde-
lade den d&varande regeringen sin avsikt att tillsitta en utredning om
okad kolsinka samt avskiljning och lagring av koldioxid (inklusive

biogen koldioxid).

6.11 Kostnader och kostnadseffektivitet

Det empiriska underlaget ricker inte som underlag f6r berikning av
en kostnadstrappa for dtgirder som reducerar vigtrafikens utslipp
av koldioxid. Svira grinsdragningsproblem bidrar till detta, t.ex.
avseende hur man ska bokfora positiva bieffekter. Betriffande
fordon paverkas reduktionskostnaden i mycket hég grad av vilka
krav koparen stiller pa rickvidd och prestanda. En elbil som klarar
50 mil pd en laddning kostar mycket mer in samma bil med batterier
som ger 30 mil. En hég och tung SUV med fyrhjulsdrift kan dra 50
procent mer dn en bil med ungefir samma lastkapacitet men ligre
vikt och topphastighet.

For atgirder som kan leda till minskad vigtrafik ir kostnads-
spannet troligen mycket stort. Tyngre och lingre lastbilar ir exem-
pel pd en lonsam &tgird. Vissa satsningar pd lokal och regional
kollektivtrafik kan troligen genomféras till méttlig kostnad om man
riknar pi hela nyttan, men marginalkostnaden riskerar att stiga
snabbt om man inte viljer objekten med stor omsorg. Den eventu-
ella satsningen pd hoghastighetstdg ir exempel pd en dtgird med
ringa effekt pa utslippen av klimatgaser och med negativa féljder om
man tar hinsyn till de utslipp som sker under anliggningstiden. I
brist pd underlag for faststillande av en tydlig kostnadstrappa kan
dock konstateras att det finns en del dnnu inte utnyttjade dtgirder
som har 18g eller i en del fall t.o.m. negativ kostnad. Exempel pd
sddana redovisades 1 inledningen till detta kapitel. Till f6ljd av snabbt
sjunkande kostnader ser elektrifiering ut att bli betydligt billigare in
anvindning av biodrivmedel och detta giller dven inriknat kostna-
derna for overforings- och laddinfrastrukturen och effekten pd
elpriserna av en successiv dvergdng till fossilfri kraftproduktion i
Europa. Den lingsiktiga kostnaden foér biodrivmedel ir mer svér-
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bedémd. Teknikutveckling kan bidra till sinkta produktions-
kostnader, men samtidigt kan konkurrens om biordvaror inom
landet och internationellt pdverka prisbilden negativt. Dirfér fram-
stdr elektrifiering (i kombination med annan effektivisering av
fordonen) som den lingsiktigt mest kostnadseffektiva vigen att
reducera sektorns koldioxidutslipp.

6.12  Slutsatser om val av styrmedel

For att 8stadkomma en sd snabb férindring att det finns en chans att
minska vigtrafikens utslipp med &tminstone 40-50 procent till ar
2030 jimfért med 2010 kommer det inte att ricka med mattliga
hojningar av energi- och koldioxidskatterna. Den kortsiktiga pris-
kinsligheten ir 18g och det skulle sannolikt bli svart att £ gehor for
en skattehdjning av den storleksordning som skulle behévas med
tanke pa konsekvenserna for hushill och niringsliv. Det innebir att
riksdag och regering i hog grad tvingas férlita sig pd kompletterande
styrmedel som kan ha utsikt att bidra till en snabb omstillning. Som
framgdtt ovan behovs en rad styrmedel och andra politiskt beslutade
tgirder.

Eftersom en stor del av omstillningen miste ske genom elekt-
rifiering av sdvil litta fordon som tung trafik dr det viktigt att staten
snarast vidtar de dtgirder som behovs for att detta ska bli mojligt.
Utover att under ett 6vergdngsskede premiera inkép av laddhybrider
och batteribilar 1 alla fordonskategorier méste staten sikerstilla att
elnitet och laddinfrastrukturen byggs ut i rask takt. Om utbyggna-
den férsenas kommer bara en liten del av fordonsparken kunna vara
elektrifierad &r 2030. Av stor betydelse for elektrifieringen dr ocksd
att energipolitiken utformas sd att Sverige klarar sin elférsorjning (se
nista kapitel).

Bytet frdn fossila till férnybara brinslen dr ocksd viktigt. Om
Sverige inte vill fortsitta att vara en betydande nettoimportor av bio-
drivmedel behéver den inhemska produktionen stimuleras. Efter-
som potentialen fér ett skifte frdn fossila drivmedel tll f6rnybara ir
timligen begrinsad pa global nivd innebir fortsatt nettoimport att
Sverige utnyttjar resurser som lika girna, och kanske bittre, skulle
kunna utnyttjas i andra linder. Det innebir att reduktionsplikten for
dren 2021-2030 bor sittas sd att den har rimliga forutsittningar att
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kunna klaras utan nettoimport. Detta utesluter forstds inte handel
over nationsgrinser med biodrivmedel.

De satsningar och styrmedel som kan behova 6évervigas for att
oka effektiviteten hos transportsystemet mdste baseras pd en in-
gdende analys av forutsittningar och kostnader och ta hinsyn till
potentiella mélkonflikter, liksom till transaktionskostnader och
resenirernas och varuigarnas betalningsvilja och preferenser. Viktig-
ast 1 detta avseende ir att undanréja subventioner som motverkar
effektivisering.

Betriffande framvixten av “det transporteffektiva samhillet” ir
det klokt att inte forvinta sig stora férindringar till 2030 och att
hellre bli positivt dverraskad om effekten blir stérre in vad en
konservativ bedémning ger vid handen in att ha slarvat bort tid och
pengar pa allt f6r optimistiska antaganden.
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/ Om vikten av en samordnad och
effektiv energipolitik

Transportsektorns klimatomstillning bygger 1 hog grad pd elekt-
rifiering och byte till biodrivmedel. Men alla andra samhillssektorer
ska ocks8 bli fossilfria till 2045. For att det ska lyckas miste energi-
politiken sikerstilla att tillgdngen till bioenergi och férnybar el
ricker till alla behov.

7.1 Andra behé6ver ocksa mer el

Om vigtrafiken pd lingre sikt (2045) nistan helt elektrifieras
kommer den att efterfriga 15-20 TWh mer el jimfért med idag
(Konjunkturinstitutet 2018 baserat pd olika killor).”” Men i s3 fall
kan vigtrafikens efterfrigan pd flytande och gasformiga biodriv-
medel begrinsas, kanske till 15 TWh.

Sweco (2019) har pd uppdrag av Svenskt niringsliv forsokt att
kvantifiera hur mycket mer el och biobrinslen som skulle krivas om
sju olika industribranschers “firdplaner” genomférs till 2045 sam-
tidigt som transportsektorn (inklusive flyget men exklusive sjéfart)
blir fossilfri. Resultatet visar att elbehovet 6kar med 37 TWh jimfort
med 2016, varav transportsektorn och stdlindustrin vardera
konsumerar 17 TWh.”® Fér bioenergi bedémer Sweco att fird-
planerna resulterar i ny efterfrigan pd 75 TWh, varav vigtrafiken for-
vintas std for 34 TWh, flyget (inklusive utrikes) fér 12 TWh och
arbetsmaskiner for ca 6 TWh. Med tanke pd omvandlingsférlusterna
vid framstillning av bl.a. biodrivmedel kommer denna efterfrigan att

57 Om det till ndgon stérre del skulle bli friga om vitgas i brinsleceller si behdvs mycket mera
el.

5% Om stilindustrin istillet f6r att ersitta stenkol med vitgas viljer att fortsitta med kol i
kombination med infingning och borttransport av koldioxiden fér lagring i berggrund (CCS)
s& blir elbehovet betydligt ligre.
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kriva en betydligt storre bruttotillforsel av biomassa. Det kan handla
om mer in en férdubbling av dagens anvindning av bioenergi och ge
upphov till en mycket omfattande nettoimport.

IVA (2019) finner att industrins omstillning till klimatvinliga
produktionsmetoder kommer att 6ka dess behov av el med 32-52
TWh tll &r 2045 samtidigt som behovet av foridlade biobrinslen
vixer med 18-32 TWh. I dessa skattningar finns inte transport-
sektorn med och bedémningarna utgir frin dagens produktions-
volymer. Dessutom har man inte tagit med efterfrigan pd el frin nya
serverhallar och produktion av batterier.

7.2 Manga vill dela pa bioenergin

Biobrinsleanvindningen uppgick 2013 till ca 130 TWh och for-
delades pd 55 TWh inom industrin (varav massaindustrins returlutar
43 TWh), fjirrvirme 37 TWh, elproduktion (kraftvirme i skogs-
industri och fjirrvirmeverk) 14 TWh och sméiskalig uppvirmning av
sméhus och lokaler 14 TWh. Av den totala biobrinsleanvindningen
svarade skogsbaserade brinslen for ca 85 procent (110 TWh), medan
resterande 20 TWh fordelade sig relativt lika mellan avfallsbrinslen
och jordbruksbaserade (Borjesson 2016; Energimyndigheten 2015).
Som framgir av féregdende kapitel, ricker de inhemska resurserna
bara till en 6kning av bioenergitillférseln med ca 40 TWh under de
nidrmaste decennierna.

7.3 Svart att halla balansen?

Det kan ocks4 bli svért att klara elbalansen. Ar 2017 forbrukades 142
TWh el (inklusive 6verforingstorluster). Om efterfrigan 6kar med
45 TWh i de av Sweco och IVA studerade branscherna och med
kanske 25 TWh till {6ljd av befolkningstillvixten och vigtrafikens
elektrifiering s3 skulle kraftproduktionen, allt annat lika, behova 6ka
till drygt 210 TWh per 4r (inklusive dverforingsforluster). Effekti-
visering av befintlig elanvindning kanske kan reducera behovet med
10-15 TWh. I s fall ricker det med en produktion pd ca 195-200
TWh.
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Energimyndigheten (2017¢) gér en annan beddmning av framtida
efterfrigan som inte tar hinsyn vare sig till niringslivets klimat-
firdplaner eller till transportsektorns lingsiktiga behov. Myndig-
hetens referensscenario innehdller ingen stérre forindring av elan-
vindningen jimfort med idag.

Svensk Vindenergi (2018) bedémer att vindkraften till 4r 2040
kan ¢ka produktionen frin dagens 17 TWh till minst 70 TWh. Det
ska klaras med hjilp av storre och effektivare verk pa land och med
havsbaserad vindkraft. Enligt féreningens bedémning foérvintas
merparten av den tillkommande kapaciteten etableras i norra
Sverige. Totalt handlar det om 4 600 vindkraftverk och 21 000 MW
och forutsitter, enligt branschorganisationen, att dagens utdragna
tillstindsprocesser foérkortas, den kommunala vetoritten avskaffas
och att artskyddsférordningen indras sd att skydd av arter vigs mot
dvrig miljonytta, inte skydd av individer. Dessutom vill féreningen
att myndigheterna ska ta mindre hinsyn till renniringens intressen
och vidta 4tgirder som gor att kraftverkens anslutning till elnitet
underlittas.

Under ett framtida normaldr bor befintlig vattenkraft och kraft-
virme/mottryckskraft tillsammans med 70 TWh vindkraft kunna
producera ca 150 TWh. Dirtill kommer kanske ndgra TWh solkraft.
Men solens bidrag uppkommer nir det minst behovs, och fortsatt
subventionering av solkraften riskerar att forstirka effektobalansen
sett Over dret och reducera de 6vriga kraftslagens l6nsamhet under
sommarhalviret (Kigeson, 2018b).

Hur det blir med kirnkraften ir oklart. Den stdr fortfarande for
ca 40 procent av elproduktionen, men ir 2045 f4r man nog utgd frin
att de befintliga reaktorerna, méjligen med nigot enstaka undantag,
hunnit avvecklas till f61jd av hog &lder och stora reinvesteringsbehov.
Den energipolitiska 6verenskommelsen utgor inget hinder for nya
kirnkraftverk, men de far inte 1 ndgot avseende subventioneras.

Med mycket intermittent kraft 6kar effektproblematiken. For att
balansera systemet behover efterfrigan bli mer flexibel vilket kan
stimuleras bl.a. genom rorliga nittariffer och en varierande punkt-
skatt pd el. Energilagring kommer ocksd att behévas men medfor
okade kostnader och forluster vid laddning av batterier liksom vid
utnyttjande av pumpkraftverk. Det innebir att elbehovet okar
ytterligare.
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7.4 Stora problem pa sikt gor det nodvandigt att
agera nu

Det ir forst efter 2030 som kombinationen av snabbt 6kad efter-
frigan pd el och bortfallande kirnkraft kan férvintas ge upphov till
betydande problem, men fér att klara den l8ngsiktiga férsérjningen
mdste man bérja vidta dtgirder redan under bérjan av 2020-talet
avseende bdde energi och effekt.

Milet for den energiéverenskommelse™ som 2016 slts mellan
fem av riksdagens partier inkluderar upprittande av en gemensam
firdplan for en kontrollerad 6vergdng till helt férnybar elproduktion
&r 2040. Nigon sddan firdplan har dock dnnu inte presenterats.

Energioverenskommelsen ir egentligen en elproduktionséver-
enskommelse f6r den siger ingenting om brinslen. Den lider av
samma svagheter som sjupartidverenskommelsen om klimatpoliti-
ken. Gapet mellan mélsittning och praktik ir stort bdde med av-
seende pd elproduktion och effektbalans. For att lyckas mdste hante-
ringen av el och brinslen samordnas 6éver sektorsgrinserna och med
styrmedel som inte leder till suboptimal allokering av resurser eller
onddigt hoga kostnader. Dit dr det lingt. Dessutom miste, som
framgdr 1 kapitel 6, betydande insatser goras for att forstirka de
regionala och lokala niten 1 storstadsomridena.

59

https://www.regeringen.se/49cc5b/contentassets/b88f0d28eb0e48e39eb4411de2aabe76/ener
gioverenskommelse-20160610.pdf
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8 Kommer Sverige att nd minus 70
procent?

For att ge lisaren en chans att f6rstd konsekvenserna av dkande
befolkning och ekonomisk tillvixt pd efterfrdgan av transporter och
drivmedel samt effekterna av olika tgirder pd utslippen av kol-
dioxid redovisas berikningarna i detta kapitel steg for steg. Det
forefaller mindre sannolikt att utslippen kan minska med mer in ca
45 procent mellan 2010 och 2030 ens i ett fall dir betydligt fler
styrmedel och itgirder utnyttjas in de som riksdagens hittills
beslutat om. Osikerheten ir emellertid betydande och det ir viktigt
att forse resultatet med ett tillrickligt stort osikerhetsintervall.
Genom att steg f6r steg redovisa hur berikningen gitt till ges lisaren
mojlighet att genom att variera antagandena géra en prognos baserat
pd sina egna bedémningar.

Utslippen av koldioxid frdn den inhemska transportsektorn
(exklusive flyget) uppgick 2010 till 19,8 miljoner ton koldioxid-
ekvivalenter. For att klara en reduktion med 70 procent fir siledes
de kvarvarande utslippen inte 6verstiga 5,9 miljoner ton ir 2030.

8.1 Vagtrafikens energianvandning och
koldioxidutslapp ar 2030

Ar 2010 konsumerade vigtrafiken 76,7 TWh drivmedel, varav
5,8 procent enligt den officiella statistiken utgjordes av biodriv-
medel. Ar 2017, som ir utgdngspunkt for de berikningar som féljer
nedan, uppgick férbrukningen till 73,7 TWh, inklusive biodriv-

medel.*®

6 Ar 2018 anvindes 73,9 TWh.
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De foljande berikningarna utgdr frin vigtrafikens totala energi-
anvindning. I ett sista steg beriknas sedan hur stora utslipp av kol-
dioxid som den fossila delen kan férvintas ge upphov till 4r 2030.

Steg 1. Trafikarbetets tillvixt

I ett forsta steg behdver man berikna konsekvenserna av ekonomisk
utveckling och befolkningstillvixt under business-as-usual d& trans-
portslagens marknadsandelar antas vara oférindrade liksom brinsle-
forbrukningen per km 1 olika typer av fordon. Enligt huvudalterna-
tivet 1 SCB:s senaste prognos kommer befolkningen att vixa med
drygt 10 procent mellan 2017 och 2030. Under &ren 2000 till 2017
okade trafikarbetet med litta fordon (personbilar och litta lastbilar)
med 22 procent medan befolkningen vixte med 14 procent.

Men antalet genomsnittliga fordonskilometer per personbil har
under senare &r varit svagt minskande, kanske till nigon del till f61jd
av dtgirder som vidtagits av klimatskil, och under 2018 minskade
antalet personbilar per 1 000 invinare en aning. En férsiktig bedém-
ning ger dirfér vid handen att trafikarbetet med personbilar kan
komma att 6ka ungefir 1 takt med befolkningstillvixten eller med
totalt ca 10 procent pd de 13 8ren mellan 2017 och 2030. Trafikverket
antar i sin basprognos en snabbare tillvixt (plus 1 procent per &r).

For litta lastbilar finns skil att férmoda att tllvixten blir
betydligt starkare, kanske 20 procent pd 13 &r. Transporter med
tunga lastbilar har sedan 2010 6kat betydligt lingsammare in BNP,
dock med en pétaglig tillvixt under de tre senaste dren. Trafikverkets
basprognos bygger p8 ett antagande att transportarbetet med tunga
lastbilar 6kar med 1,4 procent per ir nir BNP vixer med 2,1 procent.
Hir antas en ndgot lngsammare tillvixt som gor att transporter med
tunga lastbilar 6kar med totalt 14 procent mellan 2017 och 2030.

Busstrafiken har under de senaste tio dren ¢kat 1 stort sett 1 takt
med befolkningen och antas vixa med 11 procent mellan 2017 och
2030.

Vid genomférande av denna berikning har antagits att kostnaden
for fossila drivmedel (exklusive skatter) ligger kvar ungefir pd
dagens nivd och att skatterna i enlighet med riksdagens uttalade
intention héjs realt med 2 procent per &r. Den reala héjningen for-
modas motverka dels effekten av stigande inkomster pd efterfrigan
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av bilar och resor, dels den 6kning av den genomsnittliga &rliga
korstrickan som blir f6ljden av att fordonen successivt blir allt mer
energieffektiva och dirfor fir ligre rorliga kostnader.®

Steg 2. Effekter av effektivisering av transportarbetet

I nista steg méste man s6ka beddma hur mycket som klimatpolitiske
motiverade 4tgirder kan komma att reducera trafikarbetet i
forhillande till business-as-usual under den 3terstiende tiden till
2030. Hir ir det viktigt att forstd att en del av effekten av sddana
tgirder som genomfordes under dren 2010 till 2017 redan ticks av
grundprognosen (steg 1 ovan). Annars uppkommer risk {6r dubbel-
rikning. Vad det nu handlar om ir dtgirder utéver den tidigare nivin
och effekter av tidigare reformer som inte hunnit {3 fullt genomslag
2017.

Med utgingspunkt i vad som redovisats 1 tidigare kapitel kan den
kombinerade effekten av ett fortsatt 6kat utbud av kollektivtrafik,
fler bilpooler, bittre cykelinfrastruktur, titare stadskirnor i storre
titorter och 6kad e-handel samt indrade reseavdrag och fler resefria
moten bli liten och 1 ndgot fall mojligen vara negativ. I frinvaro av
tydlig evidens om sambanden och med den korta 3terstende tiden
till 2030 ir det bittre att anta att nettoeffekten blir nira noll dn att
gissa. Osikerheten kan hanteras inom ramen f6r kinslighetsanalysen
(se avsnitt 8.2). I praktiken ir det dessutom sillan mojligt att hirleda
férindringar 1 fordonsanvindningen till specifika dtgirder. For att
minska risken for dubbelrikning leder detta till en konservativ
prognos.

En 6kning av den tillitna totalvikten hos tunga lastbilar frin 64
till 74 ton reducerar brinsleférbrukningen per tonkilometer, men
samtidigt leder sjunkande transportkostnader till att gods flyttas
fran jirnvig tll vig, vilket 6kar vigtrafikens efterfrigan p4 brinslen.
Den positiva nettoeffekten bedéms bli liten men kan pd sikt komma
att uppgd till nigra {3 procent av den tunga vigtrafikens brinsle-
anvindning.®

Mycket lite talar f6r att 6kad fyllnadsgrad eller reducerad andel
tomkdérningar i ndgon hdgre grad kommer att piverka omfattningen

¢! The rebound effect (rekyleffekten).
©2 Mejl 2019-05-10 frin Kenneth Natanaelsson, ansvarig handliggare hos Trafikverket.

155



Kommer Sverige att nd minus 70 procent? € 2019:5

av vigtrafikarbetet. Samordning av lokalt distributionsarbete kan
diremot f3 viss effekt. Den eventuella 6verflyttningen av lingviga
gods till jirnvig och sjéfart ir mera svirbeddmd. Det forefaller inte
1 forsta hand vara brist pd kapacitet hos de konkurrerande trans-
portslagen som gor att varudgarna i sd hog grad viljer lastbilar, och
sjunkande foérarkostnader till f6ljd av platooning talar for att last-
bilarna fortsatt kommer att hivda sig vil. Elektrifiering av delar av
motorvigsnitet bidrar ytterligare till detta. Antagandet blir dirfor
att de tre trafikslagens godsmarknadsandelar i stort sett kommer att
forbli oférindrade och att férindringar inom vigtrafiken 1 form av
samlastning, ruttoptimering och tyngre fordon m.m. sammantaget
far till effekt att trafikarbetet med tunga lastbilar kan komma att
minska med i storleksordningen 3 procent jimfoért med business-as-
usual. Trafikarbetet med bussar antas (i steg 2) 6ka med 1 procent
till f61jd av &tgirder som reducerar anvindningen av personbilar.

Steg 3. Reduktion till f6ljd av effektivare fordon och elektrifiering

Fordonen kommer att bli effektivare genom elektrifiering och
genom férbittringar pd brinsledrivna fordon. Det forefaller osanno-
likt att fordonstillverkarna kommer att klara EU:s krav pd nya litta
fordon (minus 37,5 procent jimfért med 2021 mitt med WLTP)
utan omfattande elektrifiering. For den fortsatta berikningen i detta
kapitel antas att 60 procent av férsiljningen 1 Sverige av nya
personbilar &r 2030 bestdr av laddbara fordon, varav tre fjirdedelar
helelektriska och en fjirdedel hybrider. De senare férmodas ha
batterier som gor det mojligt att klara tvd tredjedelar av den &rliga
kérstrickan p el.

Vidare antas att de laddbara fordonens andel av nybilsfor-
siljningen 6kar linjirt mellan 2017 och 2030. Sammantaget innebir
detta att ca 27 procent av personsbilsflottans trafikarbete 2030
kommer att utféras av laddbara fordon. Vid berikningen har hinsyn
tagits till att yngre fordon har betydligt lingre 8rliga kérstrickor dn
ildre. Ar 2017 stod fordon registrerade under de senaste sju aren for
halva personbilsflottans totala kérstricka, medan bilar som togs 1
trafik fére 2000 bara svarade fér 10 procent. I berikningarna av
utfallet &r 2030 antas att fordonsparkens dlderstruktur inte férindras
pitagligt mellan 2017 och 2030.
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Elektrifieringen av litta lastbilar gdr lite lingsammare in for
personbilar. Det finns dnnu ganska {4 elektrifierade modeller. Dirfér
antas att elektrifieringen kommer igdng pd allvar under 2021 och
okar linjirt till 2030, d& 40 procent av de nyregistrerade litta last-
bilarna antas vara laddbara med foérdelningen 75/25 mellan hel-
elektriska bilar och laddhybrider. Baserat pd dessa antaganden skulle
1 54 fall 24 procent av hela den litta lastbilsflottans totala kérstricka
utféras med el ar 2030.

Om utvecklingen ir likartad i storre delen av Europa kommer
tillverkarna att klara EU:s krav pd sinkta utslipp av koldioxid utan
att behova vidta nigra dtgirder pd foérbrinningsmotorerna, men
fordonsindustrin kommer rimligen ind3 att fortsitta att séka {4 ner
forbrukningen. For svensk del blir det kanske inte friga om nigon
storre reduktion av utslippen frin den del av fordonsflottan som
fortfarande drivs med brinslen. Det beror dels pd den svenska
forkirleken for stora, brinslekrivande bilar, dels p4 att andelen nya
dieselbilar passerade en hojdpunkt ar 2012 (55 procent) och nu ser
ut att varaktigt hamna pd betydligt ligre nivd. Dessutom har
skillnaden 1 utslipp mellan den gamla testcykeln (NEDC) och
verklig kérning 6kat kraftigt under senare &r (se avsnitt 3.6). Det
innebir att brinsleférbrukningen i den del av fordonsparken som
tillkommit under de senaste fem &ren inte minskat sirskilt snabbt.
Med en hog och snabbt vixande andel elbilar kommer dessutom inte
senare drsmodeller av férbrinningsmotordrivna fordon std fér mer
in en mindre del av de litta fordonens totala trafikarbete &r 2030.
Mot den bakgrunden antas férbrukningen per km i den del av den
litta fordonstlottan som fortfarande drivs med brinslen ir 2030 bara
ha minskat med 10 procent jimfért med genomsnittet f6r 2017.

Betriffande tunga lastbilar och bussar kommer det ocks3 att bli
svirt, kanske oméjligt, for tillverkarna att klara EU:s krav pd minus
30 procents brinsleférbrukning till 2030 (jimfért med 2019) utan
betydande elektrifiering. Hir antas att 20 procent av nyregistrerade
tunga lastbilar &r 2030 kommer att vara helt eller delvis elektrifierade
med en linjir tillvixt av den eldrivna andelen frén l8g niva &r 2021.
Den resterande delen av 2030 &rs lastbilsflotta antas vara 10 procent
effektivare 4n genomsnittet for flottan 2017.

Osikerheten ir storre dn f6r personbilar och litta lastbilar efter-
som tunga ellastbilar innu nistan bara finns som konceptfordon.
Det forefaller troligt att serietillverkning av tunga lastbilar avsedda
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for lokal distribution kommer att komma igdng inom de nirmaste
tva till tre dren, medan det sannolikt tar ytterligare nigra ir innan vi
far ett brett utbud av elektrifierade lastbilar i de tyngsta segmenten
som anvinds 1 fjirrtrafik. T detta sammanhang dr det viktigt att
komma ihdg att fjirrbilarna har mycket lingre korstrickor dn de
mindre distributionsbilarna. Ar 2017 svarade fordon med totalvikt
dver 26 ton for 75 procent av trafikarbetet med tunga lastbilar.
Effekten av elektrifieringen pd det totala trafikarbetet med lastbil
blir dirfér sannolikt inte stdrre dn 20 procent &r 2030.

Bussarna, inklusive charter och fjirrtrafik, antas &r 2030 till
30 procent vara elektrifierade och den del av flottan som fortfarande
anvinder flytande brinslen eller gas antas vara 10 procent mer
energieffektiva in genomsnittet f6r 2017 4rs bussflotta.

Steg 4. Effekter av forbittrad hastighetskontroll och sparsam kérning

Efterfrigan pd drivmedel kan krympa ytterligare om sparsam kor-
ning fir ett stérre genomslag in i dag (se avsnitt 6.1.5). En ge-
nomsnittlig reduktion av drivmedelsférbrukningen med 5 procent i
de tunga lastbilar och bussar som 2030 fortfarande drivs av f6rbrin-
ningsmotorer boér vara méjlig att uppnd, forutsatt att krav pad
farthéllare och kontroll av férarnas korstil stills inom ramen for all
offentlig upphandling och en avsevird del av niringslivets kop av
transporttjinster. Om liknande krav stills pd taxi och firdjinst,
samt pd dtminstone en del av distributionstrafiken med litta
lastbilar, kan den genomsnittliga brinsleférbrukningen i1 hela den
litta fordonsflottan kanske reduceras med 1 procent.

Steg 5. Reduktion till foljd av anvindning av biodrivmedel

I kapitel 6 understroks att reduktionsplikten och nivin pd reduke-
ionspliktsavgiften avgoér hur mycket biodrivmedel som kommer att
tillforas svenska vigfordon. Eftersom inhemsk och internationell
konkurrens om bioenergirivaror kan férvintas driva upp priserna,
medan kostnaden for att elektrifiera fordonsparken bedéms komma
att minska, finns skil att inte tvinga fram en omfattande och mycket
kostsam 6kning av biodrivmedelsanvindningen. Vad som kostnads-
missigt dr ritt nivd ir svart att avgora. P4 kort sikt dr elektrifieringen
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ett dyrare alternativ, men redan i mitten av 2020-talet kommer liget
att vara ett annat. Att inféra en sddan férindring och satsa mycket
pd biodrivmedel som kriver dedikerade fordon och/eller egna
distributionssystem vore ett sléseri med resurser. Att sitta nivin hos
reduktionsplikten si hog att Sverige, trots goda inhemska férut-
sittningar, méste forbli en stor nettoimportér kommer inte av
omvirlden att ses som ett féredome. Sledes talar bdde ekonomiska
och politiska éverviganden for att reduktionsplikten och redukt-
ionspliktsavgiften inte bor sittas sd hoga att Sverige l8ngsiktigt
méste forlita sig pd nettoimport eller 6ka den svenska produktionen
1 sddan grad att annan inhemsk anvindning av vedrdvara och bio-
energi fir pdtagliga problem. De ansvariga myndigheternas gemen-
samma bedémning ir att 17-18 TWh av den inhemska produktions-
potentialen &r 2030 kan anvindas i vigtrafiken och dirtill ytterligare
nigra TWh 1 arbetsmaskiner av olika slag (Energimyndigheten
2016b). Om 18 TWh biodrivmedel férbrukas i vigtrafiken &r 2030
motsvarar det med ovanstdende antaganden om &terstiende efter-
frigan pd flytande drivmedel och fordonsgas en biodrivmedelskvot
pa 31,4 procent.” I brist pd ett sikrare underlag om kostnader och
konkurrens antas hir att reduktionsplikten och avgiften sitts s att
18 TWh tillfors vigtrafiken &r 2030.

Tabell 8.1 sammanfattar utfallet av de fem ovan redovisade berik-
ningsstegen baserat pa energiinnehdllet 1 den totala anvindningen av
flytande och gasformiga drivmedel.

Tabell 8.1 Vigtrafikens energianvindning 2030 jamfért med ar 2017. TWh

Forandring Netto

0 Laget 2017 +0 73,7
1 Effekt av dkat trafikarbete +838 82,5
2 Effekt av "transporteffektivt” samhalle pa trafikarbetet -0,5 82,0
3 Effekt av elektrifiering och bransleeffektivare fordon 21,8 60,2
4 Reduktion till foljd av sparsammare kirning -13 58,9
5 Reduktion till foljd av anvandning av biodrivmedel -18,0 409
Rterstér i form av fossila drivmedel 409

0 Fj att forvixla med en motsvarande hég reduktionsplikt som ju kriver att man ocksi
kompenserar fér de utslipp av fossil koldioxid som kan ha gt rum i biodrivmedlens
produktionskedjor.
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Forbrukning av 40,9 TWh fossil diesel och bensin &r 2030 ger
upphov till utslipp av 10,6 miljoner ton koldioxid.** Det innebir att
vigtrafikens utslipp i detta rikneexempel, baserat pd mycket snabb
elektrifiering och en mittlig 6kning av trafikarbetet, minskar med 46
procent jimfort med 2010.

8.2 Kanslighetsanalys

Osikerheten kan férmodligen vara 1 storleksordningen +3-5 pro-
centenheter for flertalet parametrar och att den sammanlagda
osikerheten kan vara lite storre om avvikelsen frin den ovan redo-
visade berikningen gir i samma riktning f6r flera av de viktigaste.
Men det kan forstds ocksd bli s att de gér 1 skilda riktningar och
dirmed helt eller delvis tar ut varandra.

Det ir viktigt att notera att utfallet 1 den ovan redovisade
berikningen 1 hég grad ir resultatet av en snabb elektrifiering av alla
typer av vigfordon. For att en s3 snabb férindring ska kunna intriffa
krivs att staten ser till att elnitet och laddinfrastrukturen byggs ut
utan drdjsmil och att starka elfordonsincitament under de nirmaste
dren gor att skiftet snabbt kommer igdng. Dessutom behover de
viktigaste motorvigarna hinna elektrifieras till mitten av 2020-talet.

Om 6vergdngen till el blir lingsammare till {61jd av en otillricklig
utbyggnad av infrastrukturen, eller pd grund av att den internation-
ella batteri- och fordonsindustrin inte férmdr leverera, sd piverkas
den svenska mailsittningen negativt. Antagandena 1 steg 3 om
mojligheterna att i snabb takt 6ka andelen eldrivna litta och tunga
lastbilar ir djirva och forutsitter att utbudet av sddana fordon 6kar
mycket snabbt under de allra nirmaste dren.

Om vi alternativt antar att elektrifieringen av fordonsflottorna
mellan 2017 och 2030 bara blir tvd tredjedelar av antagandena i steg
3 av den ovan redovisade berikningen, s& kommer vigtrafikens
koldioxidutslipp bara att minska med 37 procent till 2030. A andra
sidan skulle ett lige med global brist p4 batterier och elfordon tvinga
fordonsindustrin att satsa mer pi att effektivisera konventionella
bilar 1 syfte att undvika de héga boter som de annars miste betala
inom EU. Det kommer att tvinga fram kompromisser avseende

¢* Forbrinning av diesel ger 259 000 ton koldioxid per TWh och bensin ger 261 500 ton. Hir
beriknat pa ett snitt p4 260 000 ton koldioxid per TWh fossila drivmedel.
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prestanda och frimst drabba premiumsegmentet. Troligen skulle
den totala reduktionen i ett sddant lige (och allt annat lika) hamna
pa ca 43 procent jimfort med 2010.

Om reduktionen av vigtrafikens utslipp mellan 2010 och 2030
hamnar nigonstans mellan 40 och 45 procent kan det bli svirt for
Sverige att klara den minskning av ESR-sektorns totala utslipp med
40 procent som krivs av oss enligt EU:s beslut om de enskilda
medlemslindernas formella ansvar (f6r att inte tala om virt mycket
hégre sjilvpdtagna mél). Dock bér man 1 det sammanhanget komma
ihdg att unionens mél avser minskning av utslippen riknat frdn 2005
drs nivd. Det &ret var utslippen frin den svenska vigtrafiken hogre
in 2010.

Man kan forstds ocksd forestilla sig att utslippen skulle kunna
minska snabbare, och mer, om en vixande del av befolkningen tar
klimatfrigan pd storre allvar. Det forefaller som om inrikesflyget
minskat under 2018 inte bara pd grund av flygskatten utan kanske
ocks3 till ndgon del till f6ljd av den intensiva klimatdebatten som 1
hog grad fokuserade pd flyget (“skamfaktorn”). Kanske skulle nigo-
nting liknande kunna intriffa i befolkningens instillning till bilen?
Men dnnu mirks 1 stort sett ingenting av detta. De som avstir frin
bil, eller pitagligt forséker minska anvindningen, férefaller innu
vara f. Desto fler féredrar de stora, brinsleslukande bilar (SUV)
som dominerar den svenska nybilsmarknaden och efterfrigar pre-
standa som de bara till en mindre del kan anvinda i verklig trafik.
Minga orkar inte ens ta av takboxen nir den inte anvinds eller kolla
lufttrycket i dicken trots att sddana dtgirder ger brinslebesparingar
som uttryckt i pengar, motsvarar en mycket hog inkomst for de
minuter som sddana dtgirder tar.

Kanske bér man rikna med att utslippen frdn vigtrafiken pd
ndgot sitt kan komma att minska med ytterligare ndgra procent-
enheter till 2030 utdver vad man med nigorlunda sikerhet kan rikna
hem? Om ndgon tycker att det later lite, kan det vara bra att veta att
varje procent av den nuvarande totala drivmedelsvolymen motsvarar
ca 200000 ton koldioxid. De flesta 3tgirder som kan pdverka
fordonstrafikens omfattning kan i bista fall bidra med nigra
tiotusentals ton, medan potentialen for nigra fi ligger hogre. I
sammanhanget dr det viktigt att komma ihdg att de ovan redovisade
berikningarna utgdr frin en ligre basprognos for trafikarbetets
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tillvixt in myndigheternas. Mer in ytterligare nigon enstaka pro-
cents reduktion av trafikarbetet framstdr dirfér som féga sannolik.
Om 3tgirder som syftar till att gora transportarbetet mer effektivt
skulle ge ett bidrag som reducerar anvindningen av personbilar och
litta lastbilar med 3 procent jimfért med prognosen si skulle
utslippen av koldioxid frin hela vigtrafiken (tabell 8.1) minska med
48 procent istillet f6r med 46 procent.

Om man tar héjd f6r att energianvindningen och utslippen med
mer optimistiska antaganden mojligen kan hamna nigot ligre dn vad
som visas 1 tabell 8.1 fi&r man ett intervall for osikerheten som
motsvarar en reduktion pa ca 40 till ca 50 procent jimfért med 2010.
Slutsatsen blir att en mycket ambitiés och effektiv klimatpolitik 1
bista fall kan halvera vigtrafikens utslipp till &r 2030, men att en
reduktion med ca 45 procent forefaller mera sannolik.

8.2.1 Jamfort med utvecklingen i Norge

Det bor vara av intresse att jimfora de ovan redovisade berikning-
arna med motsvarande forsok till analys av férutsittningarna 1 Norge
som ju hunnit mycket lingre i elektrifieringen av personbilsparken
in Sverige. Fridstrom (2019) redovisar tvd scenarier for minskande
koldioxidutslipp frin den norska vigtrafiken. I den ena, som utgir
frén regeringens overviganden 1 den norska budgeten for 2019,
minskar utslippen till 2030 med 26 procent riknat frdn 2005. Om
den nuvarande anvindningen av biodrivmedel (16 procent av 2018
3rs forbrukning) fordubblas riknat i liter, s kan utslippen 1 detta
scenario halveras jimfért med 2005. I det andra scenariot antas
elektrifieringen av den totala fordonsflottan, inklusive lastbilar, gi
visentligt fortare, vilket med oférindrad volym av biodrivmedel ger
en minskning med 40 procent mellan 2005 och 2030. For att klara en
halvering av utslippen behover i detta fall biodrivmedelsvolymen
bara 6ka med 25 procent jimfért med 2018.

8.3 Hur hantera gapet?

Det forefaller sdledes osannolikt att vigtrafikens koldioxidutslipp
ska komma att minska med mer in ca 45 procent till &r 2030 jimféort
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med 2010. D3 uppkommer frigan om detta ir ett stort problem och
hur det i 53 fall bér hanteras.

8.3.1  Ar det tomt i verktygsladan?

Forhéllandet att regeringen 1 klimatbilagan till budgetpropositionen
avseende 2019, 1 strid med klimatlagens krav, varken redovisade eller
aviserade ndgra ytterligare itgirder kan kanske tolkas som att
verktygslddan redan tomts pd sitt innehdll. Utéver behovliga for-
indringar av reduktionsplikten (under utredning), premie till ellast-
bilar (nyligen utrett) och indrade villkor fér reseavdrag (under
utredning) aterstir kanske inte s& mycket? Ingen regering verkar
vilja ta itu med den férménliga férmansbeskattningen och fyrparti-
dverenskommelsen klargdr att nigon kilometerskatt inte kommer
pd tal (och den skulle kanske inte heller f8 nigon storre effekt pd
koldioxidutslippen).

Den &verenskommelse mellan fyra partier i januari 2019 som
ligger till grund fér den nuvarande regeringen innehéller nistan
ingenting konkret under rubriken ”Fossilfria transporter”. Utdver
den redan beslutade 6versynen av reduktionsplikten nimns bara
foljande (citat):

o Fossilfri laddning och tankning ska mojliggdras genom att
infrastrukturen byggs ut.

e Investera i produktion och distribution av biogas.

e Frin 2030 kommer det inte lingre vara tillitet att silja nya
bensin- och dieseldrivna fordon.

e FEtt irtal ska utredas for nir fossila brinslen ska vara helt
utfasade.

e Bilpooler ska stimuleras.

o Skatteregler ska underlitta for cykelpendling.
Klimatpolitiska rddet (2019) anser att den strategiska inriktningen
bér vara att (citat):

1. Nyttja potentialen f6r okad transporteffektivitet betydligt
bittre dn hittills.
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2. Skapa bista mojliga férutsittningar f6r snabbare effektivise-
ring av transportsektorn.

3. Oka effektiviteten i fordonsflottan och andelen biodrivmedel
tillrickligt mycket for att ticka den del av klimatmaélet for
2030 som inte nds med 6vriga dtgirder.

Réidet ger dock inga sirskilt konkreta anvisningar om hur trans-
porteffektiviteten ska kunna 6ka markant och presenterar ingen
egen analys av frigan om en omfattande nettoimport av biodriv-
medel ir ett bra sitt att f3 kalkylen att g8 ithop.

8.3.2  Tre tankbara utvagar

Det finns dtminstone tre olika sitt att stinga gapet mellan mal och
medel.

1. Hdja skatterna rejilt

Om riksdagen vill vara siker p& att nd mélet kan den utéver de
styrmedel som redan beslutats och de som foreslagits 1 kapitel 6 av
denna rapport 6verviga att sdka begrinsa efterfrigan p& transporter
och drivmedel genom kraftigt hojda drivmedelsskatter. Baserat pd
antaganden om att den l&ngsiktiga brinslepriselasticiteten kanske ir
-0,10 fo6r kommersiella fordon och -0,5 {6r privata bilar 1 en situation
dir val av nya fordon och &rliga kérstrickor samtidigt pdverkas av en
rad andra styrmedel, kan priset pd fossila drivmedel behdva minst
fordubblas.” Det fir, i vintan p4 att merparten av vigtrafiken hunnit
elektrifieras, i s3 fall betydande konsekvenser fér de mest betalnings-
svaga hushdllens mobilitet och pdverkar ocksd negativt de svenska
branscher som har hég transportkostnadsandel. Till problemet hor
att skattehdjningarna méste sittas in 1 ett tidigt skede annars hinner
de inte 3 tillrickligt genomslag pd fordonsval och transportarbete.
Ett problem med héjning av drivmedelsskatterna ir att de inte bara
triffar bensin och diesel utan ocksd de férnybara drivmedel som
anvinds for att uppfylla reduktionsplikten eftersom de senare enligt
bestimmelserna 1 EU:s energiskattedirektiv m3ste beskattas pa

65 Efterfrdgan p3 brinslen, inklusive biodrivmedel, beh6ver minska med 40 procent jimfort
med steg 4 for att gapet ska slutas helt.
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samma sitt. Dirtill kommer osikerheten om hur mycket skatten
mdste hojas f6r att milet ska nds. Man kan férmoda att de politiska
partierna tvekar.

2. Infora handel med utslippsritter

Ett bittre alternativ, om man vill vara helt siker pd att nd mélet, vore
att inféra ett system med handel med utslippsritter vars tak
successivt sinks s& att man ndr minus 70 procent ir 2030 och noll
vid ndgon senare, av riksdagen faststilld, tidpunkt. Vid éverging till
handel med utslippsritter kan man slopa en del av de styrmedel som
finns idag, t.ex. reduktionsplikten, och lita olika reducerande
dtgirder konkurrera pd lika villkor. Rationellt vore att 13ta taket och
handeln omfatta alla utslipp frn fordon och anliggningar i Sverige
som inte ticks av EU ETS.

Vid handel med utslippsritter tvingas féretag som distribuerar
kol, olja och naturgas till kunder vars verksamhet inte ticks av EU
ETS kopa utslippsritterna pd en av staten anordnad auktion. Méjlig-
het att gratis tilldela en del utslippsritter till féretag som ir konkur-
rensutsatta pd den internationella marknaden finns férmodligen,
eftersom s3 redan sker inom EU ETS. Statens intikter av forsilj-
ningen av utsldppsritter skulle kunna férdelas lika pd alla som ir
mantalsskrivna i Sverige 1 syfte att mildra konsekvenserna for
enskilda hush3ll.

Fordelen med utslippshandelssystemet 4r att man med sikerhet
ndr mélet och att det troligen sker till ligsta kostnad. Man kan anta
att infoérande av ett tak initialt leder till 6kad import av biodrivmedel
for att 1 ett senare skede efterféljas av en allmin elektrifiering.
Problemet med utslippsritterna ir att det vid tidpunkten for ett
beslut om inférande, inte med ndgon hégre grad av sikerhet gir att
faststilla vad de kommer att kosta och hur kostnadsékningen kom-
mer att piverka féretag och konsumenter. Men samma problem
finns i skattealternativet och d& blir kostnaden sannolikt hégre efter-
som transportsektorn sirbehandlas.

165



Kommer Sverige att nd minus 70 procent? € 2019:5

3. Ompréva mdlet

En tredje mojlighet dr forstds att bita huvudet av skammen och er-
kinna att mélsittningen om att reducera utslippen med s mycket
som 70 procent var illa underbyggd och faststilla ett nytt och mera
realistiskt mél, kanske minus 45 procent.

Det finns 1 det sammanhanget skil att friga sig vad som hinner
hinda till 2040 och 2045 i ett lige dir utslippen inte kunnat reduce-
ras med mer 4in 45 procent till 2030. Aven med ett sidant utfall har,
som framgitt ovan, andelen elfordon 1 nybilsférsiljningen passerat
60 procent fér litta fordon och 20 procent for tunga lastbilar. Fem
3r senare kan andelen av alla nya fordon ha passerat 75 procent, dven
1 ett fall dir inget f6rbud mot nya férbrinningsmotorer inforts. Det
innebir att ca tre fjirdedelar av vigtrafiken kommer att ske med
laddbara fordon &r 2045 och di kan den resterande delen forsérjas
med biodrivmedel utan behov av nettoimport.

Jimfort med ett fiktivt fall dir Sverige ndr minus 70 procent till
2030 si kommer vigtrafikens ackumulerade utslipp under tiden
fram till 2045 att bli hégre om utslippen bara kan reduceras med
45 procent. Mellanskillnaden skulle riksdagen kunna kompensera
for genom att képa in och lagra utslippsritter frdn EU ETS som &r
for &r makuleras i relation till den faktiska skillnaden mellan de bida
reduktionskurvorna. Totalt kan det, baserat pd berikningarna i detta
kapitel, handla om ca 80 miljoner ton, vilken till dagens pris pd
utslippsritter (25 euro/ton) skulle kosta drygt 20 miljarder kronor.
For att detta sdtt att hantera Sveriges sjilvpdtagna dtagande ska
uppfattas som seridst méste riksdagen redan nu képa in och lagra
utslippsritterna. Kostnadsmissigt ir det sikert ingen nackdel att
gora inkdpen nu eftersom utslippsritterna férvintas oka kraftigt i
pris till 2030. Om det l8ngsiktiga utfallet blir s positivt att det finns
kvar ett 6verskott i det svenska lagret, fir den tidens politiker ta
stillning till om de vill silja de frigjorda utslippsritterna (sikert till
ett bra pris) eller makulera iven dem.

Mot kompensation av inhemska utslipp genom inkép och
makulering av utslippsritter frdin EU ETS kan invindas att det
innebir att Sverige smiter frin en del av uppgiften. Men di bor nog
den som tycker att detta vore fusk fundera 6ver inneborden av
Klimatpolitiska rddets tanke pd att genom en omfattande netto-
import av biodrivmedel uppviga skillnaden mellan det som kan géras
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med inhemska medel tll 2030 och maélet om att klara minus
70 procent. Skillnaden mellan 45 och 70 procent &r 2030 och att nd
nollutslipp 2040 istillet f6r 2045 motsvaras av en nettoimport av
sammanlagt éver 300 TWh biodrivmedel under 2020- och 2030-
talen. Med tanke pd att Sverige redan ir en stor nettoimportér och
att en tredjedel av det vi just nu konsumerar bestdr av palmolje-
produkter som, enligt EU-kommissionen (2019), medfér ckade
utslipp av fossilt kol jimfért med att anvinda diesel, blir det nog
svart att 6vertyga omvirlden att vi gor en stor insats fér klimatet.
Om Sverige vill framstd som en forebild f6r andra vore det nog bittre
att komplettera inhemska dtgirder med inkép och makulering av
utslippsritter. Dessutom ir det kanske mindre klokt att eskalera
anvindningen av biodrivmedel fér att efter kort tid behéva minska
den nir elektrifieringen tar 6ver. Att i ett sddant skede satsa pd
biodrivmedel som kriver dedikerade fordon och egna distributions-
system vore ett sléseri med knappa resurser.

8.4 Varfér sarbehandla transportsektorn?

I bide januarioverenskommelsen och 1 Klimatpolitiska ridets
rapport sigs att ett formellt slutdatum bor sittas f6r nir fossila
drivmedel inte lingre fir siljas 1 Sverige. Men ett sddant beslut har i
praktiken redan fattats genom det klimatpolitiska ramverket som
anger detta ska ske senast r 2045. Varken de fyra partierna eller
rddet forklarar varfor just transportsektorn ska ha ett tidigare
stoppdatum eller vilka konsekvenser det skulle kunna fi. Med tanke
pd de uppenbara svirigheterna att reducera utslippen med 70 pro-
cent till 8r 2030 kan det knappast bli friga om tidigt trettiotal och att
ange ett irtal som ligger nira 2045 forefaller inte heller meningsfullt.
Vad tror sig politikerna och rddets medlemmar kunna vinna genom
att forbjuda diesel och bensin frin t.ex. 2040?

Att inhemska transporter som enda sektor har pdtvingats ett
etappmal till 2030 har haft det goda med sig att berérda branscher
och féretag tvingats dverviga vad de kan bidra med. Inom en del
andra sektorer (frimst avseende utslipp som ligger under EU ETS)
har ocksd forberedelsearbetet for en omstillning inletts, men det
finns fortfarande féretag och branschorganisationer som ir passiva.
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Om nigon ytterligare blislampa behévs sd bor den nog riktas mot
dem.

8.5  Ar de klimatsmarta riktigt kloka?

Som framgitt av tidigare kapitel dr mélsittningen att minska trans-
portsektorns utslipp med 70 procent illa underbyggd betriffande
mojligheterna att trots 6kande befolkning och stigande inkomster
pitagligt reducera vigtrafikens fordonsflottor och trafikarbete till
2030. De individer och organisationer som trotsigt, och ibland mot
bittre vetande, fortsitter att hivda att méilet kan nis wvill ofta
framstilla sig sjilva och sina forslag som “klimatsmarta”. Dessvirre
har media visat sig vara foga intresserade av att granska klimat-
lobbyisternas pastienden.

Sirskilt allvarligt dr att myndigheter med ett direkt ansvar for
klimatmalen upptrider s okritiskt. Naturvirdsverket (2017) skriver
trosvisst: “Sammanfattningsvis dr det fullt mojligt att nd 2030-mdlen
om vi Okar takten. Om wvi riktar kraften mot effektivare fordon,
fornybara drivmedel och ett transporteffektivt sambille sa klarar vi
det.” Klimatpolitiska ridet skriver: “Det finns redan i dag teknisk och
ekonomisk potential att nd malet om 70 procent minskade utslipp frin
transportsektorn till dr 2030. Det saknas dock en samlad officiell
strategi for hur vigen dit bor se ut.” Och Trafikverket (2019) l3tsas
ocksd att det dr mojligt att nd mélet men tvingas konstatera att den
3rliga reduktionstakten i s& fall mdste bli mycket stérre. Frigan om
detta ir mojligt forbigds med tystnad.
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rekommendationer

Med mindre in elva &r kvar till 2030 har utslippen av koldioxid frin
vigtrafiken bara minskat med ca 15 procent frdn 2010 &rs niv, om
hinsyn tas till att en del av biodrivmedlen konsumeras i arbets-
maskiner och inte bér bokféras som tillhérande transportsektorn.
Det dr uppenbart att mélsittningen att reducera utslippen med
70 procent till &r 2030 inte kommer att infrias. Med nu beslutade
styrmedel och 3tgirder, inklusive de som EU infért, kommer ut-
slippen frin den svenska vigtrafiken bara att minska med ca
30 procent. Kompletterande 8tgirder som diskuteras i denna rapport
har potential att reducera utslippen med ytterligare ca 15 procent,
dock under forutsittning att trafikarbetet blir nigot mindre in vad
Trafikverket forutspér i sin basprognos.

Okningstakten hos BNP och befolkningen piverkar i hog grad
efterfrdgan pd transporter och drivmedel och ser ut, allt annat lika,
att leda till en betydande 6kning av koldioxidutslippen. Inga tydliga
mittnadstendenser syns innu fér persontransportarbetet dven om
en viss senareliggning av korkortstagandet kan iakttas och andelen
unga vuxna som har bil har minskat under de senaste 20 dren. Detta
ir dock dtminstone delvis en f6ljd av att en stor andel av de minga
nya svenskarna dnnu inte fitt rdd att ta kérkort och skaffa bil. Trots
detta har den litta fordonsparken sedan 2010 o6kat visentligt
snabbare dn befolkningen.

Under dren efter finanskrisen har godstransportarbetet 6kat
l&ngsammare in tidigare 4r, vilket mojligen kan vara en f6ljd av att
tjinstesektorn vixer snabbare in varuproduktionen. Foérdelningen
av det inhemska godstransportarbetet mellan vig och jirnvig har
dock varit mycket stabil i flera decennier. Resandet med kollektiv-
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trafik har under de senaste tio dren vuxit aningen snabbare in bil-
resandet, frimst till f6]jd av att utbudet av regionaltdg ckat kraftigt.
Kostnaderna fér kollektivtrafiken har emellertid vuxit mycket
snabbare in resandet.

FFF-utredningens och Trafikverkets férhoppningar om minskat
transportarbete och krympande fordonsflottor har inte alls infriats
och mycket lite talar f6r att de stddprogram som inférts kommer att
fd nidgon storre effekt pd trafikarbetet. Det innebir att Sverige
fortsatt miste forlita sig pd successivt alltmer energieffektiva fordon
och en vixande grad av elektrifiering av vigtrafiken. Biodrivmedel
utgdr ett dyrare alternativ och kommer inte utan fortsatt hog
nettoimport att kunna bidra med mer in 17-18 TWh om &vriga
samhillssektorers behov av bioenergi och tririvara ska kunna till-
godoses. Det innebidr att mindre dn en fjirdedel av vigtrafikens
nuvarande brinsleférbrukning kan klaras med biodrivmedel.

Vid en bedémning av hur mycket olika dtgirder kan bidra med ir
det viktigt att rikna konservativt pd alla insatser vars effekter ir
svirbedémda. Det ir ocksd viktigt att undvika dubbelrikning.

Beslutade dtgirder i kombination med teknisk utveckling och nya
kompletterande styrmedel kan reducera vigtrafikens koldioxid-
utslipp med ca 45 procent till 2030 jimfért med 2010. Osikerheten
ir forstds betydande och kan skattas till minst =5 procent, vilket ger
ett intervall pd minus 40-50 procent jimfért med 2010. Det handlar
frimst om faktorer som ekonomisk tillvixt och befolkningsékning,
samt frdgan om hur fort elektrifieringen kan gi. Alternativa bedém-
ningar av fenomen som bilpooler, delningstjinster, automatisering
och effekter av e-handel paverkar diremot inte de totala utslippen
sirskilt mycket, i varje fall inte p4 s3 kort tid som till 2030.

9.1 Rekommendationer

1. Genomfér de ligkostnadsdtgirder som dnnu inte utnyttjats,
frimst:

— 18t skatten pd formansbilar dterspegla hela virdet;
— avskaffa eller reformera reseavdragen;

— hoj dieselskatten till samma niv8 som skatten p bensin och
sink fordonsskatten 1 motsvarande méin;
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— still krav pd skonsam kérstil och anvindning av hastig-
hetsbegrinsare vid all offentlig upphandling av transport-
tjinster.

2. Staten boér genom lagstiftning och/eller egna insatser siker-
stilla att nodvindig infrastruktur f6r en ldngtgdende elektri-
fiering av vigtrafiken snarast kommer pd plats, inklusive
elektrifiering av delar av motorvigsnitet.

3. Bonus-malus-systemets premie till elfordon ir viktig initialt,
men bér kunna trappas av i takt med att sddana fordon blir
l6nsamma utan stéd. Samtidigt bor skatten (malus) pd hog-
emitterande personbilar och litta lastbilar successivt skirpas.

4. For att snabbt skapa efterfrigan pd tunga elektriska lastbilar
behover riksdagen snarast fatta beslut om en premie. Man kan
ocksd 6verviga undantag frin tringselavgifter for eldrivna
distributionsfordon.

5. Reduktionsplikten bér snarast utvidgas till att omfatta all
anvindning av biodrivmedel, inklusive de som férekommer 1
ren form eller som héginblandning. Palmoljeprodukter bor
inte tillitas forrin exportlinderna kunnat visa att de effektivt
satt stopp for fortsatt exploatering av urskog for anliggande
av nya plantager. Reduktionsplikten bor inte sittas hogre in
att den uthilligt kan klaras utan betydande nettoimport av
biodrivmedel. Reduktionspliktsavgiften bor sinkas till 2 kro-
nor per kilo koldioxid.

6. Infrastrukturplaneringen bor bygga pd samhillsekonomisk
nytto-kostnadsanalys och tillimpning av fyrstegsprincipen pd
investeringar 1 samtliga fyra transportslag. Beridkningar av det
férvintade framtida trafikarbetet bor bygga pd att beslutade
styrmedel fir forvintat genomslag.

7. Omproéva snarast 70-procentsmélet och évervig att inritta en
fond bestdende av inkopta utslippsritter (EU ETS) som
under perioden fram till 2045 kan anvindas fér att ar f6r &r
kompensera for skillnaden mellan den utslippskurva fér
transportsektorn som Sverige hittills haft som mil och det
faktiska utfallet f6r vigtrafiken.
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8. Energipolitiken lider av samma brister som transport-
politiken. Gapet mellan mélsittning och faktisk utveckling ir
betydande och oénsketinkandet dr utbrett. Om sdvil vig-
trafiken som tunga industrisektorer ska ersitta fossila brins-
len med el kan den totala drliga efterfrigan stiga till uppemot
200 TWh. Férutom att, trots bortfallande kirnkraft, klara en
vixande efterfrigan pd elenergi behover effektproblematiken
hanteras.

For att sikerstilla kontinuitet vore det bra om riksdagens partier
kunde komma 6verens, inte bara om maélsittningen f6r 2030, utan
ocksd om de viktigaste styrmedlen. Detta ir sirskilt viktigt betrif-
fande tgirder som inte kan férvintas vara populira. Bist vore om
samtliga tta partier deltar. Om populistiska partier vill stilla sig
utanfor en bred politisk uppgorelse dr det viktigt att kunna peka pd
deras bristande ansvar. Det kan bara ske om alla partier inbjuds att
medverka.
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Forteckning dver tidigare rapporter till
ESO

2019

Lika f6r alla? En ESO-antologi om skolans likvirdighet.

Synd och skatt — en ESO-rapport om politiken inom omridena
alkohol, tobak och spel.

Skillnad pd marginalen — en ESO-rapport om reformerad
inkomstbeskattning.

Ritt pd EU:s sitt — en ESO-rapport om EU-rittens inverkan pd
svensk skattelagstiftning.

2018

Grundlag i gungning? En ESO-rapport om EU och den svenska
offentlighetsprincipen.

Lonar sig arbete 2.0? En ESO-rapport med fokus pd nyanlinda.
Tid for integration — en ESO-rapport om flyktingars bakgrund
och arbetsmarknadsetablering.

Skydda lagom — en ESO-rapport om miljémaélet Levande skogar.
Tink efter fore! En ESO-rapport om sambhillsekonomiska
konsekvensanalyser.

Operation digitalisering — en ESO rapport om hilso- och
sjukvirden.

Dataiegnahinder — en ESO-rapport om personliga hilsokonton.

2017

Dags f6r omprévning — en ESO-rapport om styrning av offentlig
verksamhet.
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Bygg mer f6r fler! En ESO-rapport om staten, kommunerna och
bostadsbyggandet.

Ankomst och hirkomst — en ESO-rapport om skolresultat och
bakgrund.

Yes box! En ESO-rapport om en ny modell fér kapital- och
bostadsbeskattning.

Olika kén, olika l16n — en ESO-rapport om diskriminering pi
arbetsmarknaden.

Makar som delar pd kakan — en ESO-rapport om jimstillda
pensioner.

Inspiration f6r integration — en ESO-rapport om arbets-
marknadspolitik f6r nyanlinda i fem linder.

Att vara brygga mellan forskning och politik — en festskrift frin
nya ESO:s 10-4rsjubileum.

2016

Boende med konsekvens — en ESO-rapport om etnisk bostads-
segregation och arbetsmarknad.

Sjukskrivningarnas anatomi — en ESO-rapport om drivkrafterna i
sjukforsikringssystemet.

Nir skolan sjilv fir vilja — en ESO-rapport om friskolornas
etableringsmonster.

Digitaliseringens dynamik — en ESO-rapport om struktur-
omvandlingen 1 svenskt niringsliv.

Groén tillvixt under lupp — en ESO-rapport om ett begrepp 1
tiden.

Mer dn tur 1 struktur — en ESO-rapport om kommunal
effektivitet.

Nir det ritta blir det litta — en ESO-rapport om ”nudging”.

2015

En ny giv? En ESO-rapport om regleringen av spelmarknaden.
Maktutévningar under lagarna? En ESO-rapport om trotsiga
kommuner.

En férlorad generation? En ESO-rapport om ungas etablering pa
arbetsmarknaden.
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- Verksamma insatser mot brott? En ESO-rapport om orsak och
verkan.

- Familjepolitik f6r alla? En ESO-rapport om férildrapenning och
jimstilldhet.

2014

- Goda ir pd ilders host? En ESO-rapport om konkurrens 1
ildreomsorgen.

- 3:12-Corporations in Sweden: The Effects of the 2006 Tax
Reform on Investments, Job Creation and Business Start-ups.

- Foretagandets forutsittningar — En ESO-rapport om den svenska
dgarbeskattningen.

- Kapital pd krita? En ESO-rapport om féretagandets finansiering.

- Konkurrens, kontrakt och kvalitet — hilso- och sjukvdrd i privat
regi.

- Ha3llbara berikningar — en ESO-rapport om att bedéma den
offentliga sektorns finansiella hillbarhet.

- Med nya mitt mitt — en ESO-rapport om indikationer pd
produktivitetsutvecklingen 1 offentlig sektor.

- Institutionsvard, incitament och information — en ESO-rapport
om placering av ungdomar med sociala problem.

2013

- Biste herren pd tippan? En ESO-rapport om bostadsbyggande
och kommunala markanvisningar.

- Allmin nytta eller egen vinning? En ESO-rapport om korruption
pa svenska.

- Var skapas jobben? En ESO-rapport om dynamiken i svenskt
niringsliv 1990-2009.

- Transportinfrastrukturens ~ framtida  organisering ~ och
finansiering.

- Investeringar in blanco? En ESO-rapport om behovet av
infrastruktur.

- Bonde soker bidrag — en ESO-rapport om effektivitet 1 det
svenska landsbygdsprogrammet.

- The pension system in Sweden.
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Den offentliga sektorn — en antologi om att mita produktivitet
och prestationer.

Utvinning foér allmin vinning — en ESO-rapport om svenska
mineralinkomster.

Offentlig upphandling eller gréna nedkép? En ESO-rapport om
miljépolitiska ambitioner.

2012

Svingdérr 1 staten — en ESO-rapport om nir politiker och
tjanstemin byter sida.

En god start — en ESO-rapport om tidigt stdd 1 skolan.

Den akademiska frdgan — en ESO-rapport om frihet 1 den hogre
skolan.

Income Shifting in Sweden. An empirical evaluation of the 3:12
rules.

Samhillsekonomin pd spiret — en ESO-rapport om att rikna pd
tunnelbanan.

Hjilpa eller stjilpa? En ESO-rapport om kontrollfunktionen 1
arbetslshetstorsikringen

Lirda for livet? — en ESO-rapport om effektivitet 1 svensk
hégskoleutbildning

Forskning och innovation — statens styrning av hogskolans
samverkan och nyttiggérande

2011

UD 1 en ny sits — organisation, ledning och styrning i en
globaliserad virld.

Forsvarets forutsittningar — en ESO-rapport om erfarenheter
frdn 20 &r av forsvarsreformer.

Kalorier kostar — en ESO-rapport om vikten av vikt.
Avtalsbestimda ersittningar, andra kompletterande ersittningar
och arbetsutbudet.

Sysselsittning f6ér invandrare — en ESO-rapport om arbets-
marknadsintegration.

Kollektivtrafik utan styrning

Vigval 1 virden — en ESO-rapport om skillnader och likheter 1
Norden
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- Att lira av de bista — en ESO-rapport om svensk skola i ett
internationellt forskningsperspektiv.
- Rapport frin ett ESO-seminarium — decenniets framtidsfrigor.

2010

- En kir pd ritt kurs? En ESO-rapport om férsvarets framtida
kompetensforsorjning.

- Beskattning av privat pensionssparande.

- Polisens prestationer — En ESO-rapport om resultatstyrning och
effektivitet.

- Swedish Tax Policy: Recent Trends and Future Challenges.

- Statliga bidrag till kommunerna — 1 princip och praktik.

- Revisionen reviderad — en rapport om en kommunal angeligen-
het.

- Virden i virden — en ESO-rapport om mélbaserad ersittning 1
hilso- och sjukvirden.

- Enkelt och effektivt — en ESO-rapport om grundtrygghet i
vilfirdssystemen.

- Kiren och kéerna. En ESO-rapport om den medicinska
professionens roll i styrningen av svensk hilso- och sjukvird.

2009

- Den langsiktiga finansieringen — vilfirdspolitikens klimatfriga?

- Regelverk och praxis i offentlig upphandling.

- Invandringen och de offentliga finanserna.

- Fyra dyra fonder? Om effektiv forvaltning och styrning av AP-
fonderna.

- Lika skola med olika resurser? En ESO-rapport om likvirdighet
och resursférdelning.

- Enk&riklim — Liraryrket mellan professionella ideal och statliga
reform ideologier.

2003

- Skolmisslyckande — hur gick det sen?
- Politik pd prov — en ESO-rapport om experimentell ekonomi.
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Precooking in the European Union — the World of Expert
Groups.

Fortjinst och skicklighet — om utnimningar och ansvarsut-
krivande av generaldirektorer.

Bostadsbyggandets hinderbana — en ESO-rapport om ut-
vecklingen 1995-2001.

Axel Oxenstierna — Furstespegel fér 2000-talet.

2002

- ”Huru skall statsverket granskas?” — Riksdagen som arena for

genomlysning och kontroll.

What Price Enlargement? Implications of an expanded EU.

Den svenska sjukan — sjukfrinvaron 1 dtta linder.

Att bekimpa mul- och klovsjuka en ESO-rapport om ett
brinnbart dmne.

Lirobok for regelnissar — en ESO-rapport om regelhantering vid
avregleringar.

Att hdlla balansen — en ESO-rapport om kommuner och
budgetdisciplin.

The School“s Need for Resources — A Report on the Importance
of Small Classes.

Klassfrdgan — en ESO-rapport om lirartitheten i skolan.

Staten fick Svarte Petter — en ESO-rapport om bostads-
finansieringen 1985-1993.

Hoten mot kommunerna — en ESO-rapport om ansvarsfor-
delning och finansiering i framtiden.

2001

Mycket visen for lite ull — en ESO-rapport om partnerskapen 1
de regionala tillvixtavtalen.

I rikets tjinst — en ESO-rapport om statliga kérer.

Rittvisa och effektivitet — en ESO-rapport om idéanalys.

Nya bud — en ESO-rapport om auktioner och upphandling.
Betyg pd skolan — en ESO-rapport om gymnasieskolorna.
Konkurrens bildar skola — en ESO-rapport om friskolornas
betydelse fér de kommunala skolorna.

Priset for ett stérre EU — en ESO-rapport om EU:s utvidgning.
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2000

- Att granska sig sjilv — en ESO-rapport om den kommunala
miljétillsynen.

- Bra triffbild, fast utanfér tavlan — en ESO-rapport om EU:s
strukturpolitik.

- Utbildningens omvigar — en ESO-rapport om kvalitet och
effektivitet 1 svensk utbildning.

- En svartvit arbetsmarknad? — en ESO-rapport om vigen frin
skola till arbete.

- Privilegium eller rittighet? — en ESO-rapport om antagningen till
hégskolan

- Med minga mitt mitt — en ESO-rapport om internationell
benchmarking av Sverige.

- Kroppen eller knoppen? - en ESO-rapport om idrotts-
gymnasierna.

- Studiebidraget 1 det 1anga loppet.

- 40-talisternas uttdg — en ESO-rapport om 2000-talets demo-
grafiska utmaningar.

1999

- Dagis och drivkrafter — en ESO-rapport om 2000-talets
demografiska utmaningar.

- jo\tervinning utan vinning — en ESO-rapport om sopor.

- En akademisk friga — en ESO-rapport om rankning av C-upp-
satser.

- Hederlighetens pris — en ESO-rapport om korruption.

- Sambhillets stod till de ildre 1 Europa — en ESO-rapport om
fordelningspolitik och offentliga tjinster.

- Regionalpolitiken — en ESO-rapport om tro och vetande.

- Att snubbla in i framtiden — en ESO-rapport om statlig om-
vandling och avveckling.

- Att reda sig sjilv. — en ESO-rapport om rederier och
subventioner.

- Bostad sokes — en ESO-rapport om de hemlosa i1 folkhemmet.

- Att ta sig ton — en ESO-rapport om svensk musikexport
1974-1999.

- Med backspegeln som kompass — en ESO-rapport om
stabiliseringspolitiken som liroprocess.
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Med backspegeln som kompass — ett ESO-seminarium om
stabiliseringspolitik som liroprocess.

1998

Staten och bolagskapitalet — om aktiv styrning av statliga bolag.
Kommittéerna och bofinken — kan en kommitté se ut hur som
helst?

Regeringskansliet infér 2000-talet — rapport frdn ett ESO-
seminarium.

Att se till eller titta pd — om tillsynen inom miljdomridet.
Arbetstérmedlingarna — mél och drivkrafter.

Kommuner Kan! Kanske! — om kommunal vilfird i framtiden.
Vad kostar en ren? — en ekonomisk och politisk analys.

1997

Fisk och Fusk — Mal, medel och makt i fiskeripolitiken.
Ramar, regler, resultat — vem bestimmer 6ver statens budget?
Lonar sig arbete?

Egenforetagande och manna frin himlen.

Jordbruksstodet — efter Sveriges EU-intride.

1996

Kommunerna och decentraliseringen — Tre fallstudier.
Novemberrevolutionen — om rationalitet och makt 1 beslutet att
avreglera kreditmarknaden 1985.

Kan myndigheter utvirdera sig sjilva?

Nista steg 1 telepolitiken.

Reglering som spel — Universiteten som forebild f6r offentliga
sektorn?

Hur effektivt ir EU:s stdd till forskning och utveckling? — En
principdiskussion.
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1995

Kapitalets rorlighet Den svenska skatte- och utgiftsstrukturen i
ett integrerat Europa.

Generationsrikenskaper.

Invandring, sysselsittning och ekonomiska effekter.
Hushéllning med knappa naturresurser Exemplet sportfiske.
Kostnader, produktivitet och mailuppfyllelse fér Sveriges
Television AB.

Vad blev det av de enskilda alternativen? En kartliggning av
verksamheten inom skolan, virden och omsorgen.

Hushillning med knappa naturresurser Exemplen allemans-
ritten, fjillen och skotertrafik 1 naturen.

Foretagsstodet Vad kostar det egentligen?

Forsvarets kostnader och produktivitet.

1994

En effektiv forsvarspolitik? Fredsvinst, beredskap och ater-
tagning.

Skatter och socialférsikringar éver livscykeln En simulerings-
modell.

Nettokostnader for transfereringar 1 Sverige och nigra andra
linder.

Fordelningseffekter av offentliga tjinster.

En Social Forsikring.

Valfrihet inom skolan Konsekvenser for kostnader, resultat och
segregation.

Skolans kostnader, effektivitet och resultat En branschstudie.
Bensinskatteforindringens effekter.

Budgetunderskott och statsskuld Hur farliga ir de?

Den svenska insolvensritten Nigra forslag till férbittringar inom
konkurshanteringen m.m.

Det offentliga stddet till partierna Inriktning och omfattning.
Den offentliga sektorns produktivitetsutveckling 1980-1992.
Kvalitet och produktivitet — Teori och metod for kvalitets-
justerande produktivitetsmatt.

Kvalitets- och produktivitetsutvecklingen i sjukvirden
1960-1992.

Varfor kulturstéd? Ekonomisk teori och svensk verklighet.

Forteckning over tidigare rapporter till ESO
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- Att ridda liv Kostnader och effekter.

1993

- Idrott 4t alla? Kartliggning och analys av idrottsstddet.

- Social Security in Sweden and Other European Countries Three
Essays.

- Lonar sig forebyggande dtgirder? Exempel frin hilso- och sjuk-
vérden och trafiken.

- Hur vilja ritt investeringar 1 transportinfrastrukturen?

- DPresstddets effekter en utvirdering.

1992

- Statsskulden och budgetprocessen.

- DPress och ekonomisk politik tre fallstudier.

- Kommunerna som foretagsigare — aktiv koncernledning 1
kommunal regi.

- Slutbudsmetoden ett sitt att [6sa tvister pd arbetsmarknaden utan
konflikter.

- Hur bra idr vi? Den svenska arbetskraftens kompetens 1
internationell belysning.

- Statliga bidrag motiv, kostnader, effekter?

- Vad vill vi med socialférsikringarna?

- Fattigdomsfillor.

- Vixthuseffekten slutsatser for jordbruks-, energi- och skatte-
politiken.

- Frihandeln ett hot mot miljépolitiken eller tvirtom?

- Skatteférminer och sirregler i inkomst- och mervirdesskatten.

1991

- §J, Televerket och Posten bittre som bolag?

- Marginaleffekter och troskeleffekter barnfamiljerna och barn-
omsorgen.

- Ostyriga projekt att styra stora kommunala satsningar.

- DPrestationsbaserad ersittning 1 hilso- och sjukvirden vad blir
effekterna?

- Skogspolitik for ett nytt sekel.
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- Det framtida pensionssystemet tvd alternativ.

- Vad kostar det? Prislista for statliga tjinster.

- Metoder i forskning om produktivitet och effektivitet med
tillimpningar pd offentlig sektor.

- Milstyrning och resultatuppfoljning 1 offentlig férvaltning.

1990

- Likemedelsférménen.

- Sjukvirdskostnader i framtiden vad betyder ldersfaktorn?
- Statens dolda kapital. Aktivt 4gande: exemplet Vattenfall.
- Skola? Forskola? Barnskola?

- Bostadskarriiren som en férmogenhetsmaskin.

1989

- Arbetsmarknadsférsikringar.

- Hur ska vi {3 rdd att bli gamla?

- Kommunal férmogenhetsforvaltning i forindring - city-
kommunerna Stockholm, Géteborg och Malmé.

- Bostadsstodet — alternativ och konsekvenser.

- Produktvitetsmitning av folkbibliotekens utliningsverksamhet.

- Statsbidrag till kommuner: allt pd en check eller lite av varje? En
jimforelse mellan Norge och Sverige.

- Vad ska staten dga? De statliga foretagen infoér 90-talet.

- Bestillare-utforare — ett alternativ till entreprenad 1 kommuner.

- Lonestrukturen och den "dubbla obalansen" — en empirisk studie
av loneskillnader mellan privat och offentlig sektor.

- Hur man miter sjukvdrd - exempel pi kvalitet- och
effektivitetsmitning.
1988

- Vad kan vi lira av grannen? Det svenska pensionssystemet i
nordisk belysning.

- Kvalitet och kostnader i offentlig tjinsteproduktion.

- Alternativ 1 jordbrukspolitiken.

- Effektiv realkapitalanvindning i kommuner och landsting.
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- Hur stor blev tviprocentaren? Erfarenheten frén en besparings-
teknik.

- Subventioner 1 kritisk belysning.

- DPrestationer och beloningar 1 offentlig sektor.

- Produktvitetsutveckling i kommunal barnomsorg.

- Frin patriark till part — spelregler och lonepolitik f6r staten som
arbetsgivare.

- Kuvalitetsutveckling inom den kommunala barnomsorgen.

1987

- Integrering av sjukvird och sjukforsikring.

- Produktkostnader fér offentliga tjinster — med tillimpningar p
kulturomridet.

- Kvalitetsutvecklingen inom den kommunala ildreomsorgen
1970-1980.

- Vigar ut ur jordbruksregleringen — ndgra idéskisser.

- Att leva pd avgifter — vad innebir en 6vergdng till avgifts-
finansiering?

1986

- Offentliga utgifter och sysselsittning.

- Produktions-, kostnads-, och produktivitetsutveckling inom den
offentliga finansierade utbildningssektorn 1960-1980.

- Socialbidrag. Bidragsmottagarna: antal och inkomster. Social-
bidragen 1 bidragssystemet.

- Regler och teknisk utveckling.

- Kostnader och resultat i grundskolan — en jimforelse av
kommuner.

- Offentliga tjinster — sékarljus mot produktivitet och anvindare.

- Svensk inkomstférdelning i internationell jimférelse.

- Byrdkratiseringstendenser i Sverige.

- Effekter av statsbidrag till kommuner.

- Effektivare sjukvird genom bittre ekonomistyrning.

- Sambhillsekonomiskt beslutsunderlag — en hyilp att fatta bittre
beslut.

- Produktions-, kostnads- och produktivitetsutveckling inom
armén och flygvapnet 1972-1982.
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1985

- Egen regi eller entreprenad i kommunal verksamhet — mojlig-
heter, problem och erfarenheter.

- Sociala avgifter — problem och méjligheter inom firdtjinst och
hemtjinst.

- Skatter och arbetsutbud.

- Produktions-, kostnads- och produktivitetsutveckling inom
vigsektorn.

- Organisationer pd grinsen mellan privat och offentlig sektor —
forstudie.

- Frivilligorganisationer alternativ till den offentliga sektorn?

- Transfereringar mellan den férvirvsarbetande och den ildre
generationen.

- Produktions-, kostnads- och produktivitetsutveckling inom den
sociala sektorn 1970-1980.

- Produktions-, kostnads- och produktivitetsutveckling inom
offentligt bedriven hilso- och sjukvird 1960-1980.

- Statsskuldrintorna och ekonomin effekter pid den samlade
efterfrigan i samhillet.

1984

- Aterkommande kostnads- och prestationsjimférelser — en metod
att frimja effektivitet 1 offentlig tjinsteproduktion.

- Parlamentet och statsutgifterna hur finansmakten utévas i nio
linder.

- Transfereringar och inkomstskatt samt hush8llens materiella
standard.

- Marginella expansionsstéd ekonomiska och administrativa
effekeer.

- Ar subventioner effektiva?

- Konstitutionella begrinsningar i riksdagens finansmakt — behov
och tinkbara utformningar.

- Perspektiv pd budgetunderskottet, del 4. Budgetunderskott, ut-
landsuppléning och framtida konsumtionsméjligheter. Budget-
underskott, efterfrigan och inflation.

- Vem utnyttjar den offentliga sektorns tjinster.
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1983

Administrationskostnader f6r vira skatter.

Fordelningseffekter av kommunal barnomsorg.

Perspektiv pd budgetunderskottet, del 3. Budgetunderskott,
portfoljeval och tillgdngsmarknader. Modellsimuleringar av
offentliga besparingar m.m.

Produktivitet 1 privat och offentliga tandvérd.

Generellt statsbidrag till kommuner — modellskisser.
Administrationskostnader fér nigra transfereringar.

Driver subventioner upp kostnader — prisbildningseffekter av
statligt stod.

Minskad produktivitet i offentlig sektor — en studie av patent-
och registreringsverket.

Perspektiv pd budgetunderskottet, del 2. Fordelningseffekter av
budgetunderskott. Hushdllsekonomi och budgetunderskott.
Enhetligt barnstdd? nigra variationer pa statligt ekonomiskt stéd
till barnfamiljer.

Staten och kommunernas expansion nigra olika styrmedel.

1982

Okad produktivitet i offentlig sektor — en studie av de allminna
domstolarna.

Offentliga tjinster pd fritids-, idrotts- och kulturomridena.
Perspektiv pd budgetunderskottet, del 1. Budgetunderskottens
teori och politik. Statens budgetfinansiering och penning-
politiken.

Inkomstomférdelningsetfekter av livsmedelssubventioner.
Perspektiv pd besparingspolitiken.
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