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SCENARIER FOR TRANSPORTSEKTORNS UTVECKLING TILL 2030 OCH 2045

Forord

Senast 2030 ska Sveriges klimatpaverkande utsldpp fran inrikes
transporter pa land och till sjoss minska med minst 70 procent jaimfort
med 2010. I detta projekt har forskare och bransch gemensamt undersokt
hur transportsektorns omstillning kan genomfoéras. I skrivande stund
tycks politiken i praktiken ha nedprioriterat transportsektorns klimatmal
pa kort sikt till forman for 2045 samt se elektrifiering som huvudsaklig
omstillningsmetod. Denna rapports analysresultat bekraftar att
nuvarande politik missar utslappsmalet men visar pa flera mojliga vigar
till maluppfyllelse och utgor dirmed underlag for dialog och beslut om
transportpolitiska styrmedel.

Transportsektorns klimatmal antogs med bred majoritet i riksdagen 2017 och
innebar att utslippen fran inrikes transporter, forutom inrikesflyg, ska minska med
minst 70 procent senast &r 2030 jamfort med 2010. Det dr en del av Sveriges
klimatmal och klimatpolitiska ramverk, dar det l&ngsiktiga mélet ar att Sverige inte
ska ha nagra nettoutsldpp av vaxthusgaser till atmosfaren senast ar 2045, for att
déarefter uppnd negativa utslapp. Projektets mal har varit att visa var luckorna
finns for att klara 2030-malet och dven det 6vergripande malet for 2045, med stod i
vdl underbyggd energisystemmodellering. Analysunderlagen har darefter anvants
for en dialogplattform, ledd av 2030-sekretariatet, dar berdrda aktorer samlats.

Denna rapport sammanfattar analysunderlagen och &r alltsd resultatet av
arbetspaket 1 och 2. Resultaten fran dialogplattformen och arbetspaket 3-5,
huvudsakligen i form av atgards- och styrmedelsforslag for Bilen (fordonet),
Branslet och Beteendet (inklusive transporteffektivitet) — finns publicerade pa 2030-
sekretariatets hemsida.

Energimyndigheten har delfinansierat projektet och det har utforts i samarbete
med 2030-sekretariatet: Maria Stenstrom och Mattias Goldmann, samt
ursprungligen Jakob Lagercrantz som tyvarr hastigt gick bort; Chalmers
Industriteknik: Klas Hedvall och sist men inte minst Profu: Martin Hagberg och
Ebba Lofblad.

Ett varmt tack till projektets referensgrupp tillika styrgrupp och finansidrer som
har utgjorts av Karlstad Energi, Kraftringen, Neste, Preem, Skellefted Kraft, Svebio,
Sodra, Transportforetagen Sverige och Volvo, samt dérutover finansidr Jamtkraft.

Sara Hugestam, februari 2024, Stockholm

Har redovisas resultat och slutsatser fran ett forskningsprojekt som drivits av
Energiforsk. Det dr rapportforfattarna som ansvarar for innehéllet.
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Sammanfattning

Enligt det klimatpolitiska ramverket ska Sverige senast r 2045 inte ha nagra
nettoutslapp av vaxthusgaser till atmosfaren. Etappmalet for inrikes transporter till
2030, det sa kallade “2030-malet”, innebar att utslappen fran inrikes transporter ska
minska med minst 70 procent jamfort med 2010.

Denna rapport sammanfattar analysarbetet inom projektet “2030-pusslet — s nar vi
transportmalet”. Projektets 6vergripande syfte har varit att analysera hur Sverige
kan uppna klimatmalen for transportsektorn, med fokus pa 2030. Rapporten
presenterar resultat frdn projektets analysdel (som omfattar tva av projektets fem
delprojekt). I detta arbete har transportsektorns framtida utveckling analyserats
genom modellering och scenarioanalys med hjilp av energisystemmodellen
TIMES-Nordic. Genom detta har effekterna av olika styrmedel, atgarder och
systemforutsattningar studerats. Modellanalyserna har kompletterats med en
beddémning av potentialen for olika atgarder som kan bidra till ett mer
transporteffektivt samhalle.

Resultaten visar att den nuvarande forda politiken med befintliga och aviserade
styrmedel, tillsammans med kommande regleringar fran EU, inte ar tillrackliga for
att nd 2030-maélet. Utan ytterligare atgarder indikerar modellanalysen att inrikes
transporter kring 2030 arligen kommer generera cirka 6 miljoner ton
koldioxidutslapp for mycket for att uppfylla malsattningen.

Elektrifiering, 6vergéng till fornybara drivmedel och en minskad trafikokning
utgor de centrala pusselbitarna som kan majliggora utslappsminskningar inom
transportsektorn. En 6vergang till elfordon blir, enligt modellerade scenarier, en
viktig del av sektorns framtida utveckling. Trots en snabb elektrifiering indikerar
dock modellresultaten att en betydande anvandning av biodrivmedel ar
nodvéndig for att nd 2030-malet.

Modellerade scenarier som nar 2030-maélet innefattar en minskad trafikokning
jamfort med den antagna referensutvecklingen. Detta dr i manga fall en
konsekvens av att korkostnaderna generellt blir hdgre i scenarier med kraftiga
utslappsminskningar. Férutom de 6kade korkostnader finns det potential att
minska trafikutvecklingen genom att forbattra alternativen till personbils- och
lastbilstransporter samt genom att 6ka effektiviteten i anvandningen. Manga av
dessa atgarder kraver emellertid tid for att genomfora och ge effekt. Potentialen pa
kort sikt ar darfor begransad, men kan likvél innebéra ett vardefullt och viktigt
bidrag till maluppfyllelse.

Pa langre sikt, efter 2030, fortsétter elektrifieringen av vagtransportsektorn enligt
de modellerade scenarierna. Detta innebar att behovet av flytande och andra
gasformiga drivmedel inom inrikes transporter minskar. Vitgas och e-branslen
forutses dock pa sikt fa en storre betydelse.

Nyckelord

Transport, klimat, koldioxid, 2030, scenario, modell, energi, transporteffektivitet,
elektrifiering, biodrivmedel, vétgas
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Summary

According to the climate policy framework, Sweden should by 2045 have no net
emissions of greenhouse gases into the atmosphere. The interim goal for domestic
transport by 2030, the so-called “2030 target”, means that emissions from domestic
transport should decrease by at least 70 percent compared to 2010.

This report summarizes the analysis work within the project “2030 puzzle - how
we reach the transport target”. The overall purpose of the project has been to
analyze how Sweden can achieve the climate goals for the transport sector, with a
focus on 2030. The report presents results from the project’s analysis part (which
covers two of the project’s five sub-projects). In this work, the future development
of the transport sector has been analyzed through modeling and scenario analysis
using the energy system model TIMES-Nordic. Through this, the effects of various
control measures, actions and system conditions have been studied. The model
analyzes have been supplemented with an assessment of the potential for different
measures that can contribute to a more transport-efficient society.

The results show that the current policy with existing and announced control
measures, together with upcoming regulations from the EU, are not sufficient to
reach the 2030 target. Without further measures, the model analysis indicates that
domestic transport around 2030 will annually generate about 6 million tons of
carbon dioxide emissions too much to meet the target.

Electrification, transition to renewable fuels and a reduced traffic growth are the
central puzzle pieces that can enable emission reductions in the transport sector. A
transition to electric vehicles becomes, according to modeled scenarios, an
important part of the sector’s future development. Despite rapid electrification,
however, the model results indicate that significant use of biofuels is necessary to
achieve the 2030 target.

Modeled scenarios that reach the 2030 target also include a reduced traffic growth
compared to the assumed reference development. This is often a consequence of
the driving costs generally being higher in scenarios with drastic emission
reductions. In addition to the increased driving costs, there is potential to reduce
traffic growth by improving alternatives for car and truck transport and by
increasing the efficiency of use. Many of these measures, however, require time to
implement and take effect. The potential in the short term is therefore limited but
can nevertheless constitute a valuable and important contribution to goal
fulfillment.

In the longer term, after 2030, the electrification of the road transport sector
continues according to the modeled scenarios. This means that the need for liquid
and other gaseous fuels in domestic transport decreases. Hydrogen and e-fuels are,
however, expected to become more important in the long run.
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1 Inledning

Denna rapport sammanfattar analysarbetet inom projektet “2030-pusslet
— sd ndr vi transportmdlet”, vars dvergripande syfte har varit att
analysera och beskriva hur Sverige kan na transportsektorns klimatmal.

11 BAKGRUND

Som en del av det klimatpolitiska ramverket ska Sverige senast ar 2045 inte ha
nagra nettoutslapp av viaxthusgaser till atmosfaren, for att darefter uppna negativa
utslapp. Etappmalet for inrikes transporter, det sa kallade 2030-malet, antogs med
bred majoritet i riksdagen 2017. Enligt etappmaélet, som utgor ett delmal pa vigen
mot nettonollutslapp 2045 och dven &r ett etappmal under det transportpolitiska
hansynsmalet, ska utsldppen fran inrikes transporter, exklusive inrikes flygtart,
minska med minst 70 procent senast &r 2030 jamfort med 2010.

Med mindre dn ett decennium kvar till 2030 radder det stora osdkerheter om
huruvida vi kommer att kunna na 2030-malet och under vilka forutsattningar. Det
kommer att behovas en palett av olika 16sningar for att nd en kraftig minskning av
transportsektorns utsldpp av vaxthusgaser samt en 6kad samverkan mellan olika
samhallsaktorer kring effektiva atgarder for att astadkomma detta. Det saknas inte
kunskap om vilka pusselbitarna &r, daremot finns det kunskapsluckor om hur
transportsektorns omstallning kopplar till energisystemets omstallning i stort, om
kostnadseffektiviteten for olika utslappsminskande atgarder inom
transportsektorn samt hur stor potentialen for atgarder for att dstadkomma ett mer
transporteffektivt samhalle verkligen dr. Med det 6kar ocksé behovet av analyser
utifran ett system- och helhetsperspektiv. Under 2021 initierade darfor Energiforsk
tillsammans med analysforetaget Profu och 2030-sekretariatet! projektet “2030-
pusslet — sd ndr vi transportmilet”, med syfte att utifran ett systemperspektiv och i
nara samverkan med naringslivsaktorer analysera och beskriva vad som kravs for
att Sverige ska nd 2030-malet och hur en sddan utveckling kan komma att se ut.
Projektet har pagétt under 2022-2023, och denna rapport sammanfattar de analyser
som har gjorts inom projektet.

Sedan projektet startade i december 2021 har négra saker skett som ytterligare har
okat osakerheterna kring 2030-maélet, dels géllande dess legitimitet, dels géllande
mojligheterna till att nd malet beaktat avsaknaden av tydliga styrmedel. Vad géller
det sistnamnda rostade Riksdagen den 30 november 2023 igenom regeringens
forslag om att sanka reduktionspliktens krav pa minskade utslapp for bensin och
diesel fran 7,8 respektive 30,5 % till 6 % for bada drivmedel f6r dren 2024-2026.
Sénkningen galler fran 1 januari 2024. Vidare foreslas att reduktionsnivaerna for
2027-2030 slopas?. Regeringen avser att dterkomma till riksdagen om

12030-sekretariatet bildades 2013 for att driva pa utvecklingen for en fossiloberoende transportsektor
och har sedan 2030-malet antogs verkat for att Sverige ska na detta mal senast ar 2030.

2 https://www.riksdagen.se/sv/dokument-och-lagar/dokument/betankande/sankning-av-
reduktionsplikten-for-bensin-och_hb01mju5/
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reduktionsnivaer for sisthndimnda tidsperiod. Det uttalade syftet med sankningen
ar bland annat att uppfylla Tidopartiernas 6verenskommelse* om att minska
drivmedelspriserna.

I oktober 2023 presenterade utredare John Hassler sin rapport om hur Sveriges
klimatpolitik bor utvecklas baserat pa EU:s nya klimatlagstiftning Fit for 55°. 1
rapporten foreslogs bland annat att etappmalet for transporter till 2030 forandras
sd att det fokuserar pa elektrifiering istillet for en minskning av utslapp av
vaxthusgaser. Darefter presenterades, den 21 december 2023, den nya regeringens
klimathandlingsplan, till vilken Hasslers utredning har utgjort ett underlag. I
denna gor regeringen bedomningen att utslappen fran inrikes transporter i Sverige
behdover vara ”i princip noll senast 2045 for att Sverige ska kunna nd det lingsiktiga
klimatmadlet. Det bor i huvudsak ske genom en elektrifiering av transportsektorn, men idven
genom Okad anvindning av fossilfria drivmedel och transporteffektivitet” .

1.2 SYFTE

Det 6vergripande syftet med 2030-pusslet har varit att visa, och analysera, vad som
krévs for att nd 2030-malet. Projektet ska visa var luckorna finns for att klara 2030-
malet liksom det langsiktiga malet for 2045, samt att foresla atgarder for hur malen
kan nas.

Genom kvantitativa modellanalyser presenteras olika utvecklingsscenarier for
transportsektorn till 2030 respektive 2045 utifran tagna politiska beslut och olika
styrmedel. Analysunderlaget har sedan anvints som utgéngspunkt for
diskussioner med projektets styrgrupp och relevanta aktorer inom transport- och
energisektorn for att skapa en gemensam malbild av vad som konkret beh6vs
goras for att nd klimatmalen. Projektets upplagg i form av en levande analys- och
dialogplattform har haft som ambition att starka samordningen mellan olika
aktorers insatser liksom att komma med inspel till politiken.

1.3 GENOMFORANDE
Projektet har varit indelat i fem arbetspaket:

Arbetspaket 1 (AP1): Analys och framtagning av scenarier for transportsektorns
utveckling till 2030 och 2045 utifran tagna politiska beslut och styrmedel.
Modellanalysen inkluderar en kvantifiering av systemeffekterna av
transportminskande atgarder utifrdn det underlag som tas fram inom AP2. Detta
ger sedan analysunderlag till dialogen inom AP3.

Arbetspaket 2 (AP2): Kartlaggning och analys av potentialen for atgarder for att
astadkomma ett mer transporteffektivt samhalle.

3 https://www .regeringen.se/informationsmaterial/2023/12/viktigare-lagar-och-forordningar-infor-
arsskiftet-20232024/

4 Tidbavtalet &r en skriftlig 6verenskommelse mellan de svenska riksdagspartierna Kristdemokraterna,
Liberalerna, Moderaterna och Sverigedemokraterna som offentliggjordes den 14 oktober 2022.

5 https://www.regeringen.se/rattsliga-dokument/departementsserien-och-
promemorior/2023/10/sveriges-klimatstrategi-46-forslag-for-klimatomstallningen-i-ljuset-av-fit-for-55/
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Arbetspaket 3 (AP3): Dialog med néringslivet kring analysresultaten fran AP1 och
AP2, dar omradden dér utvecklingen sker f6r langsamt pekas ut och forslag till
handlingsplan och konkreta atgarder som gar vidare in till AP5.

Arbetspaket 4 (AP4): Komplettering av bilden av utvecklingen inom

transportsektorn genom forslag pa atgarder, bade branschstyrda och forslag pa
politiken. Scenarioanalyserna presenteras for, och diskuteras med, néringslivets
aktorer samt kompletteras genom inspel och forslag pa atgéarder och styrmedel.

Arbetspaket (AP5): Kommunikation och politisk dialog, &dr det sista steget i en
arscykel ndr scenarioanalysen, aterkopplingen péa den och rekommendationerna
presenteras for politiker och beslutsfattare.

I nedanstdende Figur 1 ges en 6versiktlig beskrivning av hur de olika
arbetspaketen samverkat med varandra inom projektet.

N T ,/_\ V- N S
N N\ N
/ \ / 4 \ /

AP1 AP2 \ AP3 AP5 AP4

\\\/

Fordndringar
omvdrlden Dialog med Handlingsplan
Analys naringsliv & Beskrivning av
Framtagning av politik atgarder som
. analysunderlag Kommunikation kravs for
Politiska beslut, & férankring maluppfyllelse

nya styrmedel
och atgdrder

Figur 1. En 6vergripande beskrivning av projektets upplagg.

Energiforsk har varit projektledare, Profu har genomfért modellanalyserna och
dialogen med néringsliv och politik har letts av 2030-sekretariatet. Chalmers
Industriteknik, CIT, har lett arbetet med dialog och workshopar med naringslivet
om transporteffektivitet.

1.4 FOKUS OCH UPPLAGG FOR RAPPORT

Denna rapport beskriver resultat frdn analyser i AP1 och AP2.

Inom AP1 har transportsektorns framtida utveckling analyserats med hjélp av
kvantitativ modellering och scenarioanalys med energisystemmodellen TIMES-
Nordic. Darigenom kan effekten av olika styrmedel, atgarder och
omvarldsutvecklingar studeras.

Ett flertal modelleringsomgangar har genomforts under projektets gang. Dessa har
redovisats och avrapporterats I6pande, och de har presenterats bade internt inom
projektet till styrgruppen och externt i olika sammanhang. I denna rapport
redovisas resultat frdn den sista modelleringsomgangen som har gjorts inom
ramen for projektet (genomford under senare delen av hosten 2023).

I rapportens kapitel 2 beskrivs dels den modell som har anvéants inom projektet,
dels metodik och scenarioforutsattningar. I Bilaga A: Modellindata sammanfattas
aven anvianda modellindata for transporterade tekniker och processer i modellen. I
kapitel 4 redovisas resultaten av den sista genomforda modelleringsomgéngen i

10
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AP1. Kapitel 5 sammanfattar de viktigaste slutsatserna som har dragits av
modellanalyserna.

Maélet med AP2 har bland annat varit att komplettera modellanalyserna i AP1 med
en bedomning av potentialen for olika atgarder som kan astadkomma ett mer
transporteffektivt samhalle. I detta syfte genomfordes inledningsvis en metastudie
over relevanta studier och rapporter som pé néagot satt har kvantifierat denna typ
av atgardspotentialer.

Rapportens kapitel 3 dr i mangt och mycket en resultatredovisning av arbetet med
litteratur/metastudien inom AP2, samt en beskrivning av de bedémda
atgardspotentialerna som har utgjort input till AP1 vad géller transporteffektivt
samhdlle.

Inom AP2 har dven ytterligare arbete genomforts, bland annat workshopar och
intervjuer/dialogméten dér férutsattningarna méjliga insatser for 6kad
transporteffektivitet inom savél person- som godstransport diskuterats. Detta
arbete redovisas i en separat rapport som har bifogats som Bilaga B: AP 2 — Insatser
for okad transporteffektivitet.

Texter och publikationer kopplade till AP3-AP5 aterfinns p& 2030-sekreteriatets
hemsida.s

6 https://www.2030sekretariatet.se/

11
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2 Metod och modell

Analyser av transportsektorns framtida utveckling baseras inom
projektet pa kvantitativ modellering med hjilp av systemmodellen
TIMES-Nordic’. Genom scenarioanalys, dir ett urval av modellindata
varieras mellan modellkérningarna, analyseras effekten av olika
styrmedel och omvirldsutvecklingar.

2.1 TIMES-NORDIC — OMFATTNING OCH FUNKTION

TIMES-Nordic ar en applikation av den internationellt vil etablerade
modellgeneratorn TIMES som handhas av IEA:s program for energisystemanalys
ETSAPs. TIMES-Nordic har anviants och vidareutvecklats under manga ar och ar
en etablerad modell for scenarioanalyser av det nordeuropeiska energisystemets
utveckling?®.

TIMES-Nordic beskriver det nordeuropeiska energisystemet med sérskilt fokus pa
Sverige, dér alla delar av energisystemet inklusive transportsektorn representeras.
Vidare inkluderar modellen en representation av de stationdra energisystemen
(dvs ej transportsektorn) i Norge, Finland och Danmark. Modellen omfattar aven
elproduktion och elférbrukning samt en aggregerad beskrivning av
fjarrvarmesystemen i Tyskland, Polen och de tre baltiska staterna Estland, Lettland
och Litauen.

Figur 2 ger en schematisk 6verblick 6ver modellbeskrivningen av det svenska
energisystemet. Som figuren visar inkluderas hela kedjan frén tillférsel (import och
inhemsk utvinning) av energiresurser, via energiomvandling i el- och
varmeproduktion och foradling/raffinering av priméra energiresurser till
exempelvis biodrivmedel, till slutlig energianvandning i industri, hushall, service
och transport. Modellen inkluderar tidsperioden fran 2005 till 2050.

Modellmassigt kan TIMES-Nordic beskrivas som en dynamisk
linjarprogrammeringsmodell som optimerar det tekniska energisystemets
utveckling under den studerade perioden, utifrdn (1) en bestimd malfunktion (i
detta fall utgérs mélfunktionen av en minimering av systemkostnaden) (2)
prognoser eller framskrivningar for utvecklingen i systemets omvérld och (3)
bestdimda rand- och bivillkor. Modellen optimerar hela systemet samtidigt och for
hela den studerade perioden, varfér den kan identifiera samordningsvinster
mellan olika delar av systemet. TIMES-Nordic kan vidare kategoriseras som en
partiell jamviktsmodell, i den mening att endast energimarknaderna representeras
i modellen (i kontrast till allmanna jamviktsmodeller som representerar hela
ekonomin men i regel med en betydligt enklare beskrivning av

7 TIMES-Nordic utvecklas och handhas av konsult- och forskningsbolaget Profu. https://www.profu.se/
8 Energy Technology Systems Analysis Program, https://iea-etsap.org/

® TIMES-Nordic har anviants och kontinuerligt utvecklats under ett flertal 4r. Den har anvints i en lang
rad projekt, tex forskningsprojekt sasom NEPP och Pathways, samt aterkommande i analyser at bland
annat Energimyndigheten (till exempel underlag till Energimyndighetens langsiktiga
energisystemscenarier) och Naturvardsverket.
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energimarknaderna). Det &r ocksd en “bottom-up”-modell, i den mening att
modellen dr uppbyggd kring en beskrivning av det tekniska energisystemets

egenskaper och ingdende tekniker, processer och energifloden.
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Figur 2. Schematisk bild 6ver ingdende delar i beskrivningen av det svenska energisystemet i Profus TIMES-
Nordic-modell.

Modellen byggs upp av en relativt stor mangd indata. Genom att variera utvalda
indata mellan modellkorningar skapas olika scenarier eller modellfall. For
tillforselsidan i energisystemet inkluderar indata till modellen exempelvis
importpriser for olika energibarare, kostnader f6r utvinning av inhemska
energiresurser, saval som eventuella begransningar kopplat till denna tillfrsel (till
exempel gallande tillforsel av bioravara). For ingdende tekniker (el- och
varmeproduktion, drivmedelsproduktion, fordon med mera) s& beskrivs tekno-
ekonomiska egenskaper som till exempel investeringskostnader, driftskostnader,
och omvandlingseffektivitet. For energisystemets efterfragesida ges som indata
projektioner for efterfrdgan pa energi eller energitjanster for den modellerade
tidsperioden. Det inkluderar bland annat utvecklingen av uppvarmningsbehov for
byggnader och transportbehov i transportsektorn. Styrmedel som till exempel
energiskatter och utslappspriser (EU ETS) ar ocksa viktiga indata till modellen.

I en modellkorning genererar TIMES-Nordic den, under indataforutsittningarna,
mest kostnadseffektiva utvecklingen av hela det nordeuropeiska energisystemet.
Utvecklingen av delsystem sdsom elsystem och fjarrvarmesystem generas, liksom
tillhorande systemkostnader och emissioner av koldioxid fran hela och delar av
systemet. Resultaten innefattar aven bland annat elhandel mellan ldnder, priser pa
olika marknader (tex. elpriser), investeringar i nya anlaggningar och val av
energislag for olika tillampningar.

Som beskrivits har TIMES-Nordic en stor omfattning avseende exempelvis
ingdende sektorer, ldnder, energitekniker och modellerad tidsperiod. Detta
mojliggors av en i flera avseenden forhallandevis aggregerad beskrivning av
ingdende system. Detta géller bland annat avseende geografisk upplosning inom
lander, dar Sverige exempelvis hanteras som bara ett elomrade, och
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tidsupplosning inom ett modellar, dar ett ar delas upp tolv tidssteg (fordelade pa
olika sdsonger och tider pa dygnet).

2.2 TRANSPORTSEKTORN | TIMES-NORDIC

Transportsektorn modelleras i TIMES-Nordic som en integrerad del av
energisystemet. Detta mojliggor analyser med en helhetssyn pa transport- och
energisystem, och innebar att dven sektorsovergripande effekter kan fangas.
Sédana effekter kan tex. vara att en elektrifiering av transportsektorn innebar ett
Okat behov av elproduktion, eller att en 6kande andel biodrivmedel i
transportsektorn 6kar konkurrensen om biordvara, vilket d& kan paverka andra
delar av energisystemet. Modellbeskrivningen av transportsektorn inkluderar
inrikes transporter (vagtransport, bantrafik, sjofart, och flyg) och utrikes
transporter (sjofart och flyg avgaende fran Sverige).

Figur 3 ger en oversikt av modellens transportmodul och dess kopplingar till
andra delar av energisystemet. Transportmodulen inkluderar en representation av
ett flertal drivmedel och fordonstekniker. Utover fossila drivmedel (bensin, diesel
och naturgas), representeras ett antal olika typer av biodrivmedel och &ven el,
vatgas och elektrobranslen. Olika typer av produktionsteknologier (baserat pa
olika ravaror etc) beskrivs ocksa. Efterfrdgan pa transporter delas upp i olika
transportkategorier (vagtrafik, bantrafik, luftfart, och sjofart) och transportslag. For
vagtrafik sa ar efterfrdgan uppdelad i personbilar, motorcyklar, bussar, och tunga
och latta lastbilar. Efterfragan pa transporter uttrycks i flesta fall som efterfragan
pa personkilometer eller tonkilometer. Efterfrdgan for utrikes transporter baseras
pa efterfragad energi, eller mer specifikt i Sverige tankad/bunkrad energi for
internationell sjofart och flyg. Bunkring av fartyg kan ske bade nér fartyget ligger
vid kaj eller till sjoss, vilket innebér att en del drivmedel bunkras till fartyg som
endast passerar svenskt sjoterritorium.

Vidare finns ett antal olika fordonstekniker beskrivna i modellen. For
vagtransporter inkluderas forbranningsmotorfordon, elfordon (batteri), plug-in-
hybrider och branslecellsfordon. For 6vriga transportsektorer (bantrafik, flyg och
sjofart) ingdr farre framdrivningsalternativ i modellbeskrivningen, dock kan ocksa
for dessa delsektorer olika drivmedelsval goras.

Electricity grid ‘ > Charging TRANSPORT TRANSPORT
infrastructure E:> VEHICLES DEMANDS
L R ] ROAD ROAD
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PRODUCTION Battery-powered Bus [pkm]
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Bio jet Dome§tic [pkm]
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Figur 3. Schematisk bild 6ver transportsektorn och dess energitillférsel i Profus TIMES-Nordic-modell.
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Val av fordonstekniker och drivmedelsval bygger, pd samma satt som modellen i
sin helhet, pa kostnadseffektivitet. Den mix av fordonstekniker och drivmedel som
bidrar till den lagsta systemkostnaden, under de forutséttningar som ges, ar den
som valjs av modellen. For att undvika orealistiskt snabba omstéllningar av
fordonsflottan, till exempel fran forbranningsmotorfordon till elektriska fordon,
tillampas dven en tillviaxtbegransning for introduktionen av nya fordonstekniker
vilka kraver dedikerade fordon och drivmedelsdistribution (ingen
tillviaxtbegransning tillimpas saledes for drop-in branslen). Denna begransning ser
till att det finns en troghet i teknikomstéllningar och att dessa sker stegvis (i
extremfallet hade modellen annars exempelvis fran ett modellar till ett annat
kunnat ga fran 0 % nyforsaljning av en viss ny teknik till 100 % nyforsaljning).
Antaganden beskrivs narmare i Bilaga A: Modellindata.

2.3 INDATA

Modellens grundférutsittningar avseende bland annat teknikkostnader, tekniska
egenskaper for energiomvandlingstekniker inom det stationdra energisystemet,
potentialer for fornybar energi, efterfrdgenivéer pa energitjanster i industri, service
och hushéll ar i har géllande modellversion samordnat med forutsattningarna i
Energimyndighetens referensscenario for energisystemets langsiktiga utveckling
fran 2023 (Energimyndigheten, 2023). For en 6versyn av denna indata hanvisas
darfor till Energimyndighetens publikation (Energimyndigheten, 2023). Detta
berdr modellindata vilka inte i forsta hand kopplar till transportsektorn (utan el-
och varmesektorn, industri, bostader och service).

En sammanfattning av anvdnda indata med koppling till modellens
transportmodul ges i Bilaga A: Modellindata.

2.4 SCENARIOFORUTSATTNINGAR

Modellanalysen innefattar olika typer av scenarier. Dels inkluderas ett basscenario
(avsnitt 2.4.1) som avser att spegla mdjliga konsekvenser av forda politik for
transportsektorns utveckling, dels inkluderas maluppfyllande scenarier dar
utvecklingsvagar for transportsektorn som uppfyller klimatmalen exemplifieras.
De maluppfyllande scenarierna inkluderar dels ett grundfall (avsnitt 2.4.2), dels
alternativa fall dar (avsnitt 2.4.3) andra forutsattningar bland annat elektrifiering
och transportefterfragans utveckling testas.

2.4.1 Scenario ”Bas” - Nar vi transportsektorns klimatmal med dagens politik?

Analysens basscenario, bendmnt scenario “Bas”, avser att spegla mojliga
konsekvenser av dagens forda politik for transportsektorns utveckling. Framfor
allt avser scenariot att belysa fragan om transportsektorns klimatmal kan férvéantas
na givet dagens utveckling. Transportsektorns klimatmal syftar har framst pa 2030-
malet, det vill sdga en reduktion av klimatutslapp fran inrikes transporter
(exklusive flyg) med 70 % till 2030 gentemot 2010 &rs nivd, men &dven
forutsattningarna for att nd nollutslapp fran inrikes transporter till 2045 i linje med
Sveriges 6vergripande nationella mal om nettonollutslapp till samma &r.
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Basscenariot avser inkludera dagens beslutade eller aviserade styrmedel. Viktiga
nationella styrmedel och regleringar som inkluderas i “Bas”, och antaganden kring
dessa, dr enligt foljande:

Reduktionsplikt for bensin och diesel sétts till 6 % for framtida ar i
modellering (i enlighet med nya regler som tradde i kraft i januari 2024).
Reduktionsplikt for flygbransle behélls intakt enligt tidigare beslutade
nivaer (under den modellerade perioden blir efter hand kvoter enligt
ReFuelEU Aviation styrande).

Skattebefrielse for (hdginblandade/koncentrerade) biodrivmedel antas
galla till och med 2026 (enligt géllande beslut). I modellen inkluderas
saledes skattebefrielse till och med modellar 2025 men inte frdn modellar
2030.

I'linje med nu gallande regelverk ar vitgas for anvandning i
branslecellsfordon ar skattebefriat medan vétgas till
forbranningsmotorfordon beskattas.

Skattenedséattning for bensin och diesel som tradde i kraft i januari 2024
inkluderas.

BNP-indexering av drivmedelsskatter inkluderas. Skattenivaer antas som
foljd av BNP-indexering skrivas upp med 2 % per ar under den
modellerade perioden (fast penningvarde).

Viktiga EU-styrmedel/regleringar som inkluderas i “Bas”, och antaganden kring
dessa, dr enligt foljande:

Forbud nyforsaljning forbranningsmotorfordon (personbilar & latta
lastbilar) fran 2035.1° Eventuella undantag for e-branslen (elektrobranslen)
bortses hér ifrdn da det bedoms ha liten paverkan.

Kvoter for fornybart enligt EU:s fornybarhetsdirektiv (RED III). Inkluderas
i modellen som krav pa minst 29 % fornybart och el till 2030. Av detta skall
minst 5,5 % vara avancerade biodrivmedel och 1 % vatgas eller e-branslen
(fornybara branslen av icke-biologiskt ursprung).!t

Minskad véxthusgasintensitet for branslen i sjofart enligt EU Fuel
Maritime. Véaxthusgasintensitet minskar med fran 2 % 2025 till 80 % 2050.12
Antas berora 90 % av sjofartens utslapp (kopplat till det som tankas och
bunkras i Sverige bade for nationell och internationell trafik).

Kvoter for hallbara branslen inom flyg enligt ReFuelEU Aviation'.
Andelen héllbara flygbranslen 6kar fran 2 % ar 2025 till 70 % ar 2050, varav
delmandat for syntetiska bréanslen pa 1,2 % ar 2030 till 35 % ar 2050.

10 https://eur-lex.europa.eu/eli/reg/2023/851/0j

11 https://eur-lex.europa.eu/eli/dir/2023/2413/0j

12 https://eur-lex.europa.eu/eli/reg/2023/1805/0j

13 https://www.consilium.europa.eu/en/press/press-releases/2023/10/09/refueleu-aviation-initiative-
council-adopts-new-law-to-decarbonise-the-aviation-sector/
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e EU ETS inkluderas och omfattar for transportsektorns del flyg och sjofart.
Representeras i modellen med ett (exogent satt) CO2-pris som innebar en
kostnad for fossila COz-utslapp.

e EU ETS II utgor ett nytt handelssystem for COz-utslédppsratter for sektorer
vilka inte ingér i EU ETS, bland annat vagtransporter och byggnader.
Antas i modelleringen fa paverkan pa kostnaden for COz-utslépp i aktuella
sektorer forst efter 2030 (bland annat d& Sverige redan har COz-skatt som
Overstiger takniva for utslappsratter till 2030). 1415

¢ Ny COs-standard tunga fordon inom EU i linje med preliminar
Overenskommelse som naddes i januari 2024. Standarden innebar bland
annat att tillverkarna méste minska de genomsnittliga utslippen frdn nya
lastbilar med 45 % ar 2030, 65 % ar 2035 och 90 % ar 2040.16

Vissa aktuella styrmedel/regleringar inkluderas, av olika skél, inte i modelleringen:

e EURO 7' hanteras inte explicit i modelleringen d& modellen endast
hanterar CO2-utslapp, inte utslapp av andra luftféroreningar.

e AFIR - EU Alternative Fuel Infrastructure Regulation's. Hanteras inte
explicit i modellen, dock sitts inga specifika begransningar kopplat till
utbyggnad av distributionsinfrastruktur f6r drivmedel, det vill sdga detta
dar inte en begransande faktor i modellen (dven om distributionen av olika
drivmedel &r kopplad till olika kostnader).

e Ansvarsfordelningsforordningen (ESR — Emission Sharing Regulation)
reglerar utslapp som inte tacks av den nuvarande utsldppshandeln (EU
ETS), det vill sdga végtransporter, byggnader, jordbruk med mera®.
Sveriges atagande inom ESR innebdr en minskning av vaxthusgasutslapp
med 50 % fran 2005 till 2030 i aktuella sektorer. Atagandet inkluderas inte i
modelleringen dé det i sig inte innebér nagra konkreta
styrmedel/regleringar.

For antagna styrmedelsnivéer gillande exempelvis drivmedelsskatter och
utslappshandel for COy, se Bilaga A: Modellindata.

14 https://climate.ec.europa.eu/eu-action/eu-emissions-trading-system-eu-ets/ets-2-buildings-road-
transport-and-additional-sectors_en

15 http://data.europa.eu/eli/dir/2003/87/2023-06-05

16 https://www.consilium.europa.eu/en/press/press-releases/2024/01/18/heavy-duty-vehicles-council-
and-parliament-reach-a-deal-to-lower-co2-emissions-from-trucks-buses-and-
trailers/https://www.consilium.europa.eu/en/press/press-releases/2024/01/18/heavy-duty-vehicles-
council-and-parliament-reach-a-deal-to-lower-co2-emissions-from-trucks-buses-and-trailers/

17 https://www.europarl.europa.eu/news/en/press-room/20231207IPR15740/euro-7-deal-on-new-eu-
rules-to-reduce-road-transport-emissions

18 https://eur-lex.europa.eu/eli/reg/2023/1804/0j

19 http://data.europa.eu/eli/reg/2023/857/0j ; http://data.europa.eu/eli/reg/2018/842/0j
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2.4.2 Scenario ”2030_Mal” - Hur kan transportsektorns klimatmal n3s?

Scenario "2030_Mdil” avser att dskadliggora en utvecklingsvdag som moter
transportsektorns klimatmal. Scenariot ar ett méaluppfyllande scenario som utgér
frdn samma scenario- och modellférutsattningar som scenario “Bas” fast med
skillnaden att en skarp implementering av utslappsmal for inrikes transporter
antas. Modelleringen av scenariot inkluderar ett bindande krav att utslappen fran
inrikes transporter skall minska med 70 % till 2030 och med 100 % till 2045. Det
senare for att vara forenligt med Sveriges 6vergripande nationella klimatmal till
samma ar.

2.4.3 Alternativa vidgar att na 2030-malet

Det finns inte bara en utvecklingsvég eller kombination av atgéarder som leder till
minskade utslépp i linje med transportsektorns 2030-mal. Olika nivaer av
elektrifiering, fornybara drivmedel och atgarder for minskat trafikarbete kan
kombineras pa olika satt och &nda nd samma utslappsmal. Vilken vag som dr mest
fordelaktig eller mest gdngbar ar ofta svart avgora och kan bero pa vilket
perspektiv man ansétter.

For att illustrera olika méjliga utvecklingsvagar att nd 2030-malet, inkluderas
utover scenario “2030_Mal” tre alternativa méaluppfyllande scenarier. P4 samma
satt som “2030_Mal”-scenariot inkluderas i dessa scenarier bindande krav att
utslappen fran inrikes transporter skall minska med 70 % till 2030 och med 100 %
till 2045.

Till skillnad fran scenario “2030_Mal” (och dven ”“Bas”) har for dessa scenarier
vissa alternativa forutsattningar givits for ett antal centrala modell- och
scenarioforutsittningar, framfor allt kopplat till elektrifieringstakt och den
framtida utvecklingen av trafikarbetet. P& sa vis kan kansligheten i modellutfall,
kopplat till exempelvis nddvéandiga nivaer av elektrifiering och férnybara
drivmedel for att 2030-malet skall nas, studeras.

De alternativa maluppfyllande scenarierna &r enligt f6ljande:

e Scenario "Hogre_El” utgor ett scenario med en hogre elektrifieringstakt till
2030 (for personbilar och tunga lastbilar) i jamforelse med scenario
”2030_Mal”. Tillvaxtbegransningen for introduktion av elfordon (se
avsnitt 2.2 och Bilaga A: Modellindata), har har justerats upp sa att mycket
hoga marknadsandelar for elfordon blir majligt till 2030; ca 45 % av
fordonsflottan for personbilar och ca 25 % for tunga lastbilar. I ovrigt
antas samma forutséattningar som “2030_Mal” i scenariot.

e Scenario “Ligre_El” utgor ett scenario med en lagre elektrifieringstakt till
2030 (for personbilar och tunga lastbilar), och som konsekvens darav ger
scenariot en storre tyngd till fornybara drivmedel (i praktiken
biodrivmedel) f6r att uppna utslappsmal. Tillvaxtbegransningen for
introduktion av elfordon (se avsnitt 2.2 och Bilaga A: Modellindata), har
hér justerats ned sa att endast forhallandevis ldga marknadsandelar for
elfordon tillats till 2030; ca 20 % av fordonsflottan for personbilar och ca 10
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% for tunga lastbilar. I 6vrigt antas samma forutsattningar som
”2030_Mal” i scenariot.

e Scenario "Transporteffektivitet” utgor ett scenario dar atgérder for ett
minskat trafikarbete antas genomforas i hogre utstrackning an i 6vriga
scenarier. Scenariot har darfor ett lagre trafikarbete d4n dvriga scenarier.
Antagandena for potentialer till minskat trafikarbetet i scenariot bygger
péa en litteraturgenomgang vilken redovisas i kapitel 3. Avsnitt 3.5 och 3.7
sammanfattar antaganden kring atgardseffekter som antas. I 6vrigt antas
samma forutsattningar som “2030_Mal” i scenariot.

2.4.4 Referensutveckling for transportefterfragan

Hur transportefterfragan utvecklas utgor en viktig scenarioparameter. Antagen
projektion for transportefterfragan for den modellerade perioden bygger i detta
projekt pa Trafikverkets basprognos (uppdaterad 2023-04-01).20 Eftersom modellen
inkluderar en priselastisk efterfragan (se Bilaga A: Modellindata), och d@ven
eftersom ett av scenarierna antar ytterligare atgarder for transporteffektivitet (se
foregdende avsnitt), sa dr den resulterande transportefterfragan scenarioberoende
och kan skilja mellan scenarierna som ett resultat av modelleringen.

Egenpriselasticiteten pa transportefterfrdgan som inkluderas i modelleringen
reagerar pa skillnader i kdrkostnad mellan olika modellfall. En hogre korkostnad
resulterar i en lagre transportefterfrdgan och tvartom. For att generera en
referensutveckling for transportefterfragan, och till denna sammankopplade
korkostnader, har en ytterligare modellkérning genomforts utover ovan beskrivna
(avsnitt 2.4.1-2.4.3) analysscenarier.

Modellfallet som generar korkostnader for referensutvecklingen ar identiskt med
”Bas” med skillnaden att nyligen sankta reduktionspliktsnivaer samt nyligen
sankta drivmedelsskatter inte har inkluderats (bada forandringar fran januari
2024). Detta for att battre spegla forutsattningarna i Trafikverkets basprognos som
antagen referensutveckling for trafikarbetet bygger pa. Detta innebar i sin tur att
scenario “Bas” kommer att uppvisa en nagot hogre trafikveckling &dn
referensutvecklingen (det vill saga Trafikverkets basprognos) eftersom de sankte
drivmedelsskatterna och den siankta reduktionsplikten leder till lagre
korkostnader. Resultatet av den ”extra” modellkdrningen redovisas inte i
rapporten da den inte har ndgot annat syfte an att utgora en referens for
utvecklingen av transportefterfragan.

20 https://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/Samhallsekonomisk-analys-
och-trafikanalys/Kort-om-trafikprognoser/
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3  Transporteffektivitet

Detta kapitel utgor en genomgang av tidigare gjorde studier kring ett
transporteffektivt samhaille och bedémda potentialer for atgarder som
kan leda till minskat trafikarbete. Darutover redovisar kapitlet gjorda
scenarioantaganden for minskat trafikarbete kopplat till modellscenariot
bendmnt “Transporteffektivitet”.

3.1 ETT TRANSPORTEFFEKTIVT SAMHALLE - VAD AR DET?

Transporteffektivitet har under senare &r allt oftare framhallits som ett sitt att
mojliggora transportsektorns klimatmal. Begreppet beskrivs och definieras
emellertid pa olika sétt i olika sammanhang och konsensus om vad som avses
saknas i viss utstrackning (se till exempel Roth och Romson, 2021). I manga fall
kopplas transporteffektivitet, eller det narliggande begreppet transporteffektivt
samhalle, ihop med hog tillginglighet till transporter och ldgt trafikarbete?!.

Gallande begreppet tillganglighet pekar WSP (2022) pa att det saknas en
vedertagen definition, men att det handlar om individers och féretags méjligheter
att dra nytta av aktiviteter, varor och tjanster som erbjuds pa olika platser.
Tillganglighet hanger ihop med olika aspekter sdsom utbud av aktiviteter och
tjanster, lokaliseringsmonster och transportsystem inbegripet digitala
kommunikationsméjligheter (WSP, 2022).

I vilken grad transporteffektivitet relaterar till energi-, miljo- och ekonomiska
perspektiv liksom Gverflyttning av transportarbete?> mellan olika transportslag och
huruvida ett transporteffektivt samhalle 6verhuvudtaget kan vara forenligt med
ett Okat trafikarbete finns det olika uppfattningar om (Johnsson m.fl., 2022). Vissa
menar att begreppet innefattar att anvéindningen av vissa energiintensiva
trafikslag (personbil, lastbil, flyg) bor minska (Energimyndigheten m.fl., 2017),
medan andra menar att en definition av begreppet inte bor peka ut ndgra specifika
trafikslag (Utfasningsutredning, 2021). Klimatrattsutredningen (2022) lyfter att en
principiell skiljelinje gar mellan tolkningar av begreppen som innebar att
effektiviteten uttryckt som en kvot mellan nytta och transportarbete ska oka
respektive tolkningar som innebér att trafikarbetet ska minska i absoluta tal.

Forekomsten av olika synsatt pa begreppet framgar av foljande beskrivningar och
definitioner:

o "lett mer transporteffektivt samhille kan tillgdngligheten 6ka samtidigt som
det trafikarbete som krivs for att uppnd motsvarande tillginglighet kan
minska. Utveckling mot ett mer transporteffektivt samhille innebir siledes att

21 Trafikarbete avser forflyttning av fordon och &r ett matt pa antalet kilometer som kors i ett
omrade/vagnidt under en viss tid. Mits i fordonskilometer (fkm) som &r antalet fordon multiplicerat
med fordonens kdrstracka i km.

22 Transportarbete avser forflyttning av personer eller gods och ar ett matt pa aktiviteten i
transportsystemet. Méts i personkm och tonkm. En personkilometer innebér en férflyttning av en
person en kilometer, medan tonkilometer innebér en forflyttning av ett ton gods en kilometer.
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trafikarbetet, och dirigenom utslippen och dvrig miljopdverkan, kan minska utan
att tillgingligheten forsdmras.” Regeringen (2019)

o "Ett transporteffektivt samhiille kan beskrivas som nivdn pa tillgiangligheten
eller transportnyttan i forhillande till insatsen i form av trafikarbete.
Genom att 6ka nyttan eller minska insatsen okar effektiviteten.” Trafikverket
(2020a)

o "I det transporteffektiva samhillet dr det transportarbete som utférs s
effektivt som mojligt utifran energi-, miljé- och ekonomiska perspektiv for
att dstadkomma tillgdnglighet, hdllbarhet och konkurrensformdga.”
Regeringen (2020)

o 7..ett samhille dir trafikarbetet med energiintensiva trafikslag som
personbil, lastbil och flyg minskar. Detta kan ske bide genom dverflyttning till
mer energieffektiva firdmedel/trafikslag och genom att transporter effektiviseras,
kortas eller ersiitts helt.” Energimyndigheten m.fl. (2017)

3.2 MINSKAT TRAFIKARBETE OCH DESS PAVERKAN PA CO,-UTSLAPP

Transporteffektivitet, i form av ett minskat trafikarbete, dr ett dtgardsomrade som
kan bidra till att uppna transportsektorns klimatmal, tillsammans med andra
atgarder sdsom elektrifiering, fordonseffektivisering och 6vergéng till fornybara
drivmedel.

Minskad trafik kan paverka transportsektorns anviandning av fossila brénslen och
dédrmed direkta utslapp inom sektorn. Detta bidrar déarfor pa ett direkt satt till att
né 2030-malet. En minskad trafik paverkar emellertid inte bara anvandningen av
fossila bréanslen i transportsektorn utan dven efterfrdgan pa fossilfria alternativ
som el och biobrénslen. En lagre efterfrdgan pa el och biobranslen for transporter
paverkar i sig inte transportsektorns sektorsspecifika utslapp (det vill sdga de som
raknas for att nd 2030-malet) eftersom uppstroms utslapp fran el- och
biodrivmedelsproduktion inte allokeras till transportsektorn i utslappsstatistiken.
En lagre resursefterfragan fran transporter (genom ett minskat trafikarbete) kan
emellertid bidra till samhallets 6vergripande energi- och klimatmal.

Forutom att ett minskat behov av fornybara drivmedel i transportsektorn kan ge
upphov till minskade uppstroms produktionsutslapp, kan dven systemeffekter
uppsta nér resurser som frigors i en sektor kan anviandas i en annan. Det kan till
exempel tidnkas att ”frigjorda” biodrivmedel inom transportsektorn, som en f6ljd
av atgarder for transporteffektivitet, kan ersatta fossil bransleanvéandning inom
andra sektorer. Dessa indirekta utslappsminskningar kan ha en betydande
inverkan pa den totala klimateffekten av minskat trafikarbete, se till exempel
Johnsson m.fl. (2022) och Klimatréttsutredningen (2022). Principiellt bygger
resonemanget pa att det finns en begransad tillgdng pa biobransleresurser. Skulle
det potentiella utbudet av biobrénsle vara mycket stort i forhéallande till
efterfrdgan, och en tkad eller minskad efterfragan fa mycket liten paverkan pa
priset (lag priselasticitet), kan denna effekt antas vara mindre.

Det minskade elbehov som lagre trafiknivder kan ge upphov till (i forhallande till
en utveckling med hogre trafiknivéer) kan dampa behovet av att 6ka produktionen
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av fornybar el. Givet den kraftiga 6kning av elbehovet som forutses inom
samhallet i stort, sarskilt inom industrin, handlar det sannolikt om en ganska
marginell minskning av det totala behovet. Likasa bor det vara viktigt att
effektivisera resursanvandningen dér sa kan goras pa ett effektivt satt.

3.3 ATGARDER OCH POTENTIALER

3.3.1 Atgirder for minskat trafikarbete — exempel

Det finns ett flertal olika typer av atgarder som kan paverka trafikarbetet.
Atgirderna kan delas in i tva huvudkategorier: (1) 6kade generaliserade kostnader
och (2) forbattrade alternativ och effektivare anvandning (se till exempel
Trafikverket, 2020b).

Okade generaliserade kostnader inkluderar atgéarder som héjda drivmedelsskatter,
kilometerskatter, hojda parkeringsavgifter, forandrat reseavdrag, sankta
hastighetsgranser och minskade parkeringsmajligheter (Trafikverket, 2020b).

Enligt Trafikverket (2020b) s &r potentialen i att minska vagtrafiken med atgarder
som kopplar till 6kade generaliserade kostnader stor eftersom det inte finns nagra
principiella granser for skatter, avgifter och restriktioner, &ven om det forstas far
konsekvenser for tillgangligheten for transporter. Dessutom finns ett bra empiriskt
underlag for att bedoma effekter av atgarder (Trafikverket, 2020b). Begreppet
”generaliserade kostnader” inbegriper inte bara direkta kostnader utan dven andra
aspekter som till exempel restid.

Forbittrade alternativ och effektivare anvindning inkluderar atgarder som att bygga
tatt och funktionsblandat, centralt och kollektivtrafiknara, utforma staden och
infrastrukturen utifrdn ordningen géng, cykel, kollektivtrafik och samordnade
godstransporter, stimulera bildelning, digitala moten och effektiv e-handel, satsa
pa kollektivtrafik och godstransporter pa jarnvag och sjoéfart, mojliggora for langre
och tyngre lastbilar samt effektivare logistik (Trafikverket, 2020b).

Trafikverket (2020b) menar att effekterna pa vagtrafiken av denna typ av atgarder
ar osdkra. Vissa bedomningar pekar pa betydande potentialer medan andra
beddémningar tyder pa att effekterna kan vara sma. Manga av atgarderna i denna
kategori kan emellertid vara motiverade att genomfora pa grund av sina egna,
direkta positiva effekter. Vidare kan de 6ka acceptansen for atgarder i den forra
kategorin och gora dem effektivare och enklare att genomfora (Trafikverket,
2020b).

3.3.2 Sammanstillning av potentialer fran litteratur

Det finns ett flertal studier och rapporter som pa olika satt beror effekter av 6kad
transporteffektivitet. Antalet rapporter som gor kvantitativa bedomningar ar férre.
Kvantifiering av potentialer for atgarder for transporteffektivitet 4r, som namnts i
foregdende avsnitt, i manga fall behéftat med osdkerheter d& det empiriska
underlaget for flera av de aktuella &tgarderna &r begransat. Tabell 1 och Tabell 2
sammanfattar en del av de kvantitativa potentialsammanstéllningar som har
genomforts for personbilstransporter respektive lastbilstransporter under de
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senaste drygt tio aren. Det bor noteras att syftet, utgdngspunkten och metodiken
kopplat potentialssammanstéllningar har stor betydelse for dess tolkning och att
dessa i redovisade fall delvis skiljer sig at.

Potentialer som presenteras av Trafikverket (2012) aterkommer med vissa
omarbetningar och uppdateringar i flera efterkommande rapporter, till exempel
FFF (2013), Trafikverket (2016) och AF (2018). Den ursprungliga analysen av
Trafikverket (2012) bygger pa en back-casting-metodik i vilken man undersokt hur
mycket trafiken behover minska gentemot ddvarande antagna referensutveckling
for att klimatmalen skall kunna nés. Denna analys far alltsa ses i ljuset av gjorda
antaganden om till exempel teknisk utveckling vid tiden f&r rapportens
framtagande, till exempel gdllande transportsektorns elektrifiering (Trafikverket;
2012). Eftersom analysen avser att belysa hur mycket trafiken behover minska,
samt en utifrdn denna bedémning rimlig férdelning mellan atgardsomraden, sa
avser dessa potentialer i forsta hand inte att representera en trolig eller sannolik
utveckling. De ar inte heller ett resultat av att man bedomt genomforbarheten f6r
de angivna delpotentialerna. For vissa av delpotentialerna fick WSP (2013) i
uppdrag att konkretisera vilka atgarder som ar nodvandiga for att na
trafikreduktionsméngderna, dock inte dess lamplighet eller praktisk
genomforbarhet (WSP, 2013). FFF-utredningen (2013) utgar fran tidigare gjorda
arbeten men presenterar ett betydligt bredare utfallsrum som visar foreliggande
osdkerheter.

Trafikverket (2020b) &dskadliggor i ett antal olika scenarier effekterna av olika
nivéer for trafikminskning for latta och tunga fordon. Trafikminskningsnivaerna
som avser ”forbittrade alternativ och effektivare anvindning” utgor antagna nivaer i
scenarioanalysen, och bygger i sig inte pa nagon ”detaljerad analys av exakt vilka
dtgirder som vidtas” (Trafikverket, 2020b). Trafikverket bedomer i samma rapport
att sannolikheten att nd stora minskningar av végtrafiken genom forbattrade
alternativ, samhallsplanering, parkeringsavgifter, f{orandrade reseavdrag och
liknande atgérder ar “mycket liten, sirskilt till 2030” (Trafikverket, 2020b).

Ytterligare studier/rapporter som stéller sig tveksamma till stora potentialer for
minskad trafik inkluderar Merkel (2020) och Bratt Borjesson (2020). Merkel (2020)
anser, i en analys av fraimst FFF-utredningen (2013) och Trafikverket (2016), att
"vissa av atgdardsforslagen bygger pa osannolika premisser eller 6verskattade
effektsamband” och menar att det ar oklart om de aviserade atgéarder kan
realiseras inom tidsperioden som avses (Merkel, 2020). Bratt Borjesson (2020) lyfter
flera svarigheter med att n& minskat bilresande, bland annat att fortatning av
bebyggelse tar tid och att 6kning av andra transportslag (tag, kollektivtrafik och
cykel, samt dven digital kommunikation) inte nddvéandigtvis leder till minskat
bilresande (Bratt Borjesson, 2020). Merkel (2020) och Bratt Borjesson (2020)
inkluderar inga kvantitativa bedomningar och inkluderas dérfor inte i Tabell 1 och
Tabell 2.

23



SCENARIER FOR TRANSPORTSEKTORNS UTVECKLING TILL 2030 OCH 2045

Tabell 1. Sammanstillning av beddmda och/eller antagna potentialer fér transportdimpande atgirder fér personbilar fran olika tidigare gjorda rapporter. Varden avser procentuell minskning fér ar
2030 i férhallande till antaganden referensutveckling (som kan skilja at mellan de olika rapporterna).

Trafik- Profu FFF Trafik- AF (2018) IVL (2019) Trafikverket (2020)
verket (2013) (2013) verket Scenario
(2012) (2016) c1-c4 D1-D3
Forbattrade alternativ och effektivare anvandning (totalt) 24 18 8-26 25 28-39 20 0 10-18
Hallbar stadsplanering (inkl. satsningar pa cykel och gang) 12 6 4-10 10 13,5-15 5
Okad fértétning 3 4 9
Okad centralitet 1 1
Kollektivnéra lokalisering 4 1 0,5-1
Funktionsblandning 3 1 <1
Utformning utifrén gdende och cyklister 3 1 3 3-4
Forbattrad kollektivtrafik och jarnvag 6 6 0-9 8 7,3-11,5 6
Trafikledning och trafikinformation >0,3 >0,3 >0,5
Ruttplanering fér personbilsflottor
Bilpooler och biluthyrning 5 3 1-3 3 4-12 5
E-handel 3 2 1-3 3 1,2-2,2
Resfritt 2-4 4 4,5-6 5
Okade generaliserade transportkostnader (totalt)
Trangselskatt, parkeringspolicy och avgifter 5 5 2-3 3 4-6 5
Lagre skyltad hastighet 3 3 >4 2
Drivmedelsskatt och kilometerskatt 15 9-23 6-13
Forandrat reseavdrag
Totalt minskat trafikarbete jamfort med referens for 2030 40 23 10-28 30 33-45 30 9-23 16-28
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Tabell 2. Sammanstillning av kvantifierade bedémda och/eller antagna potentialer for transportdimpande atgirder f6r tunga lastbilar fran olika tidigare gjorda rapporter. Virden avser procentuell
minskning for ar 2030 i forhallande till antaganden referensutveckling (som kan skilja 4t mellan de olika rapporterna).

Trafik- Profu FFF Trafik- AF IVL Trafikverket (2020)
verket verket
(2012) (2013)  (2013)  (2016) (2018) c1-ca D1-D3
Forbattrade alternativ och effektivare anvandning (totalt) 25 25 9-26 26 19-25 7 0 5-12
Battre utnyttjande av alla trafikslag /6verflytt till jarnvag och sjofart 13 10 4-13 13 9-12 7
Samordnade godstransporter i staden 3 1-3 3 3
Ruttoptimering och 6kad fyllnadsgrad 7 15 2-9 9 5-7
Langre och tyngre fordon 4 2-4 4 3-6
Trafikledning och trafikinformation >0,3 0,3 0,3
Forandrade konsumtions- och produktionsmonster i.e. i.e. i.e.
Okade generaliserade transportkostnader (totalt)
Drivmedelsskatt och kilometerskatt * 20-37 9-25
Totalt minskat trafikarbete jamfort med referens for 2030 25 25 9-26 26 19-25 7 20-37 13-28

*En del av atgdrderna (till exempel dverflytt till jarnvag/sjéfart) antas vara en foljd av 6kade styrmedelskostnader)
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34 EFFEKTSAMBAND OCH SCENARIOANTAGANDEN-
PERSONTRANSPORTER

3.4.1 Hallbar stadsplanering

Hallbar stadsplanering, inklusive satsningar pa cykel och géng, inkluderar
atgarder som okad fortatning, 6kad centralitet, kollektivnara lokalisering,
funktionsblandning, och utformning utifrdn gaende och cyklister.

Géllande 6kad fortatning sa finns det underlag som pekar pa att en 6kad
befolkningstéthet (invanare/hektar) korrelerar med en minskad bilanvandning.
FFF-utredningen anger ett effektsamband om att en 6kning av befolkningstatheten
med 10 % reducerar trafikarbetet med bilar i stider med ca 1-3 % (FFF, 2013). WSP
(2013) gor bedomningen att om all tillkommande befolkning fram till 2030
lokaliseras inom befintliga tatortsytor skulle trafiknivderna bli 4 % lagre an
davarande referensscenario.

Bratt Borjesson (2020) papekar att planering for tatare bebyggelse framst har
betydelse for bilresandet pa lang sikt (20 till 40 &r) och i expansiva storstédder. P&
kortare sikt begransas betydelsen da befintlig bebyggelse ar betydligt stérre an den
tillkommande bebyggelsen. Bratt Borjesson menar ocksa att strategier for 6kad
tathet forsvaras av att ménga vill bo glesare och att &ven kommuner langt fran
regionens kérna vill vixa. Vidare kan planering for flerkarnighet och bostader
langs kollektivtrafikstrak, vilket ofta &r attraktiv for enskilda kommuner, leda till
Okade avstand och i forléangningen 6kat bilresande (Bratt Borjesson, 2020)

Ofta uttrycks potentialer for trafikminskning som en avvikelse mot ett
referensscenario som till exempel Trafikverkets basprognos. Atgérder som till
exempel fortatning bor darfor tolkas som ytterligare fortatning dn vad som
forutsétts i referensscenariot (papekas av till exempel Merkel, 2020). I Trafikverkets
basprognos antas befolkningen koncentreras ytterligare till de storre tatorterna
vilket ger en ddmpande effekt pa trafikutvecklingen (Trafikverket, 2021).

Kollektivtrafiknira lokalisering innebér en kad samlokalisering av bebyggelse
och kollektivtrafik. Korta avstand till effektiv kollektivtrafik kan dka
kollektivtrafikresandet. Vid avstand 6ver 500 meter till station minskar andelen
resande med kollektivtrafik enligt FFF-utredningen (2013). Forbattrad tillgang till
kollektivtrafik kan emellertid &ven leda till 6kat resande (Bratt Borjesson, 2020)

Aven fér omraden med liknande befolkningstithet finns skillnader i
bilanvandning (FFF, 2013). En faktor som paverkar detta ar graden av
funktionsblandning. Att ha tillgang till service nédra bostader och arbetsplatser
leder generellt till kortare resor, men dven att gdng och cykel véljs i hogre grad.
Funktionsblandning i storre stader dstadkoms bland annat av att en stadsdel har
flera priméra funktioner, korta kvarter och en blandning av gamla och nya
bostdder. En tillracklig befolkningstathet ar en forutsattning for att skapa underlag
for ett serviceutbud (FFF, 2013).

Okad funktionsblandning minskar bilanvéndningen och dkar framfor allt
gangtrafik. Omrédden med god funktionsblandning uppges ha 5 till 15 % lagre
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bilanvandning per person (FFF, 2013). WSP beraknade 2013 att om antalet externa
handelsetableringar skulle minskas med 25 % sa skulle bilresorna i landet minska
med 1 %, men konstaterar samtidigt att en systematisk avveckling av etablerade
verksamheter som motverkar funktionsblandning, som till exempel externa
kopcentrum, &r svar att astadkomma (WSP, 2013). Effektsambanden mellan
resande och funktionsblandning &r generellt daligt efterforskade i ett svenskt och
nordiskt perspektiv (Merkel, 2020).

Utformning utifran gaende och cyklister avser hastighetsddmpande atgarder,
trottoarer, cykelbanor, 6kat foretrade i korsningar for gdende och cyklister,
gangfartsomraden, cykelfartsomraden och liknande (FFF, 2013). En sddan
utformning okar gang- och cykeltrafiken och minskar bilanvindningen. I omraden
utformade pa detta sétt gdr man i genomsnitt 2—4 gdnger mer och kor bil 5-15 %
mindre &n i bilorienterade omraden (FFF, 2013). WSP (2013) exemplifierar med att
om tre fjairdedelar av landets bostadsomréden utformas mer utifrdn gaendes och
cyklisters behov kan en minskning av biltrafiken med 3 % uppnas jamfort med ett
business-as-usual-scenario. En fjardedel av bostadsomradena bedéms redan vara
utformade efter dessa principer sa exemplet giller samtliga resterande omraden.
WSP pépekar att de kvantitativa effektsamband som anvants ar osakra och bygger
pa nordamerikanska studier. Det dr oklart hur applicerbart sambanden ar for
svenska forhéllanden (som har mindre bilorienterade bostadsomraden fran borjan)
(WSP, 2013). Vidare framhaller WSP att de praktiska och ekonomiska hindren med
att omvandla befintliga bostadsomraden enligt dessa principer bor vara
betydande.

Ar 2013 bedémde FFF-utredningen potentialen for minskat persontrafikarbete for
atgarder inom detta omrade till 4-10 % till 2030 och i férhallande till da gallande
referensscenario/basprognos (FFF, 2013). Fér 2050 angavs en potential pa 10-20 %.

Antaganden inom scenario "Transporteffektivitet”

Minskat trafikarbete som en f6ljd av atgarder inom omradet hallbar stadsplanering
tar i ménga fall ldng tid att d&stadkomma. Det faktum att vi nu &r betydligt narmare
2030 borde med i 6vrigt motsvarande antaganden minska potentialen for
trafikminskning gentemot nu géllande referensutveckling i jamforelse med
tidigare gjorda analyser (till exempel FFF, se ovan). Trafikverkets basprognos, som
i denna studie anvands som referens for trafikutvecklingen, inkluderas antaganden
om att befolkningen koncentreras ytterligare till storre stider med minskat
bilresande som f6ljd (Trafikverket, 2021).

For scenario “Transporteffektivitet” antas en minskning med 1 % till 2030 och 3 %
till 2045 i jamforelse med referensutveckling. Detta exkluderar effekter av
hastighetsddmpande atgarder genom légre skyltad hastighet i tatort som hér
hanteras separat (se avsnitt 3.4.2). Den forhallandevis laga antagna potentialen till
2030 antas som en f6ljd av att tiden till 2030 ar forhéllandevis kort, och aven pa
grund av att referensutvecklingen redan antas inkludera en del av denna
utveckling. Den hogre 2045-potentialen speglar att fler atgarder darfoér bor hinna
genomforas och fa ett stérre genomslag.
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3.4.2 Lagre skyltad hastighet

En sankt bashastighet i tatorter kan potentiellt forbattra stadsmiljon genom
forbattrad trafiksdkerhet, lagre bullernivaer, mer attraktiv stadsmiljo och 6kad
konkurrenskraft for alternativa transportmedel (gang, cykel och kollektivtrafik)
som i sin tur kan leda till minskad biltrafik och ddrigenom minskade
vaxthusgasutslapp. Det atgardsforslag som pa senare tid har diskuterats i olika
sammanhang (Roth & Romson, 2021; WSP, 2022) innebar att 1dghastighetsmiljo
infors i tatorter med 30 km/h som bashastighet. Redan inom ramen f6r nuvarande
lagstiftning har kommunerna, under forutsattning att det gar att motivera,
mojlighet att infora 30 km/h i kommunens tatortsomraden (WSP, 2022).
Kommunerna behover emellertid utreda detta per gata, och kommunala beslut om
hastighetssankning kan ocksa 6verklagas (WSP, 2022).

Trafikanalys (2017) har utrett effekterna av en sankning av hastigheten pé alla
tatortsvagar i Sverige skyltade med 50 km/h till 40 km/h med hjélp av
trafikmodellen Sampers. I modellberdkningarna minskade trafikarbetet med
personbil med 1,4 %. Minskningen var en foljd av en reducerad efterfragan pa
resor tillsammans med en dverflytt frén bil till kollektivtrafik. Sambanden ar dock
komplexa. WSP (2022) papekar att en generell hastighetssankning som den som
Trafikanalys har modellerat d&ven paverkar busstrafiken vilket minskar
kollektivtrafikens attraktivitet pa grund av langre restider. Sammantaget bedomer
WSP darfor att det inte &r ett kostnadseffektivt satt minska klimatpaverkan, dven
om det kan ha positiva effekter pa trafiksdkerheten och stadsmiljon. Man menar
vidare att de kommunala forberedelser som skulle krdvas innan genomforande
berédknas ta fem ar. Forberedelser inkluderar bland annat ombyggnation av
gatuutrymme for att minska riskerna for 6kad triangsel, 1ag efterlevnad och
acceptans (WSP, 2022).

Antaganden inom scenario "Transporteffektivitet”

I scenario ”Transporteffektivitet” antas att ca 1/3 av den av Trafikanalys berdknade
potentialen (1,4 %) uppnas till 2030 och att detta resulterar i en minskning av
biltrafiken med 0,5 % i jamforelse med referensutvecklingen. Tidsaspekten for
genomforande antas hér vara begransande. Till 2045 antas potentialen kunna
uppnas, varfér en minskning av biltrafiken med 1,5 % i jamforelse med
referensutveckling antas.

3.4.3 Forbattrad kollektivtrafik

En forbattrad kollektivtrafik kan 6ka nyttjandet av kollektivtrafik och darigenom
potentiellt minska bilresandet och pa s& satt bidra till minskade vaxthusgasutslapp.
Enligt FFF-utredningen sa dger boende i omraden med god kollektivtrafik ca 10-30
% farre bilar, kor 10-30 % mindre bil och anvéander alternativa fardsatt 2-10 génger
oftare an boende i bilorienterade omraden (FFF, 2013).

Kollektivtrafikens attraktivitet som fardmedel i jamforelse med bil kan forbattras
pa ménga olika satt, till exempel genom ett 6kat utbud (av linjer, turer, fardmedel)
och snabbare restid (till exempel genom dedikerade korbanor for bussar). Det ar
ocksa viktigt att upplever man det som ett tryggt och prisvart alternativ till
bilresande.

28



SCENARIER FOR TRANSPORTSEKTORNS UTVECKLING TILL 2030 OCH 2045

Flera studier som undersokt effekten av utokat kollektivtrafikutbud pa bilresande
har kommit fram till att effekterna ar forhallandevis sma. Hammes m.fl. (2016)
anger att varje procents 6kning av kollektivtrafikutbudet (busskm) minskar det
privata bilkorandet med 0,01-0,04 %. Wardman m.fl. (2018) anger att om véntetid,
biljettpris eller restid minskar med 1 % s& minskar bilresorna med 0,06 %. Aven
WSP (2013; 2022) redovisar effekter i samma storleksordning.

Bratt Borjesson (2020) menar att mal om kraftigt 6kad andel kollektivtrafik i
resandet (till exempel malet om fordubblad andel kollektivtrafik) ter sig svar med
tanke pa hur resandet fordelar sig mellan olika regioner. En stor del (83 %) av
kollektivtrafikresandet sker i storstadsregioner dar dess marknadsandel redan ar
hog, sarskilt i rusningstrafik (Bratt Borjesson, 2020). Vidare leder forbattrad
kollektivtrafik och investeringar i jarnvags- och cykelinfrastruktur huvudsakligen
till mer resande och paverkar normalt inte bilresandet sa mycket enligt Bratt
Borjesson (2020).

Enligt WSP (2022) ar ett okat kollektivtrafikutbud sannolikt forknippat med lag
kostnadseffektivitet vad galler minskade vaxthusgasutslapp, samtidigt som
atgarden aven har andra nyttor (WSP, 2022).

Antaganden inom scenario "Transporteffektivitet”

I "Transporteffektivitet”-scenariot antas forbattrad kollektivtrafik ge upphov till en
minskning av biltrafiken med 0,5 % till 2030 och 1 % till 2045 i jamforelse med
referensutveckling. Med effektsamband i linje med de som anges av till exempel
Hammes m.fl. (2016) motsvarar detta en 6kning av kollektivtrafikutbudet med i
storleksordningen 25 % for 2030 och 50 % 2045 i jamforelse med de satsningar som
kan antas ske redan kopplat till referensutvecklingen och saledes ar inkluderade i
samtliga scenarier. I Trafikverkets basprognos som ligger till grund for
referensutvecklingen sker satsningar pa kollektivtrafik, bland annat for
jarnvagstrafik (Trafikverket, 2020a).

3.4.4 Bilpooler och biluthyrning

Bildelning innebar att ett antal personer delar pa anvindningen av en eller flera
bilar. Bildelning genom till exempel bilpooler har potential att minska beroendet
av egen bil och 6ka mojligheterna f6r mer gang-, cykel- och kollektivtrafik.
Personer som gér med i en bilpool dr bade personer som tidigare hade egen bil och
sddana som tidigare inte hade bil (FFF, 2013). For ar 2018 uppskattas antalet
bilpoolsmedlemmar vara ca 100 000, vilket dr en 6kning med ca 12 500 personer
per ar fran ar 2011 (Miljobarometern, 2023). D& en personbil i genomsnitt anvands
under en mycket liten del av dygnet, endast ca 3 % (FFF, 2013), kan en bil som
nyttjas till bildelning ersatta flera andra bilar, kanske ca 5-7 bilar (FFF, 2013).

Bilpooler har potential att minska utslapp av vaxthusgaser genom att anvandarna
tenderar att minska sin bilanvandning jamfért med dem som sjdlva dger sitt
fordon. Enligt FFF-utredningen minskar anvandarna sin bilanvandning med i
genomsnitt 1/3 (FFF, 2013). Enligt en sammanstéllning av Akerman och Nyblom
(2014) s& minskar korstrackan for de hushall som gar med i en bilpool med mellan
30 och 60 %. Enligt en undersdkning av bilpoolsmedlemmar i Tyskland och

29



SCENARIER FOR TRANSPORTSEKTORNS UTVECKLING TILL 2030 OCH 2045

Belgien minskade dessa i genomsnitt sin korstracka med 3 100 km per ar (Rydén
och Morin, 2005). Skillnaden vara dock stor mellan olika grupper av medlemmar.

Merkel (2020) bedomer att det krdvs en mycket kraftig tillvaxt av
bilpoolsmedlemmar om den sammantagna effekten skall n& de potentialnivaer
som ibland anges (se till exempel Tabell 1). Som exempel skulle det enligt Merkel
(2020) kravas ett medlemsantal pa ca 750 000, samt att dessa i snitt minskar sitt
korande med drygt 300 mil/ar, for att astadkomma en reduktion av
personbilstrafiken med 3 % till 2030 genom bilpooler (en siffra som anges av
Trafikverket, 2016).

Antaganden inom scenario "Transporteffektivitet”

I scenario “Transporteffektivitet” antas en 6kning av bilpoolsanvandandet ge
upphov till ett minskat biltrafikarbete pa 0,5 % till 2030 och 1 % till 2045 i
jamforelse med referensutvecklingen. Detta antas motsvara en tillvaxt i
medlemsantal i bilpooler pd i storleksordningen 150 000 personer till 2030 (utover
referenstillvéixt) och att en bilpoolsmedlem i snitt minskar sitt korande med ca 300
mil per ar (se till exempel Rydén och Morin, 2005; Trafikanalys, 2016; Merkel,
2020).

3.4.5 Resfritt och e-handel

Om det gar att genomfora arbete, moten eller utbildningar i hogre grad pa distans
utan resor, dvs. “resfritt”, kan transportarbete och utslapp minskas. Gemensamt
for de olika formerna av resfritt ar tekniken som anvands for kommunikation (FFF,
2013). Detta kan till exempel rora sig om digitala arbetsplattformar som Microsoft
Teams, vars antal dagliga aktiva anvandare okade fran 2 till 270 miljoner under
2017 till 2022 (Statista, 2023).

Det rader olika uppfattningar om teknikens majligheter att reducera antalet resor.
FFF-utredningen angav en potential for minskat trafikarbete for 2030 pa totalt 4,5—
6 % (FFF, 2013). Resfria moten bedomdes dé ha storst potential for trafikminskning
inom resfritt-kategorin (2-3,5 %), men aven Okat distansarbete och mer
distansutbildning ansags ha betydande potential (1,5 % respektive 1 %).
Trafikverket (2021) menar dock att méjligheten att genom teknik ha goda
kontakter over langa avstand snarast verkar 0ka efterfrdgan pa resor och
transporter. Den tid som sparas genom béttre kontaktmdgjligheter, snabbare
transporter och tétare lokalisering véxlas in i 6kad tillgénglighet genom mer
kontakter, mer resande och mer transporter enligt Trafikverket (2021).

P& uppdrag av Klimatpolitiska rddet har Ramboll genomfért en analys av Covid-
19-pandemins (hadanefter endast pandemin) paverkan pa transportsektorn
(Ramboll, 2021). I analysen konstateras att distansarbetandet ckade kraftigt under
pandemin, ca 1,7 miljoner av totalt 5 miljoner sysselsatta individer i arbetskraften
jobbade hemma i viss utstrackning. Baserat pa en enkdtundersékning dar en stor
del av de som arbetade hemma var positiva till detta, gor man i studien antagandet
att ca 1 miljon svenskar i ndgon utstrackning kommer att fortsitta att arbeta
hemma &ven efter pandemin (Ramboll, 2021).
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Under pandemin minskade det arbetsrelaterade resandet och relaterade utslapp
betydligt. Storst effekt pa utslappen var till f6ljd av minskat arbets- och
skolpendlande, vilket star for en stor andel av det totala bilresandet, ca 25 %
(Ramboll, 2021). Avseende tjansteresor sa skiljer studien pa ”affarsresor” och
”dagliga resor i tjansten”. Affarsresor avser har hel- eller flerdagarsresor i tjdnsten,
medan dagliga resor i tjansten &r kortare resor som &r en del av det dagliga arbetet
for flera yrkesgrupper (till exempel hantverkare eller fastighetsskotare som under
en arbetsdag ror sig mellan flera platser). Afféarsresor bedoms st for ca 1,5 % av
bilresandet, medan dagliga resor i tjansten motsvarar ca 10 % (Ramboll, 2021).
Under pandemin minskade antalet affarsresor kraftigt medan endast en marginell

minskning skedde for dagliga resor i tjansten.

E-handel innebar distanshandel som sker med hjdlp av datakommunikation. Med
hjélp av e-handel kan fysiska inkdpsresor helt eller delvis ersattas, om inkopta
varor levereras till kundens nérhet. I forlangningen kan det ocksa gora det lattare
att klara sig utan bil, vilket kan mdjliggora ett minskat bilinnehav (WSP m.fl., 2012;
FFF, 2013). For att e-handeln ska ha potential att minska trafik och utslapp maste
emellertid godstransporterna till mottagare och utlimningsstalle vara effektiva
(FFF, 2013).

Som lyfts av Trafikanalys (2017b) finns det flera fenomen som riskerar att dta upp
effekten av minskade personresor tack vare e-handel. Liksom for andra atgarder
som minskar transportkostnader och tidsatgang finns risk for en viss rekyleffekt,
genom att man kompenserar med andra resor (FFF, 2013; Trafikanalys, 2017b).
Vidare finns risk for en feed-back-effekt dar e-handel paverkar konsumenters
handelsvanor genom att eventuellt leda till mer konsumtion (”shopping”) och/eller
mer fragmenterad shopping (och manga returer). Ett beteende dar kunden forst
tittar pa varan i en affér eller ett “showroom” innan den sedan kops pa natet
minskar ytterligare den potentiella fordelen. Och slutligen, att den genom e-handel
bestéllda varan hamtas i en butik/utlamningsstélle och darigenom inte sparar
nagon resa. Trafikanalys (2017b) konstaterar att effekterna om hur resandet
sammantaget paverkas av e-handel ar komplex och att kunskapen &n sa lange ar
begransad.

En studie kring e-handel och hemleverans av livsmedel pekar pa att e-handel har
stor teoretisk potential (VTI, 2018). Utifran vad studien kunnat se sa innebar
emellertid manga kompletteringsresor med bil att e-handeln inte i ndgon hogre
utstrdckning har minskat inkdpsresorna. Sa langt dr darfor energibesparingen
sannolikt dr begransad. Man lyfter i studien att for att potentialen ska kunna nas s
behovs ett utdkat kundunderlag, en stadsplanering som prioriterar gang-, cykel-
och kollektivtrafik, effektiva godstransporter och lokalisering av livsmedelsbutiker
ndra manniskors hem (VTI, 2018).

Antaganden inom scenario "Transporteffektivitet”

I scenario ”"Transporteffektivitet” antas att distansarbete kan minska
biltransporterna med 1,5 % fran 2030 och framét i jaimforelse med
referensutvecklingen. Det antas da att 20 % av arbetskraften 0kar sitt hemarbete
med 2 dagar i veckan jamfort med situationen innan 2019, samt att ca 25 % av
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biltrafiken utgdrs av arbets-/skolpendling. Vidare antas det finnas en rekyleffekt
som drar ner effekten med 25 %.2

Gallande resfria/digitala moten antas detta i forsta hand berora den del av
tjansteresorna som kan benamnas ”affarsresor”, snarare dn “dagliga resor i
tjansten”. Dessa resor beror ca 1,5 % av trafikarbetet for personbilar. I scenario
“Transporteffektivitet” antas en tredjedel av dessa resor kunna ersittas med resfria
alternativ, vilket resulterar i en minskad biltrafik med 0,5 % fran 2030 och framat i
jamforelse med referensutvecklingen.

Effekterna av e-handel pd bilresandet dr som redogjorts i foregdende komplex. Den
teoretiska potentialen kan vara betydande men samtidigt har man idag, trots en
stadig uppgang av e-handeln, svart att pavisa nagra effekter pa bilresandet (se till
exempel VTI, 2017; Trafikanalys, 2018). For scenario “Transporteffektivitet” antas
ingen potential till 2030 och men en potential pa ca 1 % till 2045 (utéver
referensutveckling).

Sammantaget for resfritt (inklusive distansarbete och resfria méten) och e-handel
antas for Transporteffektivitet-scenariot ett minskat biltrafikarbete pa 2 % till 2030
och 3 % till 2045 i jamforelse med referensutvecklingen.

3.4.6 Parkeringspolicy

Tillgdng och pris pa parkering har ett samband med grad av bilanvindning. Lagre
pris och storre tillgang till parkeringsplatser leder till en hogre bilanvandning,
medan ett hogre pris och en lagre tillgang leder till en lagre bilanvandning och, till
exempel, en 6kad andel kollektivtrafik (FFF, 2013). Att fordndra parkeringspolicies
kan darmed vara ett sitt att paverka trafikens utveckling.

WSP (2022) diskuterar olika forslag kopplat till férdndrade styrmedel kring
parkering, bland annat méjliggorande av styrande parkeringsavgifter och
avskaffande av parkeringsnormer. Det forsta forslaget syftar till att ta bort hinder
for att satta samhallsekonomiskt optimala parkeringsavgifter. I dagens lage har
kommunerna begransade mojligheter att prissatta parkering dé& parkeringsavgifter
pa allmén plats endast syftar till att “ordna” trafiken (WSP, 2022). Det andra
forslaget syftar till att ta bort krav kopplat till ett minsta antal parkeringsplatser
vid bygglov (WSP, 2022).

Styrande parkeringsavgifter anses vara en kostnadseffektiv atgard da det
mojliggor for underprissatt gatumark att ndrma sig samhallsekonomiskt optimala
nivéer. Att infora styrmedlet bedoms vara mojligt forst till ar 2030 (WSP, 2022).

Parkeringsnormer anger krav pa antal parkeringsplatser i bygglov. WSP (2022)
lyfter att det finns flera problem med styrningen genom parkeringsnormer: det
innebér subventioner av biltrafik; det finns en rattssakerhetsutmaning i att
forhandlingarna om parkeringsnormer ror stora belopp men ar 16st styrda. Det
finns ett tidsinkonsistensproblem d& normerna endast géller vid byggandet samt,
att de gor byggprojekt mer olonsamma och ger incitament till utglesning av
bebyggelsen (WSP, 2022).

230,2*0,4%0,25*0,75 = 0,015.
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Effekten prishéjningar och/eller minskad tillgang till parkering har bedémts i olika
sammanhang. WSP (2022) menar att en prishdjning pa 50 % av parkeringsavgifter
pa allman mark bedéms ge en minskning av trafikarbetet med bil pa 10 % i
tatorter. Trafikarbetet i tatorter anges utgora ca 30 % av det totala trafikarbetet med
bil i landet (WSP, 2022). I en tidigare rapport bedomde WSP att effekten av en
hojning av parkeringsavgifterna vid landets arbetsplatser med 10 kronor per dag
skulle minska det totala trafikarbetet med personbil med 1,6 % (WSP, 2013). I ett
annat berakningsexempel uppskattar man att om antalet parkeringsplatser vid
bostdder och andra malpunkter halveras sa skulle det minska biltrafiken i landet
med 0,6 % (WSP, 2013). Man papekar att effektsambanden inom omrédet &r osakra
(WSP, 2013). Vidare finns ett inslag av begransningar i radighet vilket kan forsvara
genomforande, offentliga aktorer har till exempel begréansat inflytande 6ver
parkeringsforhéllanden vid bostader (WSP, 2013).

Antaganden inom scenario "Transporteffektivitet”

I scenario “Transporteffektivitet” antas att avgiftshojningar eller dtgarder som ger
en mer begransad tillgéng till parkering leder till ett minskat biltrafikarbete med
1 % till 2030 och 3 % till 2045 i jamforelse med referensutveckling.

3.4.7 Forandrat reseavdrag

Avdragsratt for kostnader for resor mellan bostaden och arbetsplatsen, s.k.
arbetsresor, har funnits i Sverige sedan borjan pa 1900-talet. Syftet med avdraget
har férenklat uttryckt varit att mojliggora for manniskor att kunna ta jobb langre
frén bostaden. Avdragets existensberéttigande liksom regelverkets struktur och
upplédgg har sedan dess diskuterats och utretts i ett flertal utredningar och
rapporter (SOU 2019:36). Den framsta kritiken utifran ett hallbarhetsperspektiv har
varit att dagens modell i praktiken innebér en ensidig subvention av bilpendling.

I december 2017 beslutade den davarande regeringen att tillsdtta en kommitté
(Reseavdragskommittén) med uppdrag att utreda hur systemet for avdrag for
arbetsresor kan omarbetas for att stimulera och gynna resor med ldga utslapp av
vaxthusgaser och luftfdroreningar. Kommitténs arbete mynnade ut i betdnkandet
”Skattelattnad for arbetsresor” (SOU 2019:36) som foreslog att reseavdraget i dess
nuvarande form skulle avskaffas och ersittas av en avstdndsbaserad och
fardmedelsneutral skattereduktion for langre arbetsresor. Forslaget togs vidare och
ijuni 2022 sa Riksdagen ja till det slutgiltiga forslaget. Tanken var att ersitta den
kostnadsbaserade avdragsratten for arbetsresor till forman for en regionalt
differentierad skattereduktion som var avstdndsbaserad och fairdmedelsneutral?.
De nya reglerna skulle borja galla fran 1 januari 2023, men efter att den nuvarande
regeringen tilltratt under hosten 2022 revs reformen upp och i stallet bibehélls och
starktes befintligt regelverk?.

24 https://www.riksdagen.se/sv/dokument-och-lagar/dokument/betankande/skattelattnad-for-
arbetsresor--ett-enklare-och_H901SkU29/

25 https://www.regeringen.se/rattsliga-dokument/departementsserien-och-
promemorior/2022/10/bibehallet-reseavdrag-med-vissa-forstarkningar-for-arbetsresor-med-bil/
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Som utredningen sjélva lyfte (SOU 2019:36) ar det svart att bedoma reseavdragets
effekter pd resande, individers val av lokalisering (bostadens lage i forhallande till
arbete) och miljo eftersom det finns ménga andra faktorer utover reseavdraget som
paverkar resmonster och val av bostad/arbete. Sweco (2019) analyserade pa
uppdrag av utredningen effekterna genom att jamfora en situation med reseavdrag
med en situation utan ndgon form av skattelattnad for arbetsresor. Resultatet av de
modellberdkningar som gjordes visade att reseavdraget sammantaget ger upphov
till ett 6kat resande. Uttryckt i personkilometer blev det totala transportarbetet
drygt 14 % hogre med det davarande regelverket for reseavdrag jamfort med en
situation utan ndgon form av skatteldttnad for arbetsresor. Man sag vidare att
avdraget framst paverkar resor med bil och antalet resor 6ver langre strackor. Till
exempel blev transportarbetet med bil ca 20 % hogre med reseavdrag jamfort med
en situation utan, motsvarande ckning med kollektivtrafik uppgick till knappt 5 %.
De modellberdkningar som gjordes (givet de férutsattningar och antaganden som
anges i Sweco, 2019) kom fram till att utslappen av koldioxid var ungefar

350 000 ton hogre med davarande reseavdrag jamfort med en situation utan nagon
form av skattelattnad for arbetsresor.

Modellberdkningar gjordes @ven for att analysera effekterna av det féreslagna
reformerade reseavdraget. Konsekvensbedomningen som redovisas i utredningen
(50U 2019:36) sager bland annat att antalet arbetsresande med bil bedéms minska
med cirka 2 procent och transportarbetet med cirka 11 %. Den genomsnittliga
pendlingsstrackan for bildkande bedoms minska frén knappt 17 till 15 kilometer.
Utslappen fran arbetsresor bedoms minska med ca 11 % under en period pa 5-10
ar, motsvarande omkring 220 000 ton arligen (utslappen av koldioxid fran
arbetsresor ar i dag drygt 2 miljoner ton arligen). Det innebar i sin tur en
minskning av den totala personbilstrafikens utslapp med cirka 2 %. Samtidigt som
biltrafiken bedoms minska, bedoms kollektivtrafik, gdng och cykel 6ka. Antalet
arbetsresande med kollektivtrafik bedoms 6ka med omkring 3 procent och
transportarbetet med ca 12 %. Antalet arbetsresande med géang eller cykel bedoms
Oka marginellt med omkring 1 %. Férandringarna bedoms intraffa successivt
under en 5-10-arsperiod.

Antaganden inom scenario "Transporteffektivitet”

I scenario “Transporteffektivitet” antas att ett reformerat reseavdrag inforas vilket
antas minska biltrafiken med 1 % till 2030 och 2 % till 2045 i jamforelse med
referensutveckling. Detta &r i linje med bedomningarna koppat till féreslaget
reformerat reseavdrag i SOU 2019:36, se ovan. Ett avskaffat reseavdrag skulle fa
annu storre effekt, men en sddan utveckling bedéms har som osannolikt i
dagslaget.

3.5 SAMMANFATTNING AV SCENARIOANTAGANDEN -
PERSONTRANSPORTER

Tabell 3 sammanfattar de antaganden om minskat trafikarbete f6r personbil som
redogjorts for i foregdende avsnitt.

Utover de dtgarder som sammanfattas i Tabell 3 antas ocksé att scenario
”Transporteffektivitet” far en styrmedelsutveckling som ger en hogre korkostnad
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an Ovriga scenarier, se Tabell 4. Denna hogre korkostnad antas vara en {oljd av
Okade transportrelaterade skatter och avgifter vilka inte fdngas i Tabell 3 och skulle
i praktiken kunna representera till exempel inforandet av en kilometerskatt, men
ocksa hojningar av idag befintliga skatter/avgifter (drivmedelsskatter, etc.).
Antagna nivaer ligger nédra antagna kilometerskatter i Trafikverkets
klimatscenarier (Trafikverket, 2020b).

Tabell 3. Antagna atgirder och effekter pa minskat trafikarbete i scenario “Transporteffektivitet” i férhallande
till referensutveckling. Varden avser procentuell minskning i trafikarbete f6r personbilar i forhallande till

referensutveckling.

2030 2045
Hallbar stadsplanering 1 3
Forbattrad kollektivtrafik och jarnvag* 0,5 1
Bilpooler och biluthyrning 0,5 1
Resfritt & E-handel 2 3
Parkeringspolicy och avgifter 1 3
Férandrat reseavdrag 1 2
Lagre skyltad hastighet 0,5 1
Totalt 6,5 13

Tabell 4. Antagna 6kningar av korkostnader som foljd av forandringar av skatter och avgifter i scenario

"Transporteffektivitet” (utdver de atgarder som anges i Tabell 3)

2030 2045

Férandringar av andra skatter/avgifter +0,5 kr/km +1 kr/km

3.6 EFFEKTSAMBAND OCH SCENARIOANTAGANDEN -
GODSTRANSPORTER

3.6.1 Battre utnyttjande av alla transportslag

Genom att 6verfora godstransporter fran lastbil till andra transportmedel, framst
jarnvég och sjofart, kan lastbilstrafiken minskas samtidigt som mangden
transporterat gods forblir samma, ndgot som ocksa minskar energidtgangen och
mangden utsldapp av koldioxid per ton gods. Men d&ven om en 6verflytt av
transportarbete fran lastbil till jarnvag/sjofart idag innebar en utsldppsminskning
av vaxthusgaser behover detta per definition inte vara fallet i framtiden utan beror
av hur fort omstallningen fran fossilt till fornybart gér i respektive sektor, nagot
som bland annat framhalls av VTT (2021).

I FFF-utredningen (FFF, 2013) utgar man fran att en 6verforing fran
lastbilstransporter till andra transportslag bygger pa 6kade styrmedelskostnader
for lastbilstransporter. Utredningen anger en priselasticitet pa mellan -0,1 och -0,2
nar det galler minskning av trafikarbete i forhallande till 6kade kostnader per
fordonskilometer. For att nd en minskning av lastbilars trafikarbete med 13 %,
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bedoms att kostnaden per fordonskilometer behover 6ka med ca 2 till 5 kronor
(FFF, 2013). Man lyfter dven att faktorer som energieffektivisering och inférande av
elektrifierade vagtransporter kan 6ka vagtrafikens konkurrenskraft gentemot
sjofart/jarnvég, nagot som i sa fall skulle motverka en &verflyttning fran
vagtransporter (FFF, 2013).

I WSP (2022) anges olika forslag och atgarder som kan framja overflyttning av
godstransporter fran vag till jarnvag och sjofart. Bland annat lyfts finansieringsstod
for terminalinfrastruktur och terminaldrift av intermodala terminaler, inklusive
hamnar som en majlighet for att minska omlastningskostnader, da dessa kostnader
utgor en stor andel av den totala transportkostnaden. Denna typ av
finansieringsstod kan darfor underldtta och driva pa en okad overflyttning av
godstransporter fran vag till jarnvég och sjofart. Medlen kan exempelvis anvandas
for ny hanteringsutrustning (till exempel truckar), ny infrastruktur (sdsom
anslutningsvagar eller jarnvéagsspar) och till digitalisering och automatisering
inom terminaler. WSP (2022) bedomer att ett sddant stod skulle kunna minska
utslappen av vaxthusgaser fran tunga lastbilar med i storleksordningen 2 %. Pa
grund av tiden for implementering bedomer WSP dock att ett sddant stéd kan ge
effekt pa utslapp som tidigast till &r 2030. Vidare lyfter man inférande av rabatt pa
banavgifter for nya intermodala transportuppldgg som en mojlig, men mahanda
inte kostnadseffektiv, atgard for att minska kostnaderna for jarnvagstransporter,
vilket darmed skulle vara ett sétt att 6ka jarnvdgens konkurrenskraft gentemot
vagtransporter.

Antaganden inom scenario "Transporteffektivitet ”

I scenario “Transporteffektivitet” antas, i linje med WSP (2022), att forbattringar av
omlastningsterminaler (intermodala terminaler) leder till en minskning av den
tunga lastbilstrafiken med 1 % till 2030 och 2 % till 2045 i jamforelse med
referensutvecklingen.

Generellt antas overflytt fran lastbilstransporter till transport med jarnvag och
sjofart i forsta hand bygga pa fordndrade kostnadsférhallanden mellan
transportalternativen, genom exempelvis forandrade styrmedel. I
”Transporteffektivitet'-scenariot antas hogre styrmedelskostnader for tunga
lastbilstransporter jamfort med 6vrig modellerade scenarier, se avsnitt 3.7. Denna
hogre korkostnad ger, i modelleringen, upphov till ett minskat trafikarbete for
tunga lastbilar. Denna minskning av lastbilstrafiken kan till stor del antas utgoras
av overflytt av godstransport till andra transportslag. Nagon ytterligare (utover
potential kopplad till intermodala terminaler) exogen minskning av lastbilstrafik
genom overflytt till sjéfart/jarnvag antas inte i scenariot.

3.6.2 Samordnade godstransporter i staden

Samordnade godstransporter innebér att varor frdn manga olika leverantorer gér
till en samordningscentral dar varorna lastas om for gemensam leverans till
butiker eller foretag. I FFF-utredningen (2013) framhalls samordning av logistik
som en atgard for att minska tung trafik i stadskarnor och 6ka stadsmiljons
attraktivitet genom minskade utslapp av luftféroreningar, lagre bullernivaer och
minskad olycksrisk. Ett mdjligt upplagg i speciellt kinsliga stadsmiljoer ar att
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leveranserna frdn samordningscentralen gar till s.k. microterminaler, som
uppsamling for ett mindre omréde, fran vilket sedan leveranserna till mottagarna
sker med mindre fordon.

Godstransporter i tatorter star for knappt 10 % av tunga lastbilars totala utslapp av
koldioxid. FFF-utredningen gor bedomningen att mellan 50-75 % av
lastbilstrafiken i tdtorterna kan samordnas battre, &ven om man framhaller de stora
osdkerheterna i dessa bedomningar samt svarigheterna med att hitta fungerande
affarsmodeller for denna typ av samordning. Man papekar dven risken for att
kostnaderna for de enskilda aktdrerna inte nédvéndigtvis blir lagre, vilket kan
minska attraktiviteten for denna typ av samordning. Det kan dven finnas hinder
kopplat till konkurrenslagstiftning samt generella osdkerheter gillande
kostnaderna pé kort och lang sikt. Ur ett samhallsekonomiskt perspektiv ar det
dock ofta 1onsamt, eftersom det minskar de totala kostnaderna for samhéllet om
man dven vager in kostnader for utslapp av koldioxid, buller, luftféroreningar,
trangsel och olyckor (FFF, 2013).

FFF-utredningen lyfter ocksa det faktum att transportforetagen ofta vill
marknadsfora sig, under egna varumaérken, som snabba transportorer av varor
mellan leverantor och konsument — fran dorr till dérr — med hog tillganglighet,
som ytterligare en aspekt som kan minska attraktiviteten i denna typ av
samordning, eftersom det bland annat innebar att transportorerna inte kan erbjuda
leveranser on-demand.

FFF-utredningen (FFF, 2013) anger en potential for minskat trafikarbete for lastbil
pa 1-3 % for samordnade godstransporter i staden till 2030 och 3-5 % for 2050 i
jamforelse med davarande basprognos. Detta motsvarar i sin tur en minskning av
inom staden berdrda lastbilstransporter med 30 % respektive 60 %.

Antaganden inom scenario "Transporteffektivitet ”

I scenario “Transporteffektivitet” antas ett minskat trafikarbete for tunga lastbilar
pa 1 % till 2030 och 3 % till 2045 som foljd av satsningar pa samordnade
transporter i staden i jamforelse med referensutveckling. Den lagre nivan, dn vad
exempelvis FFF-utredningen anger, motiveras med att det nu ar forhallandevis
kort tid kvar till 2030 och méjligheterna till storre avvikelser mot nuvarande
referensutveckling darfor bor vara begriansade. Dartill visar enkatundersokningar
bland kommuner att endast en mindre andel (ca 15 % ar 2018) har en samlad
strategi for godstransporter (Boverket, 2023).

3.6.3 Ruttoptimering och 6kad fyllningsgrad

Ruttoptimering och 6kad fyllnadsgrad i godstrafiken pé vég lyfts ofta fram som
mojliga atgarder for att minska den tunga trafikens trafikarbete, och déarigenom
minskade utslédpp av koldioxid.

Ett matt pa lastbilars fyllnadsgrad ar andelen korda kilometer utan last26.
Fyllnadsgraden i svenska lastbilars inrikes trafikarbete sker har de senaste tio ren

26 Man bor dock, som Triple-F (2022) papekar, ha i atanke att ett sadant matt inte sdger nagot om hur
effektivt lastade fordonen ar.
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legat p& omkring 16-17 % (statistik frdn Trafikanalys?’). Enligt FFF-utredningen
(2013) tinns det ingen enskild atgérd som har stor potential att 6ka fyllnadsgraden,
och som AF (2018) papekar talar mycket for att minskningspotentialen ar
begransad. Dels pa grund av det faktum att utvecklingen i fyllnadsgrad verkar sta
forhéllandevis stilla, dels for att Sverige i ett europeiskt perspektiv redan har
relativt 1dg andel tomtransporter.

Det finns flera anledningar till att lastbilar gér tomma. Dels ar det for en del
transporter, som till exempel transport av timmer, svart att undvika att lastbilarna
gar tomma i ena riktningen, dels finns begransningar vad géller majligheterna till
returtransporter av transportkdparnas krav pa leveransprecision och tidsplanering
(FFF, 2013). Som lyfts av bland annat FFF-utredningen bidrar en lag kostnad for
transporten i forhallande till varuvéardet, i kombination med bristande insikt hos
transportkoparen om vad kraven pd leverensprecision och korta leveranstider
innebar for effektiviteten i transporterna, till att fyllnadsgraden blir lagre.

Vad giller potentialen for ruttoptimering framhaller AF (2018) att underlaget i
litteraturen ar begransat. Aven FFF (2013) framhaller de stora osdkerheterna vad
galler atgardspotentialer, men landade i beddmningen att ruttoptimering och 6kad
fyllnadsgrad tillsammans skulle kunna minska lastbilstransporterna (relativt
referensscenariot) med 9 % respektive 15 % till 2030 respektive 2050.

Antaganden inom scenario "Transporteffektivitet”

Ruttoptimering och 6kad fyllnadsgrad, utdver den som sker i
referensutvecklingen, antas i “Transporteffektivitet'-scenariot i forsta hand vara
kostnadsdriven. Som namnt sa antas i scenariot hogre styrmedelskostnader for
tunga lastbilstransporter jamfort med ovrig modellerade scenarier, se avsnitt 3.7.
Denna hogre korkostnad ger, i modelleringen, upphov till ett minskat trafikarbete
for tunga lastbilar gentemot referensutvecklingen. En del av detta kan antas vara
resultatet av 6kad fyllnadsgrad och effektivare ruttoptimering. Nagon ytterligare
exogen minskning av lastbilstrafik genom 6kad fyllnadsgrad och ruttoptimering
antas inte i scenariot.

3.6.4 Langre och tyngre fordon

Langre och tyngre lastbilar innebaér att det krdvs mindre trafikarbete for att
transportera samma méngd gods. Med langre och tyngre lastbilar kravs ocksa ett
mindre antal fordon och forare for att transportera samma godsméngd, vilket i sin
tur innebar lagre transportkostnader. Detta Okar den relativa konkurrenskraften
for lastbilstransporter i jamforelse med jarnvag och sjofart, vilket (allt annat lika)
kan innebéra en viss Overflytt frdn dessa trafikslag till lastbil (Trafikverket, 2019).

I Sverige ar det sedan 2018 tillatet att kora med lastbilar som véger 74 ton och ar
25,25 meter langa. Det innebéar en 6kning frén den tidigare tilldtna maxvikten pa
64 ton (Transportstyrelsen, 2018%). Frdn 1 december 2023 &r dessutom lastbilar

27 https://www.trafa.se/vagtrafik/lastbilstrafik/
28 https://www.transportstyrelsen.se/sv/Nyhetsarkiv/2018/nya-regler-banar-vag-for-74-ton/
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med en ldngd upp till 34,5 meter tilldtna pa ett utpekat vignat?. Totalt ror det sig
om ca 590 mil pa det statliga vagnatet.

Enligt Trafikverket (2015) skulle det vara mdjligt med en minskning av
koldioxidutslappen med 11 % frédn den tunga lastbilstrafiken (pa systemniva, med
hénsyn till antaganden om overflyttningseffekter) om man tillat denna typ av
HCT-fordon® pa hela véagnatet. Det skulle samtidigt innebdra en 6kning av
transportarbetet med lastbil pa 4 % (ton-km) och en minskning av trafikarbetet
med lastbil (fordonskm) med 9 %, jamfort med en situation utan HCT-fordon
(Trafikverket, 2015). D& denna uppskattning avser hela viagnatet, medan det
vagnat som nu &r aktuellt att 6ppnas upp for denna typ av fordon técker ungefar
halften av Sveriges lastbilstrafik, bedomer Trafikverket att reduktionen av
koldioxidutslapp, fran nu tagna beslut, kan uppga till ca 4-6 % (Trafikverket, 2019;
2023).

I vissa sammanhang, sdsom for timmer- och malmtransporter, har @ven 90-
tonsekipage testats och anvéants i Sverige®'. I sddana fall krédvs speciella tillstand
fran Trafikverket. I tidigare studier har en branslebesparing pa 20 % redovisats for
rundvirkestransporter med 90 tons-lastbil jamfort med att transportera
motsvarande mangd med fordon med en totalvikt pa 60 ton (FFF, 2013). FFF-
utredningen anger att om halften av alla skogstransporter av rundvirke sker med
fordon med 20 % lagre utslapp per godsméngd ger det en minskning av
lastbilarnas totala koldioxidutslapp och energianvandning i Sverige pa ca 1 % (FFF,
2013).

Antaganden inom scenario "Transporteffektivitet ”

Mer transporterat gods per fordonskilometer, som blir fallet av inférandet av
langre och tyngre lastbilar, hanteras i TIMES-Nordic-modellen genom att justera
relationen mellan trafikarbete och transportarbete. Som en foljd av inférandet av
lastbilar med 74 tons vikt och 34,5 meters langd antas transporterat gods per
fordonskilometer, for lastbilsflottan som helhet, 6ka med 4 % till 2030 och 5 % till
2045. I detta antagande ingar ocksa att ett vagnat motsvarande ca halften av
lastbilstransporterna gors tillgéngligt for dessa fordon.

Da beslut om 74 tons- och 34,5 meters-lastbilar redan har tagits inkluderas
ovanstdende 6kning av lastforméga i samtliga modellerade scenarier. For
Transporteffektivitets-scenariot, dar sarskilt fokus laggs pa atgarder for
transporteffektivitet, antas en 6kning av transporterat gods per fordonskilometer
med 5 % till 2030 och 6 % till 2045 som f6ljd av utnyttjande av langre och tyngre
fordon, vilket innebar ett minskat trafikarbete pa ca 1 % for 2030 och 2045
gentemot referensutvecklingen. Detta kan vara en f6ljd av att ytterligare vagar gors
tillgangliga for HCT-fordon och/eller en pa sikt storre anvandning av 90-
tonsfordon.

29 https://www.trafikverket.se/om-oss/nyheter/nationella-nyheter/2023/november/nu-tillater-
trafikverket-345-meter-langa-lastbilar/

30 High Capacity Transport, i detta fall 74 tons maxvikt, och drygt 34 meters langd

31 https://www.trailer.se/artikel/90-ton-fran-skog-till-terminal ,
https://www.svt.se/nyheter/lokalt/norrbotten/beskedet-kaunis-iron-far-fortsatta-kora-90-tons-lastbilar
https://www.di.se/nyheter/har-kor-sveriges-mest-extremtunga-lastbilar-dygnet-runt/
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3.7 SAMMANFATTNING SCENARIOANTAGANDEN — GODSTRANSPORTER

Tabell 5 sammanfattar de antaganden om minskat trafikarbete for tunga lastbilar
som redogjorts for i foregdende avsnitt.

Utover de dtgarder som sammanfattas i Tabell 5 antas ocksé att scenario
”Transportetfektivitet” far en styrmedelsutveckling som ger en hogre korkostnad
an Ovriga scenarier, se Tabell 6. Denna hogre korkostnad antas vara en foljd av
okade transportrelaterade skatter och avgifter vilka inte fdngas i Tabell 5 och skulle
i praktiken kunna representera till exempel inférandet av en kilometerskatt, men
ocksa hojningar av idag befintliga skatter/avgifter (drivmedelsskatter, etc.).
Antagna nivaer ligger néra antagna kilometerskatter i Trafikverkets
klimatscenarier (Trafikverket, 2020b).

De 6kade korkostnaderna i scenario " Transporteffektivitet” (enligt Tabell 6), och
den minskning av trafikarbete som dessa ger upphov till, ersétter i modelleringen
(som redogjorts for i tidigare avsnitt) exogent antagna minskningspotentialer
kopplat till 7 béttre utnyttjande av alla transportslag”, utover effekter av
“innovation i omlastningscentraler”, samt “ruttoptimering och 6kad fyllnadsgrad”.
Potentialer f6r bada dessa kategorier av atgarder antas har till stor del vara
kostnadsdrivna.

Tabell 5. Antagna atgirder och effekter pa minskat trafikarbete i scenario "Transporteffektivitet” i férhallande

till referensutveckling. Varden avser procentuell minskning i trafikarbete for tunga lastbilar i férhallande till
referensutveckling.

2030 2045
Innovation i omlastningscentraler 1 2
Samordnade godstransporter i staden 1 3
Langre och tyngre fordon 1 1
Totalt 3 6

Tabell 6. Antagna 6kningar av kérkostnader som foljd av forandringar av skatter och avgifter i scenario

"Transporteffektivitet” (utdver de atgarder som anges i Tabell 5)

2030 2045

Férandringar av andra skatter/avgifter +1 kr/km + 2 kr/km
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4 Transportsektorns utveckling utifran
systemmodellering

Detta kapitel redogor for resultat fran projektets modellanalys. Kapitlet
inleds med en beskrivning av resultaten av basscenariot i vilket
konsekvenserna av dagens styrmedelssituation, inklusive kommande
beslutade styrmedel och riktlinjer, analyseras (avsnitt 4.1).
Resultatredovisningen fokuserar pa inrikes transporter men inkluderar
dven utblickar mot utvecklingen av andra delar av energisystemet. I
efterfoljande avsnitt (avsnitt 4.2-4.3) redogors for analysens
maluppfyllande scenarier som foérutsitter uppfyllande av
transportsektorns klimatmal genom att strikta utslippsbegransningar
som inkluderas i modelleringen.

4.1 TRANSPORTSEKTORNS UTVECKLING MED DAGENS POLITIK

4.1.1 Inrikes transporter

Scenario "Bas” syftar till att spegla en mdjlig utveckling av transportsektorn som
en foljd av dagens forda politik och de styrmedel och riktlinjer som aviserats fran
nationellt hall och fran EU. Liksom for 6vriga scenarier gors detta gors utifran ett
tekno-ekonomiskt perspektiv dar kostnader for olika teknik- och
drivmedelsalternativ antas vara centralt for de val som styr utvecklingen (se
beskrivning av modellens funktion i kapitel 2).

Modellresultaten visar, trots en 6kande transportefterfrigan, en minskande
energianvandning for transportsektorn (Figur 4). Detta som en foljd av en alltmer
energieffektiv fordonspark. Energianvandning avser hér den energi som tankas
eller laddas i fordon och inkluderar inte uppstroms omvandlingsforluster kopplat
till produktion eller distribution/laddning av drivmedlen (det ar alltsa inte
primarenergianvandning som avses). Den minskande energianvandningen ar
framfor allt ar en f6ljd av en viaxande andel elfordon och, pa langre sikt,
vatgasdrivna branslecellsfordon. Dessa alternativ mycket hog energieffektivitet
vilket bidrar till en minskad energianvandning i fordonsparken. Elbilar antas i
modelleringen ha en ca 75 % lagre energianvandning per fordonskilometer &dn
konventionella bensinbilar (avseende personbilar). Aven férbranningsmotorfordon
antas Over tid genomga en viss effektivisering.?

Elektrifieringen av vagtransportsektorn dr omfattande i scenariot. Som andel av
den latta fordonsflottans trafikarbete (till latta fordon rdknas har personbilar och
latta lastbilar) star elbilar och branslecellsbilar for 31 % &r 2030 och i princip 100 %
ar 2045, se Figur 5. Laddhybrider star for modellar 2030 for 16 % av trafikarbetet
men dess andel minskar dérefter. Fér personbilar uppgér nyforsaljningen av
laddbara fordon (elbilar och laddhybrider) och brénslecellsfordon till ca 99 % for

32 For indataantaganden avseende exempelvis drivmedelsférbrukning per fordonskm, se Bilaga A:
Modellindata.
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modelldr 2030. Detta kan jamforas med 2023 &rs nivaer for laddbara fordon pa ca
60 %.3? Fran ar 2035 ar forsaljning av forbranningsmotorfordon for personbilar och
latta lastbilar forbjudet i scenariot i linje med gallande EU-beslut.

Slutlig energianvandning, inrikes transporter
100

M Vatgas och e-brénslen

60 £
Biodrivmedel

40

B [ | M Fossila drivmedel
30
2 I
10
0 H o

2010 2015 2020 2025 2030 2035 2040 2045

[Twh]
3

Figur 4. Energianvandning for inrikes transporter fér scenario ”Bas”.

For tunga transporter (tunga lastbilar och bussar) dr andelen elfordon och
branslecellsfordon 26 % ar 2030 och 93 % ar 2045, se Figur 6. Tunga lastbilar ligger
pa en ldgre andel an bussar. Den laga reduktionspliktsnivan samt inférda
sankningar i drivmedelsskatter (frdn januari 2024) ger ett lagre pris pa diesel dn
vad som annars varit fallet, vilket ocksa ger lagre incitament for elektrifiering. EU:s
nya COz-standard for tunga fordon, som ingér i modelleringen och som bland
annat innebér krav pé sankning nya tunga lastbilars COz-utslapp med 45 % till
2030, gor dock att elfordonsandelen pressas upp till hoga nivaer redan till 2030.
Elfordonsandelen for nyforsaljning av tunga lastbilar var i Sverige ca 4 % ar 2023.33
Att na upp till de nivaer som kravs for att mota EU:s krav kommer sannolikt vara
mycket utmanande. Kompletterande modellkorningar, utan den nya CO»-
standarden inkluderad, visar en ca 10 %-enheter ldgre marknadsandel f6r tunga el-
och brénslecellsfordon.

De laga reduktionspliktsnivderna bidrar, som férvéntat, till en lag
biodrivmedelsanvéandning i scenariot (Figur 4). Biodrivmedelsanvandningen i
inrikes transporter uppgér i scenariot till 8,3 TWh &r 2030 och till 3,4 TWh 2045, det
vill siga en minskning fran dagens nivder. EU:s uppdaterade fornybarhetsdirektiv
(RED III) vilket inkluderas i scenariot sakerstéller att andelen férnybart, med el
inrdknat, uppgar till 29 % ar 2030. Direktivet leder ocksa till att andelen vatgas och
elektrobréanslen uppgar till 1 % ar 2030.

33 https://mobilitysweden.se/statistik/Nyregistreringar_per_manad_1/nyregistreringar-
2023_3/definitiva-nyregistreringar-under-2023
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Figur 5. Trafikarbete for latta fordon i vigtrafik (personbilar och litta lastbilar) uppdelat pa
framdrivningsteknik, scenario ”Bas”.
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Figur 6. Trafikarbete for tunga fordon i vigtrafik (tunga lastbilar och bussar) uppdelat pa framdrivningsteknik,
scenario ”Bas”.

Trots en relativt hog takt pa elektrifieringen av fordonsparken sa dr andelen
fornybara drivmedel for 1ag ar 2030 for att 2030-malet skall uppnas, se Figur 7.
Utslappsminskningen relativt 2010 nar ar 2030 39 % i stallet for malsattningen pa
70 %. Efter 2030 fortsatter utslappen att minska, som en foljd av framfor allt en
fortsatt introduktion av elfordon men dven en 6kad anvandningen av véatgas och e-
branslen. En minskning av utslappen pa 70 % uppnas i scenariot mellan 2035 och
2040. Ar 2045 &r utsléappen fran inrikes transporter nira noll i scenariot. Den
rddande styrmedelspolitiken bidrar dédrmed till att utslappsmalen for
transportsektorn nastintill nds for 2045 men inte med avseende pa de definierade
malen for 2030.
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Figur 7. CO»-utslapp inrikes transporter (exklusive flyg), scenario ”Bas”. Flyg ingar i EU:s utslappshandelssystem
EU-ETS och ingér inte inom ramen fér 2030-malet och &r inte inkluderat i figuren (skillnaden skulle dock vara
liten).

4.1.2 Utrikes transporter

Som en foljd av 6kande krav p& minskad véxthusgasintensitet i sjofart enligt EU
Fuel Maritime och 6kande kvoter for hallbara flygbranslen enligt ReFuel EU
Aviation (se dven avsnitt 2.4) sa fas en minskande andel fossila branslen och en
Okande andel biodrivmedel och vitgas/e-branslen i flyg och sjofart i basscenariot
(Figur 8). Pa kort sikt paverkar dven den svenska reduktionsplikten flygsektorn.

Eftersom sjofart och flyg star for relativt smé delar av energianvandningen for
inrikes transporter framgar forandringar inom dessa delar av transportsektorn
tydligast for utrikes transporter. Energianvindning for utrikes transporter
definieras héar (Figur 8) som de drivmedel som tankas och bunkras i Sverige for
internationella transporter.

Anvéndningen av biodrivmedel till internationella transporter uppgar i scenario
”Bas” till 17,1 TWh ar 2045. Anvandningen av vatgas och e-branslen uppgar
samma ar till 1,9 TWh.

Slutlig energianvanding, utrikes transporter (sjéfart och flyg)
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Figur 8. Energianvandning for utrikes transporter (sjéfart och flyg) fér scenario ”Bas”.
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4.1.3 Eltillférsel och anvandning

Energisystemets olika delar hanger ihop och paverkar varandra. Detta inte minst
genom elektrifieringen av transportsektorn som 6kar sammankopplingen mellan
transport- och elsystem. Utvecklingen i transportsektorn i scenario “Bas” innebar
ett elbehov for transportaindamal pa ca 14 TWh 2030 och ca 39 TWh 2045, se Figur
9. Detta inkluderar el till bantrafik, el till laddbara vagtransportfordon (inklusive
laddforluster) och el till produktion av vatgas och elektrobranslen for
drivmedelsanvindning. Jamfort med dagens totala elanvandning pa omkring 125
TWh (netto) sa handlar det saledes om ett betydande tillskott. Notera att storre
delen av elektrobransleanvandningen finns inom utrikes flyg, s det totala
elbehovet i Figur 9 inkluderar sdlunda inte bara inrikes transporter.

Ett kraftigt 6kat elbehov forutses dock inte bara inom transportsektorn utan aven
inom andra sektorer, framfor allt inom industrin. En stor del av den férutsedda
elbehovsokningen inom industrin avser elektrolysbaserad vatgasproduktion inom
jarn- och stalindustrin. Forutsattningarna for det stationéra energisystemet,
avseende exempelvis efterfrdgan pa energitjénster, bygger i scenario “Bas” i stor
utstrackning pa Energimyndighetens referensscenario fran 2023
(Energimyndigheten, 2023; se ocksa avsnitt 2.4). I detta scenario 6kar industrins
elanvandning fran dagens ca 50 TWh till 81 TWh 2030 och 130 TWh 2045.
Osékerheten ar dock stor, och industrins elanvandning varierar i
Energimyndighetens olika scenarier mellan 61-92 TWh 2030 och 91-172 TWh 2045
(Energimyndigheten, 2023). Den totala elanvandningen i Sverige varierar i
Energimyndighetens scenarier mellan 214-292 TWh fo6r 2045 (Energimyndigheten,
2023).

Elanvdndning transport
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M El till elfordon (vag) och bantrafik, samt laddforluster

Figur 9. Elbehov fér transportindamal i scenario ”Bas”.

Aven om det finns osékerheter kring hur mycket elefterfrigan kommer att 6ka star
elsystemet infOr stora utmaningar och att betydligt mer kapacitet kommer att
kravas i framtiden. Figur 10 visar modellutfallet f6r elproduktionens utveckling i
Sverige och Nordeuropa for scenario “Bas”. I scenariot byggs vindkraft ut kraftigt
och moéter den storsta delen av elbehovsokningen bade i Sverige och Nordeuropa.
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Kénslighetsanalyser kopplat till elproduktionssystemets utbyggnad ligger inte
inom ramen for detta projekt, men nérliggande arbeten visar att relativt sma
forandringar i indatafdrutsattningar gallande elefterfragan och/eller
investeringskostnader (vindkraft och kiarnkraft) kan leda till att modellen ocksé
investerar i ny kdrnkraftskapacitet (se till exempel Energimyndigheten, 2023).
Sverige Norden+Ty+Pol+Baltikum
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0
'AIEEEEEE

2010 2015 2020 2025 2030 2035 2040 2045 2010 2015 2020 2025 2030 2035 2040 2045
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Sol+6vr fornybart —Bruttoelanvandning Sol+6vr fornybart

Figur 10. Exempel pa utveckling av elsystemet i Sverige (till vinster) och Nordeuropa (till héger) (scenario
IlBasll.

4.1.4 Tillférsel av biodrivmedel och effekter pa virmemarknaden

Som tidigare avsnitt visat s& minskar biodrivmedelsanvandningen for inrikes
transporter i scenario “Bas”. Samtidigt 6kar anviandningen i sjofart och flyg som
foljd av beslutade EU-regleringar. Sammantaget dkar biodrivmedelsproduktionen
pa lang sikt i Sverige i scenariot.

Utover anvandning i inrikes och fran Sverige utgdende utrikes transporter tillats i
modellen en viss export av biodrivmedel till marknader som ej explicit modelleras.
Detta till ett exogent antagna pris pa de internationella marknaderna (for
antaganden, se Bilaga A: Modellindata). Denna export kan representera
transportmarknader i andra lander men skulle ocksa kunna representera
industriell efterfrdgan pa biobaserade kolvaten som réavara till industriproduktion.
Denna exportméjlighet begransas i modellen till 10 TWh fran 2030 och framat,
vilket dr en mojlighet som utnyttjas i scenario “Bas”.

Figur 11 (till vanster) visar anvandning av biodrivmedel for inrikes transporter
respektive for internationella transport och export for scenario “Bas”. Figur 11 (till
hoger) visar tillforsel av biodrivmedel uppdelat pa ursprung. Pa lang sikt
domineras den inhemska biodrivmedelsproduktionen i scenariot av produktion
med skogsbaserad biomassa som ravara. Detta ligger ocksa i linje med EU:s
fornybarhetsdirektivs krav pa “avancerade” biodrivmedel (avancerade
biodrivmedel och RENBO-brénslen skall utgdra minst 5,5 % av
drivmedelsanvandnigen i transportsektorn ar 2030).

Den pé sikt omfattande produktionen av biodrivmedel paverkar
biobrdnslemarknaderna och energianvandningen i andra sektorer i scenariot.
Fjarrvarmesektorn paverkas genom en 6kad konkurrens om biobrénsle som far till
foljd att andelen biobréansle i sektorns fjarrvarmeproduktion minskar 6ver tid
(Figur 12). Det medfor att kostnaderna for fjarrvarmeproduktionen blir hogre
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jamfort med ett fall dar mindre biobranslen gar till biodrivmedelsproduktion. Det i
sin tur inverkar negativt pa fjarrvarmens langsiktiga konkurrenskraft. Samtidigt
leder den 6kade produktion av férnybara drivmedel (biodrivmedel men ocksa
vétgas/e-brinslen) till en 6kande tillgdng av spillvirme for fjarrvarmesektorn.

Anvéndning biodrivmedel

2010 2015 2020 2025 2030 2035 2040 2045

—— Biodrivmedel till inrikes transporter

— — Biodrivmedel till export och/eller internationella transporter

Tillforsel biodrivmedel

2005 2010 2015 2020 2025 2030 2035 2040 2045
" Biodrivmedelsproduktion - inhemsk skogsravara
m Biodrivmedelsproduktion - annan inhemsk ravara
W Biodrivmedelsproduktion - importerade ravaror
® Importerade biodrivmedel

Figur 11. Biodrivmedelsanvandning (till vanster) och tillforsel av biodrivmedel (till héger) for scenario ”Bas”.
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Figur 12. Utvecklingen av fjarrvarmeproduktion i Sverige i scenario ”Bas”.

4.2

UPPFYLLELSE AV TRANSPORTSEKTORNS KLIMATMAL

Som visades i foregédende avsnitt uppnar scenario “Bas” inte en reduktion av CO»-
utslappen med 70 % till 2030 relativt 2010. Scenario “2030_Mal” avser att
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askadliggora hur en vag till att mote transportsektorns klimatmal kan se ut.
Scenariot utgar frdn samma modellforutsittningar som “Bas” med skillnaden att
ett bindande krav att utslappen fran inrikes transporter skall minska med 70 % till
2030 och att 2045 ha minskat med 100 % for att vara forenligt med Sveriges
overgripande nationella klimatmal om nettonollutslapp.

Figur 13 visar energianvandningen for inrikes transporter for scenario “2030_Mal”.
Resultaten indikerar att det i jamforelse med scenario “Bas” behovs ytterligare
anstrangningar pa flera omraden for att pa ett kostnadseffektivt satt na
utslappsmalen. Till 2030 visar scenario “2030_Mal”, i jamforelse med “Bas”, en
betydligt stérre anvandning av biodrivmedel (uppgar har till 32 TWh eller
motsvarande ca +290 % jamfort med “Bas”), en storre anvandning av vatgas/e-
branslen (uppgar har till 1,3 TWh eller motsvarande +90 % jamfort med “Bas”)
samt en nagot hogre andel elektrifierade fordon (el- och brénslecellsfordon). Som
andel av den ldtta fordonsflottans trafikarbete (till latta fordon raknas har
personbilar och latta lastbilar) star elbilar och branslecellsbilar for 34 % &r 2030
(mot 31 % i ”Bas”). For tunga transporter (tunga lastbilar och bussar) ar andelen
elfordon och branslecellsfordon 27 % ar 2030 (mot 26 % i “Bas”).
Elektrifieringsgraden till 2030 ar forhallandevis hog redan i basscenariot och
mojligheterna att ytterligare hoja marknadsandelarna i scenario “2030_Mal” &r
darfor begransade.

Att endast elektrifiering inte racker till for att nd 2030-maélet ar enligt forvantan och
i linje med resultat frdn andra studier. Exempelvis Trafikverket (2023) har i ett
rakneexempel visat att &ven om nybilsforsaljningen inom alla fordonssegment
inom végtransporter redan fran 2023 utgjordes av 100 % eldrift sa skulle 2030
malet 4anda inte nas om inte samtidigt biodrivmedel anvéands. Detta ar naturligtvis
en orealistisk omstallningstakt som vi i verkligheten ligger langt ifran. I scenario
”2030_Mal” paverkar den antagna tillvaxtbegransningen for nya fordonstekniker
andelen elfordon 2030 (f6r antaganden, se avsnitt 2.2 och Bilaga A: Modellindata).

Som en foljd av kraven pa utslippsminskning blir korkostnaderna generellt nagot
hogre. Detta leder i sin tur leder till en ddmpad trafikutveckling. I scenario
72030_Mal” sker en 6kning av trafikarbetet for personbilar pa 20 % mellan 2010
och 2030 och f6r tunga lastbilar 19 %. Motsvarande varden for “Bas” ar 25 %
respektive 22 %. Annorlunda uttryckt sa utgor alltsé ett minskat trafikarbete, pa
samma satt fordonsteknik- och drivmedelsskiften, ett kostnadseffektivt satt att
mota utslappsmal till 2030.
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Figur 13. Energianvdndning for inrikes transporter for scenario ”2030_Mal”.

Figur 14 visar COz-utsldppen fran inrikes transporter for scenario “2030_Mal".
Utslappsbanan frdn 2030 och framat ar ett resultat av exogena antaganden
(modellindata), det vill sdga de utsldppskrav som antas i scenariot (se avsnitt 2.4.2).
Har har en relativt skarp reduktionsbana antagits, som ocksa tar hojd for
beddémningar som menar att utslappen fran transporter bor vara néra noll redan
2040 for att ge forutsattningar for nettonoll-utslapp pa nationell niva ar 2045 (se till
exempel betdnkande fran Utfasningsutredning, SOU 2021:48). Figur 15 visar
skillnaden i utsléapp fran inrikes transporter mellan scenario “2030_M4al” och “Bas”.
Utslappskillnaden uppgar kring 2030-2035 till ca 6 miljoner ton CO: arligen for att
darefter bli mindre i takt med att bdda scenarierna gar mot en 6kad elektrifiering
och utfasning av fossila drivmedel. Sett 6ver hela perioden fram till och med 2045
uppgar utslappskillnaden till omkring 90 miljoner ton COs.
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Figur 14. CO2-utsldpp inrikes transporter (exklusive flyg), scenario ”2030_Mal”.
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Figur 15. Skillnad i COz-utslapp fran inrikes transporter (exklusive flyg) mellan scenario ”Bas” och ”2030_Mal".

4.3  OLIKA VAGAR ATT NA 2030-MALET

Det finns manga osdkerheter kopplat till transportsektorns framtida utveckling. I
en kanslighetsanalys har forutsattningarna for ett antal centrala faktorer varierats.
Utgaende fran scenario “2030_Mal” har i alternativa fall med atgarder for 6kad

transporteffektivt respektive hogre/lagre elektrifieringstakt antagits (se avsnitt
2.4.3).
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Figur 16 och Tabell 7 visar den energianvandningen for inrikes transporter fram till
och med 2030 for scenario “2030_Mal” samt de alternativa scenarierna
“Transporteffektivitet”, ”Lagre elektrifiering” och "Hogre elektrifiering”. Samtliga
av dessa fyra scenarier uppfyller 2030-maélet, men det gors genom att lagga olika
vikt vid elektrifiering, branslebyte fran fossilt till biodrivmedel, respektive atgarder
for minskat/ddmpat trafikarbete.

I'manga avseenden &r resultaten &r i linje med vad som kan forvéntas. Ett minskat
trafikarbete, i jamforelse med scenario “2030_Mal”, innebér att utslappsmal kan
motas med ett lagre behov av savél biodrivmedel, el som véatgas/e-elektrobranslen.
Till 2030 ger scenario “Transporteffektivitet” en ca 4 TWh lagre energianvandning
for inrikes transporter i jamforelse med scenario “2030_Mal”.

En lagre takt pa elektrifieringen, som i scenario “Lagre_El” i jamforelse med
scenario “2030_Ma4l”, 6kar behovet av fornybara drivmedel om samma
utslappsniva skall nas. El- och branslecellsfordonens andel av trafikarbetet ar i
scenario “Lagre_El” 20 % for latta fordon (exklusive laddhybrider) och 16 % for
tunga fordon ar 2030. Scenariot ger en ca 9 TWh hogre biodrivmedelsanvéndning
an ”2030_Mal”.

En hogre takt pa elektrifieringen, som i scenario "Hogre_El”, minskar behovet av
fornybara drivmedel f6r samma utslappsniva. El- och branslecellsfordonens andel
av trafikarbetet ar i scenario "Hogre_El” 45 % for ldtta fordon (exklusive
laddhybrider) och 28 % for tunga fordon ar 2030. Scenariot ger ett ca 8 TWh lagre
biodrivmedelsbehov an scenario ”2030_Mal”.

Det kan sammantaget noteras att savél el, biodrivmedel som
vatgas/elektrobréanslen &r viktiga inslag i samtliga maluppfyllande scenarier. For
2030 varierar anvandningen av biodrivmedel mellan 2641 TWh, elanvandningen
mellan 7,6-12 TWh och anvandningen vitgas och e-branslen pa mellan 1,3-1,9
TWh.

De méluppfyllande scenarierna visar alla ett lagre trafikarbete &n “Bas”. Scenario
”2030_Mal” har ett trafikarbete for personbilar som ar ca 4 % lagre an “Bas” for
2030 (Figur 17). Motsvarande varde for tung lastbilstrafik ar ca 2 %. Scenario
"Transporteffektivitet”, i vilket en rad atgarder for minskat trafikarbete antas och
ocksa ytterligare 6kade korkostnader till f6ljd av hogre styrmedelskostnader (se
kapitel 3), visar ytterligare lagre trafikarbete. For 2030 ger scenario
“Transporteffektivitet” ett 13 % lagre trafikarbete for personbilar (varav ca 6,5 % ar
en direkt foljd av exogena antaganden enligt Tabell 3) och ett 7 % lagre trafikarbete
for tunga lastbilar (varav ca 3 % &r en direkt f6ljd av exogena antaganden enligt
Tabell 5). For 2045 dr motsvarande varden 18 % for personbilstrafik (varav ca 13 %
ar en direkt foljd av exogena antaganden enligt Tabell 3) respektive 9 % for
lastbilstrafik (varav ca 6 % dr en direkt f6ljd av exogena antaganden enligt Tabell
5).
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Figur 16. Energianvdndning fér inrikes transporter for alternativa scenarier vilka alla nar 2030-malet

Tabell 7. Energianvédndning fér inrikes transporter for modellar 2030 f6r alternativa scenarier vilka alla nar
2030-malet

Scenario Fossilt Bio- El Vitgas och e- Totalt
(TWh) drivmedel (TWh) branslen (TWh)
(TWh] (TWh)
2030_Mal 24,8 32,3 10,4 1,3 68,8
Transporteffektivitet 24,7 29,0 9,7 1,3 64,7
Ligre el 24,9 41,1 7,6 1,9 75,4
Hogre el 24,7 26,1 12,0 1,7 64,4
Trafikarbete personbilar Trafikarbete tunga lastbilar
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Figur 17. Trafikarbete for personbilar (till vdanster) och tunga lastbilar (till h6ger). De alternativa scenarierna
”Lagre_El” och "Hogre_El” inkluderas inte i figurerna men ligger relativt ndra utfallet i ”2030_Mal”. Notera att
y-axelns skala inte borjar vid 0.
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5 Diskussion och slutsatser

Som analysresultaten visar racker inte dagens férda politik och tillhérande
befintliga och aviserade styrmedel, liksom kommande styrning fran EU, for att
2030-maélet inom transportsektorn skall nas. Modellanalysen pekar pa att dagens
utveckling leder till att inrikes transporter kring 2030 arligen genererar i
storleksordningen 6 miljoner ton f6r mycket koldioxidutslapp for att na
utslappsmalsattningen. Nagonstans efter 2035 (och innan 2040) uppnas i analysens
basscenario, som representerar nuvarande forda politik, en reduktion med 70 %
relativt 2010. Mellan idag och 2045 pekar modellberdkningarna pa 6verskjutande
utslapp pa ca 90 miljoner ton CO: for dagens utveckling i jamforelse med en
utslappsbana som ligger i linje med 2030-malet, ligger néra nollutslapp for inrikes
transporter &r 2040 och nar nollutslapp frén inrikes transporter till ar 2045.

Alternativen for att &stadkomma utslappsreduktioner inom transporter ar val
kénda. Elektrifiering, byte till férnybara drivmedel, och en minskad/dampad
trafikutveckling utgdr de centrala pusselbitarna. Aven forutsatt en elektrifiering i
snabb takt indikerar modellresultaten att ca 25-35 TWh biodrivmedel kravs inom
inrikes transporter for att nd 2030-malet (exklusive biodrivmedel till
arbetsmaskiner vilket inte inkluderas i analysen). En langsammare elektrifiering
kraver annu mer, kanske drygt 40 TWh.

Samtliga modellerade scenarier som uppnar 2030-mélet omfattar en minskad
okningstakt av trafikarbetet gentemot antagen referensutveckling, om an i olika
omfattning. Den dampade trafikutvecklingen dr i manga fall en effekt av att
korkostnaderna generellt 6kar till 2030 om kraftiga utslappsminskningar skall nas.
Likval ar en minskad trafikokning, p4 samma satt som introduktion av elfordon
och férnybara drivmedel, en del av en kostnadseffektiv systemutveckling for att
begransa utslappen till 2030 i scenarierna.

Utover okade korkostnader har potentialuppskattningar gjorts for andra typer av
atgarder for att ddmpa trafikutvecklingen. Detta ar atgarder som framfor allt
kopplar till att forbéttra alternativen till personbils- och lastbilstrafik (exempelvis
forbattrad kollektivtrafik) samt f4 till en effektivare anvandning av dessa
(exempelvis tyngre och lédngre lastbilar). Potentialen for minskat trafikarbete till
2030 gentemot nuvarande basprognos for denna typ av atgarder har har
uppskattats till 6,5 % for personbilstrafik och 3 % for trafik med tunga lastbilar.
Ménga av de aktuella dtgdarderna i detta sammanhang tar tid att genomfora och fa
effekt. Mojligheterna till 2030 ar darfor begréansade. Till 2045 uppskattas
potentialen uppga till 13 % for personbilar och 6 % for tunga lastbilar. Den hogre
potentialen for 2045 grundar sig till stor del pa de storre majligheter som en langre
tidshorisont medfor. De uppskattade potentialerna, som kan te sig ldga, utgar ifran
att en del av effekterna av aktuella atgérder redan dr inkluderade i antagen
referensutveckling.

Avseende elektrifiering av transportsektorn som scenarierna visar kan det tilliggas
att berdkningsmodellen som anvands bygger pa en kostnadsminimering som
forutsatter kostnadsrationella val sett ur hela fordonets livsliangd. Modellen
forutsatter ocksa att fordon som séljs i Sverige stannar inom landet. Det har
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nyligen kommit rapporter om att begagnatmarknaden for elbilar ar svag och att en
stor andel av begagnade elbilar nu séljs utomlands.?* Detta dr en situation som
riskerar att dra ner elektrifieringstakten.

Pa langre sikt, efter 2030, fortsétter elektrifieringen av vagtransportsektorn i de
modellerade scenarierna. Detta sker bade i basscenariot (“Bas”) och i motsvarande
maluppfyllande scenario med strikta utsldppsbegransningar (“2030_Mal”). Detta
medfor dels att behovet av flytande/gasformiga drivmedel inom inrikes
transporter minskar, dels att utslappskillnaderna mellan basscenariot och
maluppfyllande scenariot minskar pa lang sikt. Vatgas och e-bréanslen far dock pa
sikt en storre betydelse. Framfor allt visar modellresultaten ett genomslag for
vatgasdrivna branslecellslastbilar inom tunga langviaga transporter. Vatgas i
bransleceller gynnas (gentemot till exempel biodrivmedel) av den nu géllande
skattebefrielsen, som i modellforutsattningarna inkluderas for hela den
modellerade perioden, men som forstds kan komma att andras i framtida
forandringar av skattelagstiftning. E-branslen ses i modellresultaten inom
flygsektorn som en konsekvens av de krav pa inkvotering av syntetiska brénslen
som stélls inom EU:s ReFuelEU Aviation.

EU-regleringar som ReFuelEU Aviation och FuelEU Maritime far i scenarierna
stort genomslag inom flyg och sjofart med en 6kande andel fornybara drivmedel
efter 2030. Regleringarna gor att den totala efterfrdgan pa fornybara drivmedel,
som biodrivmedel, 6kar 6ver tid i scenarierna. Detta trots att efterfrdgan fran
vagtransportsektorn minskar. Denna utveckling skdrper den langsiktigt
konkurrensen om biordvaran ytterligare. I modellanalysen kommer detta till
uttryck i form av 6kade kostnader for biobransleanvandning dven inom andra
delar av energisystemet. Fjarrvarmeforsorjningen dr ett sddant exempel och
utvecklingen kan inverka negativt pa fjarrvarmens konkurrenskraft.

Inom véagtransporter sker omstallningen till el i modellresultaten till stor del av
kostnadsskal, men dven EU-regleringar paverkar utvecklingen. EU:s uppdaterade
COz-standard for tunga fordon paskyndar i modellresultaten 6vergangen till noll-
emissionsfordon for den tunga fordon. Den snabba omstéllning som regleringen
kraver kommer innebéra stora utmaningar. Foretradare f6r fordonsbranschen har
lyft att det utéver djarva mal for fordonstillverkarna nu krévs ytterligare atgarder
och ett “mojliggorande ramverk” for att stirka efterfragan pa
nollutslappsmodellerna om det skall vara mojligt att uppfylla kraven.® EU:s
forbud mot latta forbranningsmotorfordon fran 2035 har i modellresultaten mindre
betydelse d& omstéllningen inom detta segment, med gjorda antaganden, till stor
del sker anda. Om gjorda modellantagandena for elfordon skulle vara for
optimistiska, och i stéllet hdgre kostnader/samre prestanda for elfordon skulle
ansittas, skulle férbudet kunna fa storre betydelse i modellen. Foljaktligen hade
forbudet d& anda styrt utvecklingen i en liknande langsiktig riktning (mot
elektrifiering av sektorn) som nuvarande scenarier visar.

34 https://carup.se/darfor-har-begagnade-elbilar-blivit-totalt-iskalla/
https://carup.se/sa-toms-sverige-pa-begagnade-elbilar-farligt/

3 https://www.acea.auto/press-release/trucks-and-buses-eu-agrees-on-most-ambitious-co2-reduction-
targets-globally/
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Bilaga A: Modellindata

I denna bilaga redogors fér modellindata till TIMES-Nordic som har
anvints i de modellerade scenarierna. TIMES-Nordic ticker hela
energisystemet. Denna bilaga fokuserar dock pa indata till modellens
transportmodul.3

KOSTNADER OCH DRIVMEDELSFORBRUKNING FOR VAGTRANSPORTFORDON

Viktiga indata for att beskriva fordonstekniker i TIMES-Nordic inkluderar bland
annat investeringskostnader och underhallskostnader samt energianvandning per
fordonskilometer. En sammanfattning av indata kopplat till dessa parametrar for
véagtransporter ges i Tabell 8. TIMES -Nordics transportmodul hanterar dven andra
transportslag som flyg, sjofart, och bantrafik. Storst betydelse for den har gjorda
modellanalysen har dock véigtransporter, och 6vriga transportslag har darfor
exkluderats i denna indatasammanfattning. Observera att i aktuella scenarier ar
ICEV f6r personbilar och litta lastbilar inte tillgangliga for investering fran 2035
(modellens data for dessa tekniker for 2045 har har anda inkluderats som
jamforelse). Indataantaganden som redogors for i tabellen nedan baseras i
huvudsak pé: Argonne National Laboratory (2018; 2021); Holmgren m.fl. (2021)
och ICCT (2022).

I Tabell 8 anges mer-investeringskostnaden per fordon relativt en “referensteknik”
inom varje fordonsslag (markerat med “Ref.” i tabellen). Mer-
investeringskostnaden for referenstekniken ar alltsa 0. I tabellen anges dven
antagna drift- och underhallskostkostnader, utryckt per fordons-km. Dessa ar
exklusive drivmedelskostnader. For nya teknologier sdsom elfordon och
branslecellsfordon anvands inte dagens priser for framtida modellar utan fortsatta
kostnadsminskningar for centrala komponenter (som batterier och bransleceller) i
jamforelse med dagens nivéer forutsatts.

Tabell 8 redogor dven for olika fordonsteknikers energiférbrukning per fordons-
kilometer. For referenstekniken anges detta i absoluta varden, medan det for de
andra teknikerna anges i forhallande till referenstekniken. Det senare anges som
medel for perioden 2030-2045. Forbrukningsdata avser medel for fordonsflottan.
Forbattrad effektivitet over tid for varje fordonsteknik ar en f6ljd av att nyare mer
energieffektiva fordon fasas in och att dldre fordon fasas ut. Medel-
drivmedelsforbrukning fér 2020 har (kWh/fordons-km) berdknats fran energi- och
utslappsstatistik samt trafikarbetesdata.

36 For beskrivning av modellens i sin helhet, se kapitel 2 samt andra publikationer, till exempel
Energimyndigheten (2023).
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Tabell 8. Kostnader och drivmedelsforbrukning fér (ett urval) av fordonstekniker i TIMES-Nordic.
Investeringskostnader anges som merkostnad gentemot referenstekniken inom varje fordonsslag (markerad
”Ref.”). Drivmedelsforbrukning anges i absoluta varden for referenstekniker, och som procentuell skillnad mot
referensteknik for 6vriga tekniker. Samtliga kostnader anges i 2020 ars penningvérde.

Drivlina — Drivmedel Merinvesterings- Underhalls- Drivmedelsforbrukning

kostnad (kSEK/fordon) kostnad (kWh/fkm)

(SEK/fkm)

2030 2045 2020-2045 2020 2030 2045
Personbilar
ICEV — Bensin (ref.) 0 0 0,48 0,77 0,69 0,60
ICEV — Diesel 30 26 0,48 -13%
ICEV — Gas 25 25 0,48 +0%
BEV —El 69 45 0,35 -75%
PHEV — El/bensin 48 47 0,48 -42 %
FCEV — Vétgas 62 38 0,46 -59 %
Ldtta lastbilar
ICEV — Bensin (ref.) 0 0 0,48 0,86 0,79 0,70
ICEV — Diesel 34 26 0,48 -11%
ICEV — Gas 27 27 0,48 +0%
BEV —El 145 114 0,35 -73%
FCEV — Vétgas 136 106 0,46 -56 %

Tunga lastbilar

ICEV — Diesel (ref.) 0 0 1,19 3,33 3,17 2,96
ICEV — Gas 400 300 1,19 +3,5%
ICEV — Vatgas 405 326 1,19 +3,5%
BEV—EI(1)? 186 139 0,88 -59 %
BEV —EI(2)? 294 233 0,88 -58 %
BEV —EI(3)? 618 517 0,88 -57 %
BEV —El (4)? 1212 1036 0,88 -55%
FCEV — Vétgas 667 366 1,14 -24%
Buss

ICEV — Diesel (ref.) 0 0 1,07 3,69 3,51 3,28
ICEV — Gas 200 200 1,07 +15%
BEV —El 167 127 0,79 -67 %
FCEV — Vétgas 667 366 1,03 -39 %

ICEV (Internal Combustion Engine Vehicle): Forbranningsmotorfordon; BEV (Battery Electric Vechicle):
Batterielektriskt fordon (drivs endast av el som laddas fran elndtet); PHEV (Plug-in Hybrid Electric Vehicle): Ladd-
hybrid; FCEV (Fuel Cell Electric Vehicle): Branslecellsfordon.

1)  Batterielektriska tunga lastbilar beskrivs i modellen i fyra olika utféranden med, framfor allt, fyra olika
batteristorlekar: BEV (1), 350 kWh; BEV (2); 450 kWh; BEV (3); 750 kWh; BEV (4); 1 300 kWh.
Lastbilskonfigurationer med mindre batterier kopplas till segment med l4ttare/kortare transporter
och lastbilskonfigurationer mer stérre batterier kopplas till segment med tyngre/langre transporter.
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EFTERFRAGEUTVECKLING OCH ELASTICITET

Tabell 9 visar antagen referensutveckling for transportarbete for olika fordonsslag.
For godstrafik anges i modellen efterfrdgan pa transportarbete i ton-kilometer och
for persontrafik anges efterfrdgan i person-kilometer.

Tabell 9. Antagen referensutveckling av transportarbete (personkilometer eller tonkilometer (transportarbete
for ar 2010 ir indexerat till 100). Bygger i huvudsak pa Trafikverkets basprognos (Trafikverket, 2023b).

2010 2030 2045
Personbil 100 124 142
Tunga lastbil 100 124 159
Latta lastbil 100 138 158
Buss 100 115 125
MC 100 104 110
Bantrafik — Person 100 150 187
Bantrafik — Gods 100 110 133
Flyg —inrikes 100 130 131
Flyg — utrikes 100 173 240
Sjofart —inrikes 100 114 144
Sjofart — utrikes 100 129 163

For personbils- och lastbilstransporter inkluderar modellen en egenpriselasticitet
kopplat till transportefterfrdgan enligt f6ljande samband:

DM = (P/Po)E * DMo

dir: E ar egenpriselasticitet, DMo ar referensfallets efterfradgan for ett visst modellar
(enligt Tabell 9), Po ar korkostnad i referensfall och P ar korkostnad i analyserat
fall. DM ér salunda den resulterande efterfragan i det analyserade fallet for ett visst
modellar.

Egenpriselasticitet med avseende pa korkostnad &r for personbilstrafik antagen till
-0,25 och for lastbilstrafik till -0,2 (Trafikverket, 2020b; Trafikverket, 2020c).
Korkostnad avser hdr den totala korkostnaden, det vill sdga bade fasta och rorliga
kostnader.
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TILLVAXTBEGRANSNING FORDON

Utover modellens kostnadsminimering paverkas modellens utfall av modellvillkor
som representerar systemets troghet i teknikomstéllningar samt praktiska
begransningar i teknikers marknadspotential. Tillvaxten for “nya” fordonstekniker
begransas av en funktion som dels innehaller en arlig maximal procentuell tillvaxt
av fordonsflottan (for en viss teknik), dels ett absolut varde for tillvaxt per
modellperiod utover den procentuella tillvixten. Nya tekniker innebar har
fordonstekniker vilka kraver dedikerade fordon och drivmedelsdistribution. Ingen
tillviaxtbegransning tillimpas saledes for drop-in bréanslen.

Den mdjliga/maximala tillvaxthastigheten for nya fordonstekniker beskrivs i
modellen av féljande samband:

CAPmodelh?r:CAPmudellrir-E*AGR5+AAG*5

dir: CAP ar kapacitet eller, i detta fall, antal fordon; modellar motsvarar nagot av
modellaren (2020, 2025, 2030, 2035, 2040, 2045, 2050); AGR &r “Annual Growth
Rate” eller arlig tillvaxtfaktor; AAG ar ” Annual Absolute Growth” eller absolut
tillvaxt (utover tillvéxtfaktor); och konstanten ”5” avser langden mellan
modellaren som i TIMES-Nordic ar 5 ar.

Tabell 10 anger de antagna tillvéaxtfaktorer for respektive fordonsteknik. Figur 18
visar hur den resulterande maximala tillvaxtkurvan ser ut for nya tekniker inom
personbils- respektive tunga lastbilssegmentet. Lutningen pa tillvaxtkurvorna (det
vill siga vardena pa tillvaxtfaktorerna) baseras pa fordonsstatistik (fran
Trafikanalys) samt en analys av mgjlig framtida langsiktigt tillvéxt av elfordon,
publicerad av Energiforsk (Barr och Topel, 2022).

Utover den dynamiska tillvaxtbegransningen (som beskrivits ovan) s& inkluderas
pa kort sikt (modellar 2025) dven 6vre begransningar i marknadsandelar (uttryckt i
andel av trafikarbete) for fordonstekniker baserat pa nuvarande utveckling, se
Tabell 10. Dessa begransningar baseras pa korttidsprognos fran Trafikanalys??,
men med ett visst utdkat utfallsrum. Vidare sétts for hela perioden en maximal
marknadsandel for elektriska fordon inom tung vagtrafik, se Tabell 10.

37 Trafikanalys., Korttidsprognoser for vagfordonsflottan,
https://www.trafa.se/vagtrafik/fordonsprogonser-13126/
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Tabell 10. Antagna maxandelar av trafikarbete pa kort och lang sikt samt tillvixtfaktorer fér dynamisk
tillvaxtbegransning for nya fordonstekniker (se tex for ytterligare information).

Drivlina — Drivmedel Max andel av trafikarbete (%) Tillvaxtfaktorer
kapacitetsbegransning
2025 2030-2045 AGR AAG
Personbilar
ICEV - Gas 1,5% - 1,22 20 000
BEV —El 14 % - 1,22 20 000
PHEV - El/bensin 8% - 1,22 20 000
FCEV — Vatgas 0,05 % - 1,22 20 000
Ldtta lastbilar
ICEV - Gas 2% - 1,31 2500
BEV —El 7% - 1,31 2500
FCEV — Vatgas 0,05 % - 1,31 2500

Tunga lastbilar

ICEV - Gas 5% - 1,14 1300
ICEV — Vatgas 0,05 % - 1,14 1300
BEV —El (1-4) 3% 92 % 1,14 1300
FCEV — Vatgas 0,05 % 92 % 1,14 1300
Buss
ICEV - Gas 22% - 1,14 200
BEV —El 19% 80 % 1,14 200
FCEV — Vatgas 0,05 % - 1,14 200
Personbilar Tunga lastbilar
100 100000 100
5000000 g 8
80 & 80000 80 &
- 4000000 g - g
2 60 £ B 60000 60 2
& 3000000 2 8 2
£ 2000000 a0 $ £ 40000 a0 £
1000000 20 é 20000 20 ;;
< <
0 0 0 0
Aro Ars  Ar10 Ar1s  Ar20 Ar2s Aro Ars  Ari0 Aris  Ar20  Ar2s
——Begransning tillvixt Times-Nordic —Begransning tillvaxt Times-Nordic

Figur 18. Maximal tillvaxt for nya fordonstekniker inom personbilssegmentet respektive inom tunga
lastbilssegmentet. Begransningen ar uttryckt i antal fordon (primar y-axel). For jamforelse visas dven vad det
motsvarar i andel av 2020 ars fordonsflotta (pa sekundar axel).
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DRIVMEDELSPRODUKTION OCH DISTRIBUTION

Indata for anlaggningar for produktion av fornybara drivmedel sammanfattas i
Tabell 11. Tabellen sammanfattar flertalet av de representerade processerna och
centrala indata for dessa men utgor inte en komplett redovisning. Dataantaganden
produktionsprocesser baseras i huvudsak pa danska energimyndighetens
teknikkatalog (Danish Energy Agency, 2021).

Tabell 11. Exempel pa processer for fornybar drivmedelsproduktion i TIMES-Nordic. Data i tabell avser
modellar 2030 och baseras i forsta hand pa Danska Energistyrelsens teknikkatalog.3®

Process Huvud- Drivmedel Energiin Energi ut Investerings D&U D&U rorlig
ravara (in) (ut) Bio / El Drivmedel  -kostnad fast
JFV
MSEK/MW_  %av  SEK/MWh_
huvudravara INV bioinput
Hydrering Veg. oljor, Biodiesel 0,83/0,17 0,92/0,01 6,2 5 70
(vdtebehandling) av fetter (HVO)
oljor/fetter Biobensin
Esterifiering Veg. oljor Biodiesel 1/0 0,92/0 4,8 5 70
(FAME)
Fermentering Spannmal Etanol 0,98/0,02 0,47/0 3,9 2,5 20
Hydrolys och Fast bio Etanol 1/0 0,37/0 9,5 2,5 20
fermentering
Férgasning och syntes Fast bio Metanol 1/0 0,61/0,22 18 2,5 20
Férgasning och syntes Fast bio Biometan 1/0 0,63/0,22 16 2,5 20
Hydropyrolys och Fast bio Biobensin 0,99/0,01 0,57/0 9,1 2,5 20
katalytiska processer Biodiesel
Hydrotermisk Fast bio Bioolja? 0,95/0,05 0,82/0 14 2,5 20
behandling
Pyrolys Fast bio Bioolja? 1/0 0,62/0,23 7,1 2,5 20
Katalytiska processer Bioolja Biojet 0,85/0,15 0,75/0,02 6,0 5 70
for uppgradering av (pyrolys/ Biobensin
bioolja HTL) BioLPG
Elektrolys och El Vitgas -/1 0,61/0,11 4,0 3,5 0
vatgaskompression
Elektrolys och El2 Metanol -/1 0,60/0,11 18 3 30

metanolsyntes
(e-bransleproduktion)

Forkortningar: Bio, biobrénsle; FV, fjarrvarme; D&U, drift och underhallskostnader (exklusive ravaru- och
energikostnader); INV, investeringskostnad

1) Intermediar produkt

2)  Aven CO; dr en révara till processen. Energidtgang for COz-avskiljning fran energianliaggningar
alternativt direktinfangning av CO: fran atmosfaren ingar inte i tabellen utan representeras i separata
processer i modellen.

Tillforsel av bioravara/biobrénsle till biodrivmedels-produktionsprocesserna
beskrivs i modellen genom utbudskurvor, det vill sdga biobrénslena delas in i olika
kostnadsklasser med olika tillgénglig potential. Samma typ av biobrénsle kan

38 https://ens.dk/en/our-services/projections-and-models/technology-data/technology-data-renewable-
fuels
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anvandas av olika sektorer i energisystemet. Exempelvis kan skogsflis anvandas
saval for fjarrvarmeproduktion, inom industrin eller f6r biodrivmedelsproduktion.

Typiska kostnader for skogsflis (typiskt GROT) ligger mellan 200-270 SEK/MWh
fritt anldggning beroende pa kostnadsklass (i sin tur beroende pa transportavstand
och kvalitet) kring 2025. Det berdknade priset for 2025 blir ett modellresultat
beroende pad hur mycket som efterfragas. Generellt 6kar bade kostnaden och
potentialen nagot darefter for respektive kostnadsklass. For foradlade
skogsbrénslen som briketter och pellets antas typiska kostnader vara 370450
SEK/MWh fritt anldggning beroende pa ar.

Potentialen for inhemsk tillgdng pa biobranslen bygger bland annat pa
sammanstallningar inom projekt kopplat till Energiforsk®® och £34. Produktion av
biodrivmedel fran skogsravara begrénsas till och med 2030 till max 10 TWh i linje
med Skogsnaringens fardplan*!, far ar darefter satts ingen begransning.

Tabell 12 visar antagna distributions- och tankstations-/laddningskostnader for
vagtransporter i Times-Nordic. Baseras bland annat pa Borjesson m.f1. (2016);
Holmgren m.fl. (2021) och IVA (2022).

Tabell 12. Distributions- och tankstations-/laddningskostnader fér vigtransporter i Times-Nordic, inklusive
kapitalkostnader och rérliga kostnader (tabell anger ungefirliga virden omriknat fran modellens data som
delvis dr pa en annan form). Baseras bland annat pa: Bérjesson m.fl. (2016); Holmgren m.fl. (2021), IVA (2022)
samt egna analyser och antaganden.

2030
SEK2000/MWh
Bensin (fossil eller férnybar) 110
Diesel (fossil eller fornybar) 100
Gas 220-240
Etanol 130
Metanol 140
Vatgas 300*
El 4002

1)  Exklusive kostnad elatgang for kompression (vilken har inkluderats i elektrolysprocess i Tabell 11).
2)  Avser ungefarligt kostnadspaslag mellan system-elpris och laddpunkt.

IMPORTPRISER ENERGI OCH DRIVMEDEL

Tabell 13 redovisar de bransle- och drivmedelspriser for import samt EU-ETS-
priser som har anvénts i modellberdkningarna. Prisscenariots langsiktiga priser for
fossila bréanslen ligger nédra IEA:s "Announced pledges"-scenario (se till exempel
IEA, 2023)%. P& kort sikt baseras prisantagandena pa terminsmarknadens
forvantningar (s& som det sag ut december 2022). Elpris berdknas endogent i

3 https://energiforsk.se/media/30665/den-svenska-skogsresursen-energiforskrapport-2021-821.pdf

40 https://f3centre.se/app/uploads/P46980-1_FDOS-07-2020_Report-201211_FINAL.pdf

41 https://fossilfrittsverige.se/wp-content/uploads/2020/10/ffs_skogsnaringen.pdf

4 International Energy Agency (IEA), 2023. Global Energy and Climate Model, Documentation — 2023.
International Energy Agency.
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modellen och utgor ingen indata till modellen. Importpriserna f6r biodrivmedel
paverkar inte kostnaderna for inhemsk produktion, vilken avgors av kostnaderna
for sddan produktion samt (Figur 10) samt insatsvarornas pris (till exempel el och
bioravara) vilka ar scenarioberoende.

Tabell 13. Antagna internationella marknadspriser for import av branslen och drivmedel i modellerade
scenarier samt EU ETS som anvinds. Priserna anges 2020 ars penningviarde. Antaganden baseras pa
terminsmarknaderna (fram till december 2022), IEA-scenarier (enligt text) samt egna analyser. Exklusive
skatter samt distributions- och tankstationskostnader.

2020 2030 2045
Raolja USD/fat 45 72 65
Bensin (fossil) SEK/MWh 538 698 657
Diesel (fossil) SEK/MWh 568 728 687
Naturgas SEK/MWh 115 400 260
Biodiesel (HVO) SEK/MWh 1125 1414 1339
Etanol SEK/MWh 1192 1499 1420
EU ETS EUR/t CO2 25 115 185

DRIVMEDELSSKATTER

Tabell 14 redovisar drivmedelsskatter som antagits i scenarierna. Skattenivderna ar
i linje med de scenarioantaganden som redogjordes for i avsnitt 2.4.1.

Dieselskatt ar 2024 ar 4,2 kr/liter motsvarande ca 428 kr/MWh. Omraknat till 2020
ars penningvarde motsvarar detta ca 355 kr/MWh vilket har satts for modellar
2025. Bensinskatt for 2024 ar 5,7 kr/liter motsvarande ca 639 kr/MWh. Omraknat
till 2020 ars penningvarde motsvarar detta ca 530 kr/MWh vilket har sdtts for
modellar 2025. Fran 2026 och framat antas att diesel- och bensinskatten skrivs upp
med BNP-indexering (enligt gillande lag). (Skatteverket, 2024)

Biogas tidigare beslutat att vara skattebefriat till och med 2030. Efter EU-dom é&r
dock biogas just nu inte skattebefriat. I scenarierna antas att detta ar en tillfallig
andring och att skattebefrielsen aterinfors (och &r kvar till och med 2030 enligt
tidigare beslut).

Som namnts (avsnitt 2.4.1) innebédr nuvarande regler f6r beskattning av vatgas att
anvéandning i branslecellsfordon &r skattefritt medan anvandning i
forbranningsmotorfordon beskattas som naturgas (Skatteverket, 2021). Idag sa ar
vatgas for anvandning i branslecellsfordon skattefritt medan vétgas till
forbranningsmotorfordon beskattas som naturgas. Beskattning "som naturgas"
innebér raknat pd normalkubikmeter en mycket hog skatt for vatgas. Hér antas att
beskattningen av vatgas kommer att reformeras nér vétgas blir ett alltmer aktuellt
alternativ som drivmedel, och i scenarierna sétts darfor beskattning av vatgas i
forbranningsmotorfordon lika med naturgas péa ”energibasis”.
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Tabell 14. Antagna drivmedelsskatter i modellerade scenarier.

2020 2025 2030 2035 2040 2045

Diesel (laginblandat) 481 355 392 432 477 527
Bensin (ldginblandat) 748 530 585 646 713 787
Naturgas 230 230 230 230 230 230
Biogas 0 0 0 230 230 230
Biodiesel 0 0 392 432 477 527
Etanol, metanol, biobensin 0 0 585 646 713 787
Vitgas (FCEV) 0 0 0 0 0 0

Vatgas (ICEV) 843 230 230 230 230 230
El 353 353 353 353 353 353
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Bilaga B: AP 2 — Insatser for 6kad
transporteffektivitet

Maria Stenstrom, 2030-sekretariatet
Klas Hedvall, Chalmers Industriteknik

FOKUS, SYFTE OCH OVERGRIPANDE MAL

Transporteffektivitet lyfts fram som en central méjliggorare for att minska
transportsektorns klimatavtryck och belastning pa miljon. Trots detta hamnar
denna mojliggorare ofta i skuggan av debatten kring elektrifiering och branslen.
Arbetspaketets Overgripande mal har darfor varit att baserat pa forskningsresultat
och branschinitiativ 6ka forstaelsen for transporteffektivitetshdjande insatsers
potential, skapa dialog och samverkan mellan aktorer i transportsystemen samt
stimulera till implementation av 16sningar som kan paskynda omstallningen “hér
och nu”. Precis som for 6vriga delar av projekt 2030-pusslet har syftet darfor varit
att skapa effekt och verkan under projektets géng.

Arbetspaketet utgar fran senare ars forskning och branschinitiativ for att
sammanstalla och om méjligt kvantifiera potentialen for atgarder som syftar till att
astadkomma ett mer transporteffektivt samhalle. Arbetet har omfattat en
kartlaggning, litteraturstudier, intervjuer och workshops med experter och
forskare inom omradet. Som en del i arbetspaketet anpassades den sammanstallda
information till ett format som kan inkluderas i energisystemmodelleringen, for att
dérigenom analysera systemeffekter av atgarderna, i form av t.ex.
utsldppsminskningar samt insatsforslag togs fram genom samverkan mellan
relevanta aktorer. Denna rapport sammanstaller de sistnamnda resultaten som
framkommit i workshops och dialoger.

Organisation: Arbetspaketet har genomforts av 2030-sekretariatet, Chalmers
Industriteknik och Profu, dér alla tre har samverkat for kunskapsinhamtning och
dialog med experter och naringsliv, och dér den sistnamnda parten haft
huvudansvar f6r metastudie och modellering.

Transporteffektivitet har definierats pa olika sétt i olika sammanhang och vi har i
vart arbete bland annat utgatt fran foljande forslag:

o "lett mer transporteffektivt samhille kan tillgdngligheten 6ka samtidigt som
det trafikarbete som krivs for att uppnd motsvarande tillginglighet kan
minska. Utveckling mot ett mer transporteffektivt samhille innebir siledes att
trafikarbetet, och dirigenom utslippen och dvrig miljopdverkan, kan minska utan
att tillgingligheten forsdmras.” Regeringen (2019)

o "I det transporteffektiva samhillet dr det transportarbete som utférs sa
effektivt som mojligt utifran energi-, miljé- och ekonomiska perspektiv for
att dstadkomma tillgdnglighet, hdllbarhet och konkurrensformdga.”
Regeringen (2020)
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o "Ett transporteffektivt samhiille kan beskrivas som nivdn pa tillgiangligheten
eller transportnyttan i forhillande till insatsen i form av trafikarbete.
Genom att 6ka nyttan eller minska insatsen okar effektiviteten.” Trafikverket
(2020Db)

o "Med ett transporteffektivt samhille menar myndigheterna i
samordningsuppdraget ett samhille diir trafikarbetet med energiintensiva
trafikslag som personbil, lastbil och flyg minskar. Detta kan ske bide genom
dverflyttning till mer energieffektiva firdmedel/trafikslag och genom att
transporter effektiviseras, kortas eller ersitts helt.” Energimyndigheten m.fl.
(2017)

Ur metastudien (inklusive ovanstdende kéllor) har ett antal olika insatser och
atgarder identifierats som potentiella mojliggorare for 6kad transporteffektivitet
och nedan i figur B1 nedan listar vi ndgra av dem.

Okade kostnader
— Hojda drivmedelsskatter
Kilometerskatter

Hojda parkeringsavgifter
— Foréndrat reseavdrag

|

Sankta hastighetsgranser

Minskade parkeringsmdjligheter

Forbdttrade alternativ och effektivare anvandning

Tatare och funktionsblandad bebyggelse
— Utforma staden utifran gang, cykel och kollektivtrafik

— Samordnade godstransporter samt effektivare logistik

|

Stimulera bildelning, digitala moten och effektiv e-handel
Forbattrad pa kollektivtrafik

Figur B1: Transporteffektivitet — ett resultat av optimerade och samverkande atgirder

I relation till de tre fokusomradena for projekt 2030-pusslet, Bilen-Brinslet-
Beteendet, kopplas omradet transporteffektivitet framfor allt till
beteendeforandringarna. Inte séllan behover bade konsumenter och beslutsfattare i
naringsliv och offentlig verksamhet bryta invanda beteenden for att mojliggora
effektiviseringar inom transportsektorn. Ofta behover dessutom dessa
forandringar ske i sektoroverskridande samarbete och koordination — ndgot som
legat till grund for arbetspaketets fokus pa att stimulera till dialog och samverkan
mellan alla de olika aktorer som mojliggor eller berors av transportsektorns
omstallning for 6kad effektivitet.
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AKTIVITETER

I nedanstaende Figur B2 ges en 6versiktlig beskrivning av hur de olika
arbetspaketen samverkat med varandra inom projektet.

AP1 AP2 AP3 AP5 AP4
Foréndringar
omvdrlden | Dialog med Handlingsplan
Analys — naringsliv & Beskrivning av
Framtagning av politik = atgarder som
analysunderlag — Kommunikation kravs for
& férankring maluppfyllelse

Politiska beslut,
nya styrmedel
och atgdrder

Figur B2. En 6vergripande beskrivning av projektets upplagg.

Arbetet i AP2 kan delas upp i tva faser, se Figur B3 nedan.
I den forsta fasen fokuserade vi pé tre huvudsakliga omraden:

e Skapa en bild av status for — och pagdende utveckling inom — omradet
transporteffektivitet. Arbetet skedde framst genom intervjuer med
experter och aktorer samt genom den syntes avseende tidigare definierade
insatser och deras berdknade resultat (vad vi kallat en metastudie) som
genomfordes. Resultaten fran aktiviteterna anvéindes dels som grund for
modelleringen, dels som underlag f6r de tva workshopar som hélls i juni
2022 (se nedan).

e Under den forsta fasen genomférdes dven ett par omgangar av
modellering i TIMES-Nordic inom AP1, dér dven transporteffektivitet
beaktades som en central faktor i form av parametern reducerat
trafikarbete.

¢ Den tredje storre aktiviteten samarbetade med AP3 och fokuserade pa att
skapa dialog och samverkan mellan aktorer i transportsystemen for
godstransporter respektive persontransporter, se nedan. Malet — i samma
anda som 2030-pusslet — var att identifiera insatser som kan skapa effekt
pa kort sikt.

Den andra fasen i arbetspaketet hade foljande primara fokus:

e Uppdateringar rérande status for — och pagaende utveckling inom —
omradet transporteffektivitet. Detta skedde genom fortsatta
expertintervjuer samt studier av centrala rapporter som publicerats i
nartid.

e Dialogtraff i samarbete med AP3 med fokus pa hur aktorer tillsammans
och pa kort sikt kan uppna 6kad transporteffektivitet i stader (se nedan).
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(Rapporter, studier, piloter, m.fl.)

Intervjuer rérande transporteffektivitet
Metastudie rorande transporteffektivitet
Uppdatering av ldge och utveckling
Modellering i Times

Workshops Dialogtraff
Gods- och Persontrafik Transporteffektiva Stader
Juni 2022 November 2023

T =0 oo Sammanfattande rapport och
(e grund fér fortsatt arbete

>

Fas 12022 Fas 2 2023

Figur B3: Arbetspaketets tva faser och de mer centrala aktiviteterna

WORKSHOPAR

Bakgrund

I'juni 2022 genomférdes tva workshopar inom ramarna for arbetspaket 2 & 3, en
med fokus pa godstransporter och en med fokus pa persontransporter. Syftet for
respektive workshop var att 1) synliggora potentialer for 6kad
transporteffektivitet, 2) identifiera aktorer och systemsamband for att forverkliga
respektive potential, 3) konkretisera vad som behover goras, hur det kan goras —
och vilka som behover samverka, samt 4) skapa engagemang och momentum.

De som bjdds in till respektive workshop hade en eller flera av foljande roller: a) de
som dr narmast upphovet till transportbehovet, b) de som koper logistik-
[/transporttjdnster, c) de som levererar logistik-/transporttjdnster, d) de som
tillhandahaller infrastrukturen for transporter, e) de som satter regler rorande
transporter, samt f) de som innehar expertis av stor relevans for omstallningen.

Insatsforslag som identifierades under de tvad workshoparna sammanstalldes, se
syntesen nedan, och kommunicerades med berdérda branscher och beslutsfattare,
bland annat genom 2030-sekretariatets ”Gor inte om — GOr ratt!”+3.

Sammanstillning av deltagarnas inspel vid workshop med fokus pa
godstransporter

Systemtank krivs for att na 2030-malen, dar olika transportslag samverkar battre,
och dar regioner och kommuner béattre samordnar villkor och forutsattningar
gentemot nationella myndigheter som Trafikverket. Det bor ocksa finnas forum
dér samtliga aktorer som berdrs kan motas, som akerier, rederier, varv,
teknikutvecklare, motortillverkare, transportkdpare, energibolag, finansbolag och

43 2030-sekretariatet (2022), PM version 22:11 Gor inte om, gor riitt! 2030-sekretariatets starka sexa for
mandatperioden 2022-2026. https://www.2030sekretariatet.se/wp-content/uploads/2022/11/2030-PM-
G0%CC%88r-Inte-Om-Go%CC%88r-Ra%CC%88tt-221114.pdf (hamtad 2024-02-19)
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andra. Vi behover ocksd analysera varfor lovvirda projekt som samlastning
stannar vid just projekt; hur kan regelverk utvecklas eller anpassas sa att t.ex.
konkurrensfragor inte blir ett hinder? Det behovs ocksé en battre kunskap om
vilka transporter som faktiskt kan ske intermodalt, dar vi vill bygga vidare pa den
samsyn som Tagforetagen och Sveriges Akeriféretag har etablerat kring hur lastbil
och tag kompletterar varandra.

Marknadshinder bor arbetas bort, sasom direkt destruktiva erbjudanden som ”fri
frakt” eller 16ften om véldigt snabb leverans som omojliggor samlastning. ”Slow
steaming”, med lagre fart, bor premieras inte minst for godstransporter som
samsas med passagerare, sdsom pa Gotlandstrafiken. I en battre mix av
godstransporternas olika transportslag, vill vi sarskilt lyfta fram sjofartens roll, da
den inte har samma problem med kapacitetsbrist som stora delar av jarnviagen och
delar av vagnatet har, och till sin natur &r mycket energieffektiv. Dock har sjofarten
inte kommit lika langt i omstéllningen bort fran det fossila, vilket behdver
paskyndas for att den ska vara en del av 2030-pusslet. I tider av stigande
kostnader for transporter och en troligen svagare ekonomisk utveckling, ar det
viktigt att se hur godstransporterna kan bli kostnadseffektivare. En del av detta ar
att granska losningar och potentialer for automatisering, vilket ocksad minskar
sarbarheten kopplad till chaufforsbrist.

Drivmedelsmixen for framtida transporter behdver klargoras for samtliga
godstransportslag, vilket i sin tur beror mycket pa skatteregler. For sjofart ar det
sarskilt relevant att battre forsta vilken roll som vitgas, ammoniak, metanol,
biogas, e-branslen och eldrift kan ha, medan det for icke-elektrifierade tagstrackor
ar sarskilt relevant att utrona vétgasens och batteridriftens roll, och for
lastbilstrafik dr sarskilt viktigt att hitta enighet framat for E95, biogas, vatgas och
eldrift inklusive vilken roll elvégar har.

Transportinkdparnas roll dr central. Vilka krav man stéller avgor i hog grad
vilken samlastning som &r mgjlig, men ocksa vilka drivmedel som anvéands, och i
viss man vilka fordonsslag som anvénds — t.ex. har vissa kunder aktivt valt att
efterfrdga transporter som dtminstone delvis sker med tag, eller betalat extra for att
sakerstélla en 1ag klimatpaverkan fran transporterna, medan andra stora
transportkopare snévare fokuserat péa laga kostnader. Manga mindre
transportkopare behover vagledning i kravstallan, vilket ocksa galler offentliga
upphandlare som kommuner. En sddan upphandlingsvagledning bor utvecklas
kontinuerligt, med faktiska exempel pa sddant som varit framgangsrikt och kan
mangfaldigas. Detta inkluderar kostnadskalkylen, dar det ofta rdder felaktiga
forestillningar om att jarnvagstransporter omdjligt kan vara lonsamma pa korta
strackor.

Ekonomisk stimulans dr viktig som dérroppnare. Transportkdpare och
transportorer har ldga marginaler, och att testa oprovade 16sningar kan kréva
stimulans. Ekobonusen for sjofart och jarnvag bor forlangas och utvidgas, men pa
sikt specificera nyttan som ska uppnas snarare an transportslaget som ska valjas.
Stimulans som Klimatklivet, dar aktorer kan beviljas stod om deras omstéllning ar
tillrackligt kostnadseffektiv, bor finnas kvar.
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Sjofartens avgifter behover ses 6ver sa att de inte forsvarar en 6verflyttning och
sa att de gynnar grona val inom sjofarten, inkluderat farleds- och lotsavgifter samt
Sjofartsverkets finansiering som &dr under pagdende utredning. Denna 6versyn bor
harmoniseras med EU:s, dar planer pa att fora in sjofarten inom utslappshandeln
riskerar att leda till en férsamrad konkurrenskraft gentemot fardslag med hogre
klimatpaverkan. Overgripande bor sjofarten utanfor det formella 2030-malet fa ett
konkret klimatmal; containertransporter, ro-ro -fartyg och tankfartyg ligger néstan
helt utanfor.

Fordonen behdver vara dandamalsenliga, vilket bl.a. innebar att langre och tyngre
lastbilar bor tillatas, sarskilt dar de kan inga i intermodala upplédgg. Ocksa godstag
behdver kunna vara langre och tyngre. Fartygens langa livslangd gor att det for
sjofarten dr extra viktigt att stimulera efterhandskonvertering, t.ex. till fornybara
drivmedel, utrustning med rotorsegel eller liknande. For sma, el- och gasdrivna
lastbilar &r det viktigt att gransen for framférande med B-korkort hojs fran 3.5 till
4.25 ton, sdsom manga europeiska lander redan gjort.

Infrastrukturen beh6ver underlitta 6verflyttning mellan transportslagen, inte
minst lastbil-jarnvag, men ocksa mellan olika typer inom samma transportslag,
som fran stor lastbil till mindre distributionsfordon for stadskdrnan (den senare
typen kan ocksa snabbare stéllas om till eldrift). Kombiterminaler behover erbjuda
snabbare 6verforing, med minimerade stélltider och darmed lagre kostnader.
Béarigheten behover utokas pa strackor dar tyngre godstransporter dar 6nskvarda.
Kommuner bor utveckla mellanlager utanfor stdderna, men ocksé i mindre skala i
staden fOr okad tids-flexibilitet. Gron vag-arbetet bor prioriteras for godstagen.
Sjofartens hinder och férdrojningar i form av brodppningar, slussning och
begransad kapacitet pa farleder bor arbetas bort, och grundlaggande infrastruktur
som isbrytare, muddring och modernt lotssystem forstérkas och dar tillstdnd kravs
fa snabbare processer.

Sammanstillning av deltagarnas inspel vid workshop med fokus pa
persontransporter

Overgripande: Yta dr nyckeln, samverkan ar l6sningen: Stads- och
samhallsplanering &r i hog utstrackning en frdga om att prioritera ytanvandning,
och i detta har kommunerna en nyckelroll. De har planmonopolet och deras
oversikts- och detaljplanering avgor i hog utstrackning forutséattningarna for
transportarbetet. Déartill ansvarar kommunerna, ensamma eller i samverkan, for
kollektivtrafiken, dger normalt de lokala energibolagen, ansvarar for
samhallsinstitutioner som ar starkt transportpaverkande, sdsom skolor och
primarvard. Kommunerna dr ocksa centrala i informationsarbetet gentemot
medborgarna; hér finns upparbetade kanaler som nar alla med hog trovardighet
och inga kommersiella intressen som styr. Allt detta pekar pa att ett okat fokus pa
steg 1- och 2-atgérder enligt Trafikverkets fyrstegsprincip, dvs sddant som inte
kraver ny infrastruktur, ockséa innebar en starkt roll f6r kommunerna.

Men landets kommuner &r sinsemellan mycket olika, ddr ndgra maste hantera en
snabbt 6kande befolkning medan de flesta tvartom har en langsiktig avfolkning,
nagra har trdnga, dldre stadskdrnor med hoga bevarandevarden medan andra har
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betydande ytor att nyttja och mindre historiska hansyn att ta. Nagra har tusentals
personer som tillkommer dagtid for att arbeta, andra mer karaktaren av
”sovstader”, vissa dr starkt kopplade till basindustri medan andra har starkt fokus
pa tjanstesektorn, och inte minst skiljer sig storleken i invadnarantal med mer 6n en
faktor hundra mellan de minsta och de storsta kommunerna. Sammantaget ar
skillnaderna sa stora att generaliserbara recept adr begréansade, med desto storre
behov av battre kunskap om effektsamband av lokala atgarder, inte bara avseende
“harda” fragor utan ocksa gallande allmanhetens medverkan och acceptans.

Post-pandemitiden &r en period av snabbt fordndrade beteenden och resmonster.
Det ar da extra viktigt att inte luta oss mot gamla sanningar som
resvaneundersokningar, utan i realtid mata hur ménniskor ror sig, utnyttja Al och
datadrivna berdkningar och optimeringar, och i bred dialog sammanstélla alla
aktorers onskemal for framtiden.

Stadsplanering: Fokus i debatten &r ofta nya stadsomraden eller helt nya stdder,
dér transportfragorna behover inkluderas i tidiga skeenden sa att det skapas réatt
forutsattningar for hallbar mobilitet. Det ar ocksa viktigt att denna roda-trad ska
fortsédtta genom hela projektet, ut till byggherrarna och fastighetsagare, som
bygger och skapar mojlighet for hallbart resande samt kommunicerar ut detta till
de boende i omradet.

Att lappa och laga i efterhand dr vil sd viktigt, eftersom merparten av befolkningen bor
i bebyggelse som dr artionden eller rentav &rhundraden gamla; jamfort med det
samlade bestandet ar nybyggnationen begransad. Det dr ocksa betydligt svarare,
saval logistiskt som nar det galler att dndra beteende, men samtidigt ska tillfallen
tas ndr de bjuds: Etableringen av nya flerfamiljshus, handelsplatser eller storre
arbetsplatser ska utnyttjas som hallpunkter for att underldtta mer héllbara
fardmedelsval, vilket bor goras i ndra samverkan med fastighetsdgarna.

Delad och aktiv mobilitet: I vardagen ar resande normalt sett inte ett
sjalvandamal; det sker for att uppna ett syfte. Men inte heller dr minskat resande
ett sjdlvandamal; det finns delar av rorligheten som bor vérnas och rentav utokas.
Ett battre resande, i linje med de klimat-, miljo- och hallbarhetsmal vi som
samhalle enats om, ar vad vi vill at.

Sedan generationer tillbaka har de flesta av oss haft ett resetidstak pa ungeféar en
halvtimme enkel vag for att ta oss till t.ex. arbete, studier eller inkdp. Den stora
forandringen ar att avstandet 6kat genom motoriserade transporter och allt fler
resor med bil — samma forandring kan ske i en mer hallbar riktning, dar 6kad
narhet gor att icke-motoriserade eller delade transporter kan prioriteras.

Gang- och cykeltrafikens, kollektivtrafikens och annan delad mobilitets utrymme i
stadsrummet behover tryggas for att sakra god framkomlighet; det dr genom att
snabbt och sdkert komma fram som dessa fardslag bast kan konkurrera med
privatbilismen. Detta bidrar ocksa kraftfullt till att minska kollektivtrafikens fasta
kostnader, eftersom farre fordon kan frakta fler passagerare nar de inte ar fast i
trafiken. Pa centrala strdk kan det handla om egna filer f6r kollektivtrafik, vilket
kan infdras snabbt och kostnadseffektivt men ocksd utformas som mer ambitiosa
BRT-16sningar.
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Okad acceptans uppnas troligen genom att fokusera pa den bittre livskvalitet som
farre bilar i innerstan kan ge, med mer utrymme for annan verksamhet, minskat
buller, h&jd trafiksidkerhet och battre luftkvalitet. Acceptansen ar troligen sarskilt
hog for tydliga satsningar som sommargagator, medan sadant som ensidigt
upplevs forsvara for bilisten tas mindre val emot — vill man t.ex. hdja p-avgifter
eller ta bort p-platser i innerstaden, bor det kombineras med béttre mojligheter att
parkera utanfor stadskdrnan och goda mdojligheter att med kollektivtrafik,
lanecyklar eller mikromobilitet ta sig in till city. Acceptansen okar ocksa kraftigt
ndr t.ex. gang och cykel upplevs som sdkrare; en huvudanledning till att s& manga
skjutsar sina barn till skolan ar att trafikmiljon utanfor skolan upplevs som farlig,
pa grund av alla bilarna, i en ond cirkel som den enskilda individen har svart att
bryta.

I stadens hallbara mobilitet dr intermodalitet lika viktig som for godstransporterna;
det behovs knytpunkter som underlattar byte av trafikslag och kollektivtrafikens
hallplatser ska underldtta ”last mile”-skifte s& att man inte t.ex. behdver ta bilen
hela végen. Vid dessa skiften ska ocksé laddning av elcykel och elbil underlattas. r

For mindre stader dr férutsittningarna delvis annorlunda: Femtonminutersstaden,
dar allt ar tillgangligt inom 15 minuters hallbart, helst icke-motoriserat resande, ar
inte en svaruppnaelig vision utan en sjdlvklar verklighet. Samtidigt ar underlaget
for kollektivtrafik begransat och forutsattningarna att ta ut p-avgifter kan vara
daliga. Har kan nya typer av mikromobilitet, lanecyklar och liknande spela en roll
som endast delvis dr utvecklad; det ar i grunden olyckligt att det idag ar ett
storstadsfenomen. Ocksé anropstrafiken behover utvecklas, sa att den majliggor
delad mobilitet i andamalsenliga former, t.ex. med efterfragestyrda bussar och
delad taxi. Dartill kan det, som utvecklats i workshopen om godstransporter, ocksa
finnas synergieeffekter mellan person- och godstransporter, som idag knappast alls
samordnas.

Samverkan och tjinstefiering: Beteendeforandring kan drivas av nya tjanster, som
i sin tur kan uppsté som respons pa dndrade beteenden. Det ar dock viktigt att inse
att t.ex. digitalisering underlattar beteendeforandring, men att tekniken i sig inte
leder till minskat resande.

Nya samverkansformer kan forstarka och paskynda forandringar for minskat
resande, sisom

o fastighetsdgare och parkeringsbolag kring prissattning av parkering,
samnyttjande och laddning

o kollektivtrafiken, taxi, hyrbilar, bilpool och mikromobilitetens aktorer
samordnar sina erbjudanden, betallosningar och kampanjer

e kommuner, Trafikverket och de regionala kollektivtrafikhuvudménnen
utvecklar grona transportplaner, genomfor stadsmiljoavtal och malstyrd
planering.

e kommun och region. Kommunerna ligger ofta i fronten i
klimatomstéllningen men regionerna ansvarar for kollektivtrafiken, och
varje region har en egen plan/16sning (t ex biljettsystem)
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e arbetsgivare som med mer flexibla arbetstider kan bidra till att jaimna ut
trafikfloden och darmed minska peak-belastningen.

Tjdnsteutveckling och Maas: Mobility as a service (Maas) &r fortfarande mer av ett
buzzword dn en konkret verklighet for de flesta, och utbudet av

mobilitetstjanster &r for snavt och skralt pa de flesta hall for att svara upp mot
aktiva manniskors alla transportbehov. Sarskilt utanfor innerstaden behéver Maas
utvecklas, med fokus bade pa ytteromraden och glesbygd. Hubtank, last/first mile-
16sningar och strdkbaserade 16sningar blir da viktiga. For att underldtta Maas ar ett
viktigt steg for arbetsgivare inom bade offentlig och privat sektor att minimera
eller helt undvika egna tjanstebilsflottor och sérskilt “egen bil i tjansten”.

Centrala aktorer ar t.ex.

e Parkeringsbolag som (liksom i Gévle) kan ansvara f6r mobilitetshus och
uppforande av cykelparkeringshus, samt stotta byggherrar och
fastighetsdgare i mobilitetsfradgor vid ny- och ombyggnation.

o Biltillverkare, hyrbilsfirmor och bilpooler som hyr ut privatpersoners
fordon nér de inte anvéands

o Kollektivtrafiken som (liksom i Grenoble) bor erbjuda alla héllbara
mobilitetslosningar under ett tak och vars biljetter bor samordnas i ett
nationellt system och tredjepartsforséljas for att stimulera till nya
mobilitetsformer.

Lagidndringsbehov

Det mesta av detta kan ske inom ramen for befintlig lagstiftning, men nagra
lagandringar skulle underlatta:

e Ge kommuner ratt att infora trangselavgifter pa det satt de onskar

o Etablera cykel som ett eget transportslag i all lagstiftning, sé att det t.ex.
blir majligt att etablera cykelvagar mellan stader utan att de maste f6lja
befintliga bilvagar.

e Se over kollektivtrafiklagen sa att ocksa ”icke-resor” kan underlattas

e Andra PBL s4 att kommuner kan planera for mobilitetsbehov istéllet for
parkeringsbehov, bl.a. genom att ersatta P-tal med krav pa att dela data
kring mobilitet

e Modernisera parkeringslagstiftningen sa att kommuner t.ex. kan
differentiera p-avgifter mellan bilpools- och hyrbilar och andra bilar

e Modernisera PBL sa att mobilitetsplanering och transporteffektivitet ska
ingd i oversiktsplaner och trafik-och parkeringsstrategier

¢ Anta en legal definition av bilpooler och bildelning sa att det blir m&jligt
att gynna dessa fordon, och ge dem samma momssats som 6vrig
kollektivtrafik
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e Tabort formansbeskattning av kollektivtrafikkort och tjanstecykel som
l6neférman

o  Gor det mojligt for privatpersoner att i begransad omfattning hyra ut sina
fordon utan att rdknas som néringsidkare

Overgripande underlittas arbetet for hallbar mobilitet av skirpta klimatmal i
kommunerna och regionerna, diar ménga fortsatt inte uppdaterat sina mal for ar
2020. Klimatmalen bor sedan, som skett i ett fatal kommuner och regioner, brytas
ner i arliga koldioxidbudgetar och handlingsplaner, och vara styrande for andra
styrdokument som &versiktsplaner och energiplaner, samt ligga till grund for
vidareutbildning av fértroendevalda och tjansteman.

Dartill bor reglementen dndras t.ex. avseende parkeringsavgifter, s att de béattre
motsvarar marknadsvéardet av parkeringen och mer aktivt kan anvéindas for att
styra trafikfloden for att nd en hogre andel effektiva resor och storre mojligheter att
frigdra yta och resurser. Stadsmiljéavtalen bor, om de finns kvar som instrument,
utvecklas i norsk riktning dér staten bidrar med hogre belopp mot att
kommunerna sétter tydliga mal om minskad biltrafik.

DIALOGTRAFF MED FOKUS PA GKAD TRANSPORTEFFEKTIVITET | STADER

Bakgrund

Som ett led i fortsatta aktiviteter med fokus pa ckad transporteffektivitet
organiserade och genomforde projektet under november 2023 en dialogtraff med
fokus pé hur aktorer tillsammans och pa kort sikt kan uppna 6kad
transporteffektivitet i stdder. Dialogtraffen samordnades med en workshop
genomford av IVL som en del av ett uppdrag frdn Naturvardsverket, ett uppdrag
med fokus pé transportsektorns omstéllning. Denna samordning, genomford i
form av en tvastegsprocess, gav flera positiva effekter i form av kunskapsutbyte
mellan projekt 2030-pusslet och IVLs team, mer fyllig feedback och input fran
deltagarna, samt ett 6kat engagemang hos evenemangens deltagare.

Vid 2030-pusslet dialogtraff deltog aktorer som representerar merparten av de
roller/aktorer som behdver samverka i transportsystemet for att uppna malen
rorande 6kad effektivitet och minskat avtryck pa miljo och klimat, till exempel
representanter for kollektivtrafik, hyrbilssektorn, taxirorelsen, stadsplanering och
elsparksforetagen.

Malet med dialogtraffen var att deltagarna tillsammans skulle gora en “reality
check” av forslag med fokus pa insatser och sektordverskridande samverkan for
mer transport- och energieffektiva stader. Resultatet anvands som ett underlag f6r
att hjalpa aktorer, inklusive politiker, att forsta vilka insatser som bor prioriteras,
varfor de bor genomforas — och hur.
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Sammanstallning av deltagarnas inspel

Resultaten fran dialogtraffen presenteras nedan i form av tabeller. Den forsta
tabellen fokuserar pa vad deltagarna identifierat som insatser som &r lttare att
genomfora och insatser som dr svdrare att genomfora. Darefter listas deltagarnas
input rorande vad som forviantas ge minst respektive storst effekt f6ljt av en tabell
med fokus pa vad som behovs for att underldtta genomforandet av
effektivitetshdjande insatser. Slutligen presenteras deltagarnas syn pa hur
atgirderna kan realiseras samt vad parterna sjilva kan gora.

Tabell 1: Deltagarnas inspel avseende vilka insatser som &r littare respektive svarare att genomfora

Exempel painsatser som ar ”lattare” att genomfora Exempel painsatser som ar “svarare” att genomfora
* Minska antalet tjansteresor * Sanka hastighetsgranser pa motorvag
e Oka distans/hem-arbete * Inférandet av miljézoner

+  Atgardspaket som finansierar kollektivtrafik (somi Danmark) ¢  Okad bildelning

* Inkludera taxii kollektivtrafikens rattigheter, korfalt *  Omférdelning av gatu- och vagutrymme

* Incitament for 6kad kollektivtrafik +  Atgardspaket som finansierar satsningar pa kollektivtrafik
* Sanka hastighetsgranser (stad, landsvag) *  Effektiva godsleveranser — e-handel motverkar och 6kar
*  Sankt bashastighet * Insatser som kraver politiska beslut

* Omfordelning avyta dar staden har hela radigheten

Tabell 2: Deltagarnas inspel avseende vilka insatser som ger minst respektive storst effekt

Exempel pd insatser som ger storst effekt Exempel pa insatser som ger minst effekt
* Beteendepaverkan for efterlevnad ger storre effekt an sankt ¢ Sankta hastigheter pa motorvag

hastighetsgrans e Att minska antalet tjansteresor (da vi redan kommit langt)

* Bildelning — stor effekt om det ersatter 1:a bilen => aktivt val

) ; - +  Oka distansarbetet (d& vi redan kommit langt)
varje resa. Liten effekt om det kompletterar 1:a bilen

e  Sankt bashastighet ger sa mycket effekt pa manga hall (hélsa,
buller, sakerhet)

*  Okad delad mobilitet omfattande bildelning, kollektivtrafik,
mikromobilitet, carpooling, etc.

»  EAtgardspaket som finansierar effektivitetshéjande atgarder
* nfordndrad syn pa bilagande

*  Omfordelning av gaturummet
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Tabell 3: Deltagarnas inspel avseende vad som saknas och/eller beh&vs fér att genomfora effektivitetshéjande
insatser

Exempel pa vad som saknas och/eller behovs

*  Mal och vision for minskad biltrafik samt ett nationellt mal om att minska trafiken med x%. Det ger legitimitet for
atgarder

* Reglering avseende att krav skall stéllas pa miljévanliga transporter vid offentliga upphandlingar

*  Plats for fler bildelningsbilar pa gatumark och sankt moms till 6% som andra delade mobilitetstjanster

*  Kunskap om atgarder som ger 6nskad effekt och strategiskt beslut om att fokusera pa forskning som leder i ratt riktning
*  Okat bestammande till kommunal niva t ex for att félja upp miljozoner och trafikférbud

* Vidga begreppet for kollektivtrafik och forflytta fokus till mobilitet med ett helhetsténk (dven avseende
finansieringsformer)

*  Omfordelning av subventioner for privatbilar (t ex formansregler och boendeparkering) och av gatuutrymmet fran
privatbilar till delad mobilitet

*  Konsekvensanalyser for beslut for att sakra att de leder ratt (Jmf A-traktorer)

* Enférandrad syn pa bilagande och incitament/styrmedel fér minskat bildkande
*  Styrmedel for att minska bilflottan som samordnas med mobilitetsatgarder

* Forenkla och forbattra for trafikanter med avseende pa vagarbeten

* Tabort reklam for fossil-baserade resor i offentliga rum

*  Slopad férmansbeskattning for kollektivtrafik

*  Faststélla en definition av bilpoolsfordon

Tabell 4: Deltagarnas syn pa hur genomférandet kan underléttas

Hur kan atgarderna genomforas?

* Det behovs ett erkdannande — och ett mal - fran politiken att trafiken behéver minska.

e Dela information om framgangsrika samarbeten och internationella exempel som ger effekt

*  Arbeta for att framja delad mobilitet (obs! inte "bara” bildelning

*  Arbeta med bashastighet och omférdelning av utrymme (t.ex. permanentning av sommargagator)

* Okaincitamenten for hallbart — moroten ihop med omférdelning

*  Farre tjansteresor kan forstarkas med hallbart resande pa lokal niva. Gor det administrativt enkelt att resa med kollektivtrafik
*  Vaga testa mer! Ga fran tanke till handling!

* Bredda fokus! Inte bara klimat utan hallbarhet i ett brett perspektiv
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Tabell 5: Deltagarnas syn pa vad de sjilva kan gora
Vad kan”jag”/"vi” gora?
*  Verket:
- Trycka pa att omstallningen star pa tre ben — Transporteffektivitet ar nédvandigt vilket ar an tydligare nu an tidigare

*  Mobilitetsleverantoren (Cykel)
- Fler cyklar => farre skapbilar
- Expandera till fler geografier

* Staden
- Fler sommargagator/kajer
- Beslut som gynnar utslappsfria transportsatt
- Upphandla och félja upp i enlighet med utslappsfrihet
- Fatta beslut om detaljplaner med laga p-tal
- Ny parkeringsplan
- Hoj taxorna och uttka taxeomraden
- Hoja boende P och sédnka nytto P (pa fler stallen)
- Sdnka hastigheten
- Stalla om till fler elbilar
- Bidra till ytterligare anropsstyrd trafik

*  Forskningsinstitut:
- Koppla samman intressenter och genom vara natverk arbeta med paverkan och kommunikation
- sprida kunskap och darmed paverka beteenden och beslutsfattande

*  Kollektivtrafiken:
- Distansarbete i egna organisationen
- Verka for ckade incitament for kollektivtrafik och hallbart resande
- Verka for kollektiv mobilitet och breddning av kollektivtrafikens uppdrag
- Trycka pa lokalt for kollektivtrafik i tidiga skeden vid nybyggnation
- Enkel biljett for tjansteresande + battre erbjudande till féretag

*  Mobilitetsleverantoren (bilpool)
- Tillhandahalla bildelning till privatpersoner, foretag och offentlig verksamhet

SLUTSATSER OCH REKOMMENDATIONER

Under projektets gang har det blivit allt tydligare att samhaélle och néringsliv
utover insatser med fokus pa ”“Bilen” och “Branslet” kraftfullt behover stéarka
portfoljen av insatser med fokus pa “Beteendet”, d& bland annat i form av 6kad
transporteffektivitet.

Vara workshops och samverkansméten har tydligt visat att det krdvs samverkan
mellan aktOrer inom ett stort antal sektorer for att identifiera, utveckla och
implementera transporteffektivitet. For 6kad transporteffektivitet avseende
godstransporter behovs, som exempel, samverkan mellan transportkopare samt
aktorer som tillhandahaller transporttjanster — och f6r inom omradet
persontransporter behdvs samverkan mellan regioner, stdder och de aktorer som
tillhandahaller mobilitetstjanster.

Vidare, sa blir det mycket tydligt att samverkan behover ske mellan olika sektorer
inom samhallet. For att 6ka effektivitet och resiliens avseende transporter behover
transportsystemen, energisystemen och infrastruktur hanteras tillsammans och i
interaktion. For att mojliggora transporter med elektrifierade HCT fordon (High
Capacity Transport), kravs bland annat att logistikkedjan, fordon, vagnat och
laddningsinfrastruktur anpassas tillsammans och efter samma planering.
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Vi rekommenderar sdlunda att efterféljande projekt i samband med
konsortiebildande och planering tar fasta pa behovet av sektordverskridande
samverkan mellan transportsystem, energisystem och infrastruktur. Samtidigt
anser vi att man bor lagga stor vikt pa att fortsatta med den mycket positiva,
effektiva och resultatorienterade “samverkansanda” som genomsyrat projektet.
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Denna rapport sammanfattar analysarbetet inom projektet "2030-
pusslet — s& nér vi transportmélet”. Den genomférda modellanalysen
visar att nuvarande férda politik inte &r tillrdcklig for att na
transportsektorns mél till 2030 om minskade utslapp med 70 %
jamfért med 2010. Elektrifiering, dvergéng till férnybara drivmedel
och en minskad trafikékning utgér de centrala pusselbitarna som kan
mojliggdra utsldppsminskningar inom transportsektorn. En évergang
till elfordon blir, enligt modellerade scenarier, en viktig del av
sektorns framtida utveckling. Trots en snabb elektrifiering kommer
ocksé en betydande anvindning av biodrivmedel vara nédvindig for
att né 2030-mélet. Det finns dven en potential att minska
trafikdkningen genom atgérder som leder till 8kade kérkostnader,
dkad effektivitet och férbittring av alternativen till personbils- och
lastbilstransporter.

Ett nytt steg i energiforskningen

Forskningsféretaget Energiforsk initierar, ssmordnar och bedriver forskning och analys
inom energiomradet samt sprider kunskap for att bidra till ett robust och hallbart
energisystem. Energiforsk ir ett politiskt neutralt och icke vinstutdelande aktiebolag som
4gs av branschorganisationerna Energiféretagen Sverige och Energigas Sverige, det statliga
affirsverket Svenska kraftnit, samt gas- och energiféretaget Nordion Energi. Lis mer pd
energiforsk.se.

Energiforsk





