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Forord

Arbetet med begransning av klimatpaverkan riktar sig till en malgrupp som &r svar att se framfor sig,
kommande generationer. Men om vi - och andra aktérer - lyckas, nationellt och internationellt, kan
vi bidra till dragliga levnadsvillkor for kommande generationer. Begransning av klimatpaverkan bidrar
dven till en hallbar energiforsérjning i samhallet och transportsystemet vilket ar av stor vikt for
fortsatt ekonomisk utveckling.

Transportsektorn ar en betydande kalla till klimatpaverkan bade genom sin storlek och genom att
vara en av de sektorer som vaxer snabbast. Transportsektorn behdver darfor bidra till att klimatmal
uppnas, saval i Sverige som internationellt. Det forutsétter dock en kraftfull satsning pa ett
transportsnalt samhalle, effektiv anvandning av transportsystemet, energieffektiva fordon, fartyg och
flygplan drivna till stor del pa férnybar energi samt en energieffektiv infrastrukturhallning.
Trafikverket och vara samarbetspartner ar viktiga aktorer for att astadkomma detta.

Trafikslagsovergripande planeringsunderlag for begransad klimatpaverkan ar en vagledning for
Trafikverkets arbete med att begransa transportsektorns klimatpaverkan under dren 2011-2014.

Lena Erixon

Stf Generaldirektor
Direktor Samhalle



Lashanvisning

Rapporten ar indelad i sammanfattning och sju kapitel med féljande innehall:
Sammanfattning lases [ampligen forst.

Kapitel 1 innehaller inledning inklusive 6vergripande klimatmal, transportsektorns bidrag till
klimatpaverkan, syfte, malgrupp, tidsplan och avgransning.

Kapitel 2 redogor for Trafikverkets roll i klimatfragan samt hur ansvaret ar férdelat internt. Kapitlet
beskriver dven andra myndigheters och statliga bolags roller och ansvar.

Kapitel 3 innehaller en 6vergripande beskrivning av potentialerna for begransning av
transportsektorns energianvandning och klimatpaverkan samt hur transportsektorn kan bidra till det
overgripande klimatmalet.

Kapitel 4 ar ett omfattande kapitel som innehaller en fordjupad beskrivning av vilka atgarder som
Trafikverket och andra myndigheter och statliga bolag kan vidta for att begransa transportsektorns
energianvandning och klimatpaverkan. Atgarderna ar indelade i fyra omraden, och varje avsnitt
avslutas med en sammanfattande tabell for omradet. Enklast &r att forst |dsa tabellerna och sedan ga
tillbaka till texten for férdjupning inom de omraden som &r av intresse.

Kapitel 5 innehaller forslag till mal for nastkommande ar samt intern férdelning per enhet av malet i
ton koldioxid samt av malet i GWh energi.

Kapitel 6 beskriver uppfoljningsprocessen, det vill sdga nar och hur mélen f6ljs upp samt vilka som &r
ansvariga.

Kapitel 7 innehaller referenser, utrdkningar och detaljerade beskrivningar av vissa siffror.
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Sammanfattning

Klimatmadl i samhdllet

Transportsektorn och samhallet star infér en stor utmaning i att begréansa klimatpaverkan. Det
transportpolitiska malet sdger ocksa att transportsektorn ska bidra till det nationella klimatmalet. Det
ar en nédvandighet med tanke pa sektorns storlek och det faktum att utslappen av klimatgaser fran
den inte minskar i tillracklig takt. Det galler bade i Sverige och internationellt. Fér att malet ska nas
behover utsldppen i industrilanderna minska med sa mycket som 80 procent till 2030. Med sa stora
minskningar maste alla stora sektorer bidra, inte minst transportsektorn. Malet om en
fossiloberoende fordonsflotta inom vagtrafiken till ar 2030 kan ses som en foljd av detta.

Maéjligheter fér transportsektorn att bidra till klimatmal

De atgarder och styrmedel som har beslutats fram till i dag ar langt ifran tillrackliga for att
astadkomma nddvandiga utslappsminskningar av klimatgaser. Inom till exempel vagtrafiken racker
atgarderna och styrmedlen bara till att stabilsera utslappen pa dagens niva. Bilden ser troligen ut pa
samma satt i andra industrilander. For att astadkomma minskningar i storleksordningen 80 procent
till 2030 kommer det inte racka med effektivare fordon, fartyg och flygplan, dkad andel férnybar
energi samt elektrifiering av vagtransporter. Det kommer dven att kravas en férandrad inriktning i
utvecklingen av samhalle och infrastruktur. Den egna bilen behover fa en minskad roll som
transportmedel och tillgangligheten behover i storre grad |6sas genom effektiv kollektivtrafik samt
forbattrade mojligheter att ga och cykla. Dar det ar mojligt behover ocksa inrikes och kortare utrikes
resor lyftas 6ver fran flyg till jarnvag. Dessutom behover tillvaxten i godstransporter pa vag dampas,
genom forbattrad logistik och overflyttning pa jarnvag och sjofart.

Overgripande potential

Den storsta potentialen nar det géller att begransa transportsektorns klimatpaverkan finns i
minskade utslapp fran personbilar. Det kan ske genom saval energieffektivisering och 6kad andel
fornybar energi som samhallsplanering och éverflyttning fran personbil till kollektiva fardmedel samt
cykel- och gangtrafik. Sjofart och lastbilar har ungefar lika stor potential nar det galler
energieffektivisering och fornybar energi. Raknar man in klimatbelastningen fran andra vaxthusgaser
an koldioxid ar potentialen till energieffektivisering av flyget ungefar lika stor. Potentialen for
jarnvagen och sjofarten att begransa transportsektorns klimatpaverkan ligger dven i att ta hand om
godstransporter som flyttas 6ver fran vag respektive fran vag och jarnvag. For jarnvagen finns ocksa
en viss potential i 6verflyttning fran flyg. Energieffektivisering av infrastrukturhallningen ur ett
livscykelperspektiv dr en betydelsefull del av potentialen. Figur A nedan visar potentialerna i en
matris.
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Fordonsslag Energi- Fornybar Planering av Kommentar med
effektivisering energi samhalle och | avseende pa overflyttning
infrastruktur
samt

overflyttning
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underhall av
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A: Potentialen for begrinsning av klimatpaverkan inom transportsektorn (storleken, arean, dr proportionell mot
potentialen). Storlek pa respektive potential hdrror fran de bedomningar av atgarder som beskrivs mer detaljerat i
kapitel 3.

Trafikslagsévergripande planeringsunderlag for begréinsad klimatpaverkan

Malgruppen for detta trafikslagsovergripande planeringsunderlag for begransad klimatpaverkan ar i
forsta hand de som internt arbetar med utpekade atgarder och styrmedel. Genom att manga
atgarder dven beror andra myndigheter och samarbetspartner bér dokumentet dven kunna vara ett
stod for dem.

Planeringsunderlaget ska vara sammanhallande for Trafikverkets arbete med att begrdnsa
transportsektorns klimatpaverkan. Det innehaller beskrivningar av prioriterade atgarder som kravs
for att nd klimatmal. Ansvariga for att genomfora dessa atgarder pekas ocksa ut, internt och externt.
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Planeringsunderlaget ar inte ett styrande dokument, utan det ska vara ett underlag for Trafikverkets
verksamhetsplanering samt ligga till grund for att ta fram och uppdatera styrande och radgivande
dokument som Trafikverket ansvarar for. Planeringsunderlaget galler tiden 2011-2014, men
utvarderas och uppdateras varje ar. Planeringsunderlaget utgar fran att klimatmalet ska nas, men det
bidrar samtidigt till andra mal, till exempel férbattrad halsa, 6kad trafiksdkerhet och 6kad
tillganglighet.

Sa arbetar Trafikverket och andra aktérer med klimatfrdgan
Trafikverket bedriver tillsammans med samarbetsparter ett brett arbete med att minska sektorns
klimatpaverkan. Trafikverkets arbetssatt bestar av att:

* genomfoéra egna kostnadseffektiva atgarder
» verka for att andra aktoérer inom sektorn genomfor kostnadseffektiva atgarder
* utveckla och kommunicera kunskap

* utarbeta och foresla kostnadseffektiva styrmedel pa internationell, nationell, regional och
lokal niva

Storsta delen av Trafikverkets anslag gar till infrastrukturhallningen, det vill sdga nybyggnad, drift och
underhall av vagar och jarnvagar. Samverkan med offentliga aktérer och naringsliv,
kunskapsutveckling samt utveckling av styrmedel har en betydligt mindre del av budgeten. Nar det
géller Trafikverkets arbete med att begransa klimatpaverkan rader snarast omvant férhallande.
Storst potential finns i nationella och internationella styrmedel, men det dr samtidigt omojligt att
kvantifiera verkets del av detta, eftersom de slutliga besluten oftast tas av regering och riksdag. Aven
nar det galler att utveckla och sprida kunskap ar det mycket svart att kvantifiera effekterna. Storst
kvantifierbart bidrag kommer fran Trafikverkets samarbete med offentliga aktérer och naringsliv. Det
bidraget ar darmed beroende av det arbete som samarbetsparterna genomfor.

Det 6vergripande ansvaret for att samordna, stddja och driva pa arbetet med att begransa
klimatpaverkan ligger internt inom Trafikverket pa avdelning Samhallsbehov, enheten Milj6 och
hélsa. Dar finns ocksa den nationella samordnaren fér begransad klimatpaverkan som ar
kontaktperson internt och externt inom omradet. Ansvaret inbegriper dven uppféljning, utvardering
och uppdatering av planeringsunderlaget. Ansvaret for att initiera och konkret genomfora atgarder
ligger pa ansvariga verksamhetsomraden och resultatenheter. Detta pekas ut for varje atgard och
styrmedel i planeringsunderlaget.

Trafikverket &r en viktig aktor for att begransa transportsektorns klimatpaverkan. Samtidigt ar
arbetet beroende av samarbetet med andra aktérer och myndigheter. Berérda myndigheters roller
beskrivs ocksa i planeringsunderlaget.

Prioriterade atgdrder och styrmedel
Prioriterade atgarder och styrmedel delas in i fyra huvudomraden:

e Transportsnal samhallsplanering och infrastruktur for klimatsmarta val

¢ Energieffektiv anvandning av transportsystemet inklusive val av transportsatt
¢ Energieffektiva fordon, fartyg och flygplan med 6kad andel férnybar energi

o Energieffektiv infrastrukturhalining
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Figur B beskriver huvudomradena, vilka atgarder som bor vidtas samt forslag pa hur dessa atgarder
ska genomforas.
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Figur B: Atgiardsomraden (sektorerna) och arbetssitt (de fyra inre ringarna) for begransning av transportsektorns
klimatpaverkan.

Inom omradet transportsndl samhdllsplanering har bildandet av Trafikverket inneburit en god samlad
kompetens inom planering av samhalle och transportsystem. Det gor att méjligheterna har okat att
ge bra rad till kommuner om klimatsmart och energieffektiv bebyggelseplanering i tidiga skeden. For
att ytterligare starka detta arbete internutbildas ocksa verkets samhallsplanerare. Klimatfragan ska
genomsyra all kort- och langsiktig planering av transportsystemet. Kollektivtrafik och gang- och
cykeltrafik far 6kad vikt, vilket ocksa ger 6kad halsa. Godstransporter flyttas i hogre grad 6ver fran
vag till jarnvag och sjofart samt fran jarnvag till sjofart. Samhallsekonomiska modeller behdver
utvecklas for att battre beskriva effekterna av olika satsningar. FOr att na ett transportsnalt samhlle
behover dven styrmedel inklusive planlagstiftning forandras sa att transportsnal samhallsplanering
framjas. Har kommer Trafikverket tillsammans med berérda myndigheter att ta fram forslag.
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Energieffektiv anvdndning innefattar atgarder for effektivare skotsel av fordon, fartyg och flygplan,
forbattrad logistik, 6verflyttning av vagtransporter till jarnvag och sjéfart samt éverflyttning av
flygresor till jarnvag. Efterlevnad av hastigheter har hittills varit en trafiksdkerhetsfraga. Lagre
hastigheter ger dven 6kad energieffektivitet och minskad miljépaverkan. Miljdomradet bor darfor ta
storre ansvar for efterlevnaden av hastigheter. Det kan innebéra att hastighetsefterlevnad prioriteras
dven pa mittseparerade vdagar med mycket trafik och pa vagstrackor dar manga personer ar utsatta
for buller och luftféroreningar. Sparsam korning som atgard for att minska klimatpaverkan inom
vagtransportsektorn ar en relativt val utvecklad atgard. Det &r ett viktigt verktyg i Trafikverkets
samarbete med offentliga aktorer och naringsliv och det ar infort i utbildningen och kraven for
samtliga korkortsbehorigheter. For att ytterligare starka arbetet féreslas att sparsam kérning dven
infors i handledarutbildningen. Det finns ocksa en motsvarighet till sparsam korning nar det galler
arbetsmaskiner, jarnvag, fartyg och flyg. Inom flygomradet har LFV och Swedavia ett aktivt arbete
med Gront flyg, och Transportstyrelsen arbetar dven internationellt med fragorna. For 6vriga
trafikslag och for arbetsmaskiner kan arbetet utvecklas tillsammans med berérda myndigheter och
naringslivet. Nar det galler att forbattra logistik, lastfaktor och beldggningsgrad samt att flytta over
transporter pa mer energieffektiva transportsatt kan samverkan med néaringslivet och berérda
myndigheter starkas ytterligare. Trafikverket ser ocksa behov av att utveckla befintliga och nya
styrmedel inom omradet. Forslag till sddana kommer att tas fram i samarbete med berorda
myndigheter.

Det finns stor potential i energieffektivisering av fordon, fartyg och flygplan, i férnybara drivmedel
och elektrifiering av vagfordon. Tidigare Vagverket och numera Trafikverket har sedan lang tid
tillbaka arbetat med att paverka féretag och offentliga organisationer till att vdlja mer energieffektiva
fordon. Informationen om energieffektiva personbilar och numera dven latta lastbilar 4r genom
samarbetet med Konsumentverket och Naturvardsverket relativt god. Daremot saknas till stor del
motsvarande information till képare av tunga fordon och kdpare av transporter med tunga fordon.
Det ar ett omrade som vi darfér kommer att satsa pa. Trafikverket bor dven tillsammans med
Sjofartsverket och naringsliv verka for effektivare fartyg och anvandning av dessa.

Val av dack har stor betydelse for energieffektiviteten hos fordon. Information om dackens
rullmotstand, buller och sdkerhetsegenskaper kommer genom EU-direktiv forbattras de ndrmaste
aren. Trafikverket bor verka for att denna kunskap kommer till anvandning hos offentliga aktorer och
naringsliv. Nar det géller styrmedel kommer Trafikverket, liksom inom andra omraden, att utveckla
forslag till forbattrade och nya sadana. Trafikverket kommer att delta aktivt i EU-arbetet pa strategisk
niva. Det finns stort behov av att fortsatta utveckla koldioxidkraven pa nya bilar. Det handlar om att
ta in tunga fordon och arbetsmaskiner i kraven och att ta fram krav pa langre sikt, bortanfér 2020. Pa
sa satt kan fordonsindustrin fa langsiktiga spelregler och majligheterna att na klimatmalen okar.
Trafikverket bor ocksa tillsammans med Energimyndigheten och andra berérda myndigheter utveckla
en strategi for att minska transporternas beroende av fossila bréanslen.

Energi anvands inte bara for att driva fordon utan aven till byggande, drift och underhall av végar och
jarnvagar. Overgripande inriktning for energieffektiv infrastrukturhélining &r att minska
energianvandningen i ett livscykelperspektiv genom att inkludera energianvandningen for byggande,
drift, underhall av vag eller jarnvag samt trafiken pa dem. Detta behdver man ta hansyn till i
planerings- och projekteringsskedet. Det finns manga olika delar av infrastrukturhallningen som kan
energieffektiviseras ytterligare. Det handlar om effektivisering inom masshantering,
materialproduktion och materialval, vagbeldggning, elanlaggningar samt driftomradenas
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brénsleanvandning. Det ar viktigt att energieffektivisering av infrastrukturhallningen inte sker pa
bekostnad av 6kad energianvandning hos de fordon som anvander den, sa att den totala
energianvandningen i ett systemperspektiv 6kar. Klimatfragan behéver ocksa prioriteras hogre i
beslut av hastighetsgranser pa vagnatet och i vagutformningen. Detta paverkar kérmdnster och
fordonens energianvdandning samtidigt som det ar en viktig buller-, luftkvalitets- och
trafiksdkerhetsfraga. Klimatsmart vagtrafikledning kan ge ytterligare bidrag. Trafikverket
Farjerederiet har redan gjort stora energieffektiviseringar men har fortfarande potential kvar. Att
Trafikverket gor atgarder inom farjedriften kan ocksa vara ett satt att visa pa ny teknik for bredare
anvandning inom sjofartsomradet.

En 6vergripande sammanfattning av samtliga foreslagna atgarder finns i tabell 6-9 i kapitel 4.

Férslag till arsmal for Trafikverket
For aren 2011-2014 foreslas ett klimatmal och ett energimal for Trafikverket:

e Klimatpaverkan fran transportsektorn ska arligen minska med minst 100 000 ton
koldioxidekvivalenter som ett resultat av Trafikverkets insatser.

e Energianvandningen i transportsektorn ska minska med minst 300 GWh som ett resultat av
Trafikverkets insatser.

Malet fordelas dven pa verksamhetsomraden och resultatenheter. Atgarder och resultat féljs upp tre
ganger per ar i samband med ordinarie tertialuppfoljningar.
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1. Inledning

1.1 Den stora klimatutmaningen och transportsektorn

I maj 2009 beslutade riksdagen om nya transportpolitiska mal. Det dvergripande malet for
transportsektorn ar att sdkerstélla en samhéllsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar
transportforsorjning for medborgarna och naringslivet i hela landet. Det 6vergripande malet har
brutits ner i ett hdnsynsmal och ett funktionsmal. Funktionsmalet sager att transportsystemet ska ge
alla en grundlaggande tillgdnglighet med god kvalitet och anvdandbarhet samt bidra till
utvecklingskraft i hela landet. Transportsystemet ska dven vara jamstallt. Hinsynsmalet sager att
transportsystemet och dess anvandning ska anpassas sa att ingen dodas eller skadas allvarligt samt
bidra till att miljokvalitetsmalen uppnas och till 6kad halsa.

Till malen finns flera preciseringar. Hansynsmalets precisering med avseende pa klimat lyder:

Transportsektorn bidrar till att miljékvalitetsmdlet begrédnsad klimatpdverkan nds genom en stegvis
6kad energieffektivitet i transportsystemet och ett brutet beroende av fossila bréinslen. Ar 2030 bér
Sverige ha en fordonsflotta som dr oberoende av fossila brinslen.

Syftet med denna precisering ar att transportsystemet ska tillgodose en god tillgdnglighet samt rese-
och transportbehovet pa ett satt som stimulerar till och skapar goda forutsattningar for mer
klimatsmarta, energieffektiva och sékra l6sningar.

Det nationella miljokvalitetsmalet om begransad klimatpaverkan anger att “halten av vaxthusgaser i
atmosfaren ska i enlighet med FN:s ramkonvention for klimatforandringar stabiliseras pa en niva som
innebar att manniskans paverkan pa klimatsystemet inte blir farlig”.

For att inte riskera en farlig paverkan pa klimatsystemet har EU:s medlemsstater enats om malet att
begransa 6kningen av den globala medeltemperaturen till hogst tva grader Celsius jamfort med
forindustriell temperaturniva. Detta finns ocksa med i det nationella klimatmalet som det sa kallade
temperaturmalet. Tvagradersmalet ar dven grundpelaren i Kbpenhamnséverenskommelsen,
Copenhagen accord. Till den har lander som tillsammans star fér mer @n 80 procent av den globala
klimatpaverkan anslutit sig. For att klara att begrdansa klimatpaverkan till maximalt tva grader kravs
att den industrialiserade delen av varlden minskar sina utslapp av vaxthusgaser med cirka 40 procent
till 2020, 80 procent till 2030 och 95 procent till 2050". De stora minskningarna innebar att alla storre
sektorer behdver minska sina utslapp i den storleksordningen. Det géller i hogsta grad
transportsektorn, som star for 23 procent av de energirelaterade koldioxidutsldppen (27 procent om
man inkluderar produktion och distribution av branslen). Samtidigt ar transportsektorn den sektor
som 6kar snabbast.

Okad energieffektivitet i ett systemperspektiv handlar om att fylla behoven av tillgdnglighet och
transporter i samhallet samtidigt som energianvandningen for transporter minskar. Detta kan
astadkommas genom att fordon och infrastruktur blir mer energieffektiva, men ocksa genom att
behovet av resor och transporter minskar.

Brutet beroende av fossila branslen géller samtliga trafikslag och ar ett langsiktigt ej tidssatt mal.
Malet om fossiloberoende fordonsflotta till 2030 géller vagtrafik och kan ses som en féljd av den
forsta delen av hansynsmalets precisering med avseende pa klimat. Att na miljokvalitetsmalet for
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begrdnsad klimatpaverkan och darmed tvagradersmalet stéller stora krav. Till 2030 behover da
vagtrafiken kraftigt minskat sitt beroende av fossila branslen i Sverige och internationellt.

Utover preciseringen som géller klimat i hdnsynsmalet finns flera nationella mal for 2020 som ar
vagledande for arbetet med att begréansa klimatpaverkan fran transportsektorn:

. 10 procent férnybar energi i transportsektorn
. 20 procent effektivare energianvandning
. 40 procent minskning av utslappen av klimatgaser

De tva forsta malen bygger pa motsvarande EU-mal och géller alla Iander inom unionen. Det sista
malet ar ett nationellt mal for Sveriges utslapp' dar dven inrikes transporter ingar. Vag och jarnvag
raknas helt som inrikes transporter medan storsta delen av flyget och sjofarten ar utrikes.
Transporter ingar inte annu inte i EU:s handelssystem for utslappsrattigheter. Flyget dr pa gangin i
detta system och dd kommer dven inrikesflyget att inkluderas. Darmed kommer inrikesflyget dven
ligga utanfor det svenska klimatmalet. Tvagradersmalet innebar dock att dven flyg och sjofart
kommer att behdva gora betydande minskningar av sina utslapp.

Att minska beroendet av fossila branslen ar inte bara en fraga om att begransa klimatpaverkan. |
energi- och klimatpropositionen lyfter man dven fram trygg energiforsérjning och konkurrenskraftigt
naringsliv. Ett hallbart samhalle kraver tillganglighet for manniskor och val fungerande
godstransporter.

| Sverige stod inrikes transporter (samtliga trafikslag) ar 2008 for 32 procent av de svenska utsldppen
av vaxthusgaser. Sedan 1990 har utslappen 6kat med 9 procent. Utrikes transporter (utrikes sjofart
och flyg) ar inte inrdknade i Sveriges totala utslapp och &r inte en del av Sveriges atagande enligt
Kyotoprotokollet. Dock ar utrikes transporter en viktig del av transportsektorns klimatpaverkan, och
om dessa inkluderas star transporterna for 41 procent av de svenska utslappen. Om utrikes
transporter raknas med blir dven 6kningen av utslapp jamfort med 1990 betydligt stérre (33
procent), vilken beror pa 6kningar inom utrikes sjofart och utrikesflyget. Till viss del kan 6kningen
orsakas av att fler fartyg valjer att bunkra brénsle i Sverige, men den stérsta delen beror pa 6kade
transporter.

Transportsektorns klimatpaverkan domineras av vagtrafiken och beror pa trafikens storlek och
fordelning pa olika typer av rese- och transportsatt, andelen av olika brénslen och utslappen per koérd
kilometer. Under 2000-talet har 6kningen av vagtrafikens utslapp av koldioxid ddampats genom att
anvandningen av alternativa drivmedel 6kat och att fordonen blivit snalare. Detta har dock inte varit
tillrackligt for att kompensera for den 6kade trafiktillvaxten. Mellan 1990 och 2009 6kade utsldappen
med 10 procent. Utan trafikbkningen hade i stallet utslappen minskat med 13 procent.
Energianvandningen inom jarnvagen ar betydligt lagre och utgdr endast ett par procent av
transportsektorns totala energianvandning. Jarnvagens energibehov har dock 6kat nagot under de
senaste aren, framforallt beroende pa 6kad trafikmangd. Den dominerande energibararen ar el. Figur
1 visar fordelning av transportsektorns koldioxidutslapp fran trafiken.

"' Malet om att minska utslappen med 40 procent till 2020 med utgangspunkt fran 1990 galler for den icke
handlande sektorn. Av minskningarna skall 2/3 genomféras i Sverige och 1/3 genom investeringar i andra EU-
lander eller flexibla mekanismer som CDM (Clean Development Mechanism).
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Flyg: Utrikes (bunkring);
2,4;8%

Flyg: Inrikes; 0,6; 2%

Vag: Personbil; 12,3;

e 41%
Sjofart: Utrikes
(bunkring); 7,1; 24%

Sjofart: Inrikes; 0,5; 2%

Jarnvag:Diesel; 0,1; 0%
Jarnvag:El; 0,0; 0%
Vig: Ovrig vagtrafik; 0,7;

[ \
2% Vag: Tung lastbil; 4,3; Vig: Latt lastbil; 2,0; 7%
14%

Figur 1: Transportsektorns utsldapp av koldioxid (miljoner ton samt procentandel) fran trafik (exklusive infrastruktur).
Avser 2008. Utrikes sjofart och flyg &r raknat utifran bunkring, d.v.s. det brénsle som tankas i svenska hamnar respektive
pa svenska flygplatser.

Utover den energianvandning som trafiken pa vdgen och jarnvagen ger upphov till anvands dven
energi till byggande, drift och underhall av infrastruktur. For vag uppskattas grovt att byggande, drift
och underhall utgér 10 till 20 procent av den totala energianvandningen for vagtransporter ur ett
livscykelperspektiv. For byggande, drift och underhall av vag ar den totala energianvandningen
arligen drygt 80 TWh. Energianvandning vid byggande, drift och underhall av jarnvagsinfrastruktur ar
generellt storre an for vag. Studier fran Botniabanan och Sodra lanken visar att energianvandningen
for detta varierar mellan 20 till 50 procent av den totala energianvandningen®. Figur 2 visar
fordelningen av transportsektorns energianvandning.

En stor del av den energi som anvands for byggande, drift och underhall av infrastruktur ar fossila
drivmedel for arbetsmaskiner och andra fordon. Arbetsmaskiner anvdands dven inom manga andra
sektorer, till exempel jordbruk, skogsnaring och byggsektor. Det finns ingen officiell statistik som
anger hur stor del av arbetsmaskinernas energianviandning som utgors av byggande, drift och
underhall av infrastruktur. Att det utgdr en vasentlig del ar dock klart.
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Infrastruktur jarnvag
Infrastrukturvag  (uppskattning); 2,1;2%
(uppskattning); 7,6; 6%
Flyg: Utrikes (bunkring);
9,5;7%

Flyg: Inrikes; 2,2;2%
Vag: Personbil; 48,5;

39%

Sjofart: Utrikes
(bunkring); 24,2; 19%

Sjofart: Inrikes; 1,0; 1%
Jarnvag:Diesel; 0,3; 0%

Jarnvag:El; 2,4; 2% |

Vag: Tung lastbil; 17,2;
14%

Vag: Latt lastbil; 7,8; 6%
Vag: Ovrig vagtrafik; 2,9;
2%

Figur 2: Transportsektorns energianvandning (TWh samt procentandel) inklusive infrastruktur fér vdg och jarnvag. Avser
2008. Utrikes sjofart och flyg ar raknat utifran bunkring, d.v.s. det bransle som tankas i svenska hamnar respektive pa
svenska flygplatser.

1.2 Syfte och tidsplan

Trafikslagsévergripande planeringsunderlag for begransad klimatpaverkan, fortsattningsvis kallat
planeringsunderlaget, ska vara sammanhallande for Trafikverkets arbete med begransning av
transportsektorns klimatpaverkan. Planeringsunderlaget ska innehalla tydliga beskrivningar av vad
som kravs for att sektorn ska bidra till det nationella klimatmalet och for att Trafikverket ska na de
mal inom klimatomradet som uppdragsgivaren satt upp. Vidare ska det innehalla prioriteringar av
atgarder och styrmedel och uppgifter om vem som ar ansvarig for att genomfora eller initiera
atgarder samt ge forslag pa interna mal for olika verksamhetsomraden och centrala funktioner.
Planeringsunderlaget beskriver typer av atgarder och styrmedel, det vill séga svarar pa fragan vad
som behover goras for att malen ska nas. Det gar daremot inte in pa arbetssattet, det vill saga hur
detta ska genomforas.

For att begransa transportsektorns klimatpaverkan sa att malen nas behovs ett stort antal styrmedel
och atgarder inom manga olika omraden. Planeringsunderlaget forséker tiacka in detta, samtidigt
som det inte kan ga in pa detaljer om atgarderna och styrmedlen. De som ansvarar for
genomférandet forvantas darfoér utveckla detta vidare och verka for att nodvandiga atgarder
genomfdrs och styrmedel anvands. Planeringsunderlaget ska utgora “grunddokumentet” och visa pa
kopplingar till handlingsplaner, riktlinjer och andra underlag som i stérre utstrackning beskriver
atgarderna i detalj samt hur arbetet ska genomféras. Exempelvis har Trafikverket riktlinjer och
handlingsplan for samverkan med naringslivet, riktlinjer for samverkan med offentliga aktorer,
handlingsplan for 6kad hastighetsefterlevnad och handlingsplan for energieffektiv vaghallning.
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Malgruppen for planeringsunderlaget ar i forsta hand de som internt arbetar med utpekade atgarder
och styrmedel. Genom att manga atgérder och styrmedel berér andra myndigheter och
samarbetsparter till Trafikverket bor det dven kunna vara ett stéd for manga utanfér Trafikverket. En
kortversion finns dven for de som pa ett enkelt satt vill tillgodogora sig huvuddelarna av innehallet.

Planeringsunderlaget ska dven fortydliga och konkretisera Trafikverkets strategiska dokument. Det
ska ocksa vara ett underlag for verksamhetsplaneringen och direktiven fér denna. Det ska ligga till
grund for uppdatering av styrande och radgivande dokument, men planeringsunderlaget &r inte i sig
sjalv ett styrande dokument. Det finns heller inte ndgon samlad budget inom Trafikverket for
genomfdrande av atgarderna i planeringsunderlaget. Samtidigt pekar det pa nédvandiga atgarder
och styrmedel som behdvs for att klimatmal ska nas.

Planeringshorisonten varierar mycket mellan olika delar av verksamheten, och det kommer darfor att
ta olika lang tid for planeringsunderlaget att fa genomslag. | det korta perspektivet kan det innebara
andra prioriteringar, men i ett langre perspektiv dr det nédvandigt att genomfora atgarder och
styrmedel for att malen ska nas.

Aven om utgdngspunkten for planeringsunderlaget ar att klimatmalet ska nds bidrar dtgarderna i
underlaget dven till andra mal. Forbattrad kollektivtrafik och ett bilsnalt samhalle bidrar till 6kad
tillganglighet. Ratt utformat kan det dven minska buller och bidra till battre luftkvalitet. Lagre
hastigheter bidrar till 6kad trafiksidkerhet, mindre buller och férbattrad luftkvalitet. Okad
energieffektivitet i infrastrukturhallningen leder ofta till minskade kostnader. Nagon avvagning
mellan olika mal har inte gjorts. Det bor dock tilldggas att tvagradersmalet redan fran bérjan ar
avvagt genom det ar den hogsta niva som kan tillatas utan att manniskans paverkan pa
klimatsystemet blir farlig.

Planeringsunderlaget avser tiden 2011-2014, men det utvarderas och uppdateras arligen. Ansvarig
enhet dr Miljo och hélsa. Planeringsunderlaget utgor ett underlag (med férslag till mal och
prioriterade atgarder) till verksamhetsplaneringen tillsammans med direktiven for
verksamhetsplaneringen, enligt figur 3:

STRATEGISK PLANERING ARLIG PLANERING

| Strategisk plan |

| VP-

direktiv l

Planeringsunderlag |

u

Utvardering

| F 6rdjupningsdokument

| Genomforande

Figur 3: Planeringsunderlagets funktion i Trafikverkets verksamhetsplaneringsprocess
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Genomfdérande och resultat foljs upp pa flera satt, dels genom uppféljning av Trafikverkets egna
atgarder, dels genom uppféljning av utvecklingen inom sektorn som helhet.

Trafikverkets arbete f6ljs upp tertialvis med hjalp av en metod dar olika atgérder foljs upp relativt
detaljerat. Utvecklingen av utslappen fran sektorn féljs dven upp for att redovisas i Trafikverkets
arsredovisning.

Planeringsunderlaget uppdateras utifran utvarderingen och fungerar sedan som underlag i nasta
verksamhetsplanering.

1.3 Avgrénsning
Planeringsunderlaget behandlar féljande faktorers paverkan pa klimatet:

e resor och transporter med samtliga trafikslag i Sverige samt de utrikes transporter som
anléper svensk hamn eller flygplats

e all energianvandning och klimatpaverkan som ar férknippad med byggande, drift och
underhall av svensk transportinfrastruktur, inklusive anvandningen av arbetsmaskiner for
dessa dandamal.

Det ar oklart vem som har ansvaret for att arbeta med strategier och atgarder for att begransa 6vriga
arbetsmaskiners klimatpaverkan. Samtidigt finns det en stor potential. Trafikverket har till exempel
haft ett regeringsuppdrag att ta fram ett gemensamt utbildningskoncept fér sparsam korning av
arbetsmaskiner. Ansvarsfragan vad géller arbetsmaskiner bor utredas.

Planeringsunderlaget avgransas till strategier och atgarder for att begransa klimatpaverkan inom de
omraden dar Trafikverket har maojlighet att paverka inférande och genomférande. Underlaget
omfattar alltsa inte eventuella anpassningsatgarder orsakade av ett férandrat klimat.

2. Ansvar for genomforande

2.1 Trafikverkets roll

For att skapa ett hallbart transportsystem som bidrar till att uppfylla klimatmalen behévs atgarder
och styrmedel som kan sattas in och verka pa olika nivaer. Trafikverket bedriver tillsammans med
vara samarbetsparter ett brett arbete for att minska sektorns klimatpaverkan. Trafikverkets arbete
bestar av att:

* genomfobra egna kostnadseffektiva atgarder
* verka for att andra aktorer inom sektorn genomfor kostnadseffektiva atgarder
* utveckla och kommunicera kunskap

* utarbeta och foresla kostnadseffektiva styrmedel pa internationell, nationell, regional och
lokal niva

Storsta delen av Trafikverkets anslag gar till infrastrukturhallningen, det vill sdga byggande, drift och
underhall av vagar och jarnvagar. Samverkan med offentliga aktérer och naringsliv,
kunskapsutveckling samt utveckling av styrmedel star for en betydligt mindre del av budgeten. Vad
géller Trafikverkets arbete med att begransa klimatpaverkan ar det dock snarast i det senare som
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potentialen finns. Stérst potential finns i nationella och internationella styrmedel, men det ar
samtidigt omaijligt att kvantifiera verkets del av detta da de slutliga besluten oftast tas av regering
och riksdag. Aven effekterna av utveckling och spridning av kunskap &r mycket svara att kvantifiera.
Av Trafikverkets arbete med begrédnsad klimatpaverkan, dar effekterna gar att kvantifiera, star vart
samarbete med offentliga aktorer och naringsliv for den stérsta delen. Samtidigt ar detta beroende
av vara samarbetsparters arbete.

2.1.1 Genomforande av egna kostnadseffektiva atgarder

Trafikverket genomfor klimatatgarder inom flera omraden. Lyckade exempel ar byte till energisnalare
armaturer i vag- och jarnvagsbelysning, forbattrad startautomatik for roterande omformare, nya
(sankta) hastigheter pa vagnatet, automatisk hastighetsovervakning med kameror pa vigarna' samt
inforande av sparsam korning i forarutbildningen. Ytterligare potential finns i utformning, byggande,
drift och underhall av vagar och jarnvagar samt i tillhandahallande av information om
transportsystemet pa ett satt som leder till hog energieffektivitet bade for infrastrukturen och for
fordonen som fardas pa den.

For att Trafikverket ska kunna genomfdra egna atgarder kan det ibland behdvas nationellt och i vissa
fall internationellt arbete. Det kan handla om forandringar i lagstiftning, forskning och utveckling
samt om att Trafikverket utvecklar policydokument och riktlinjer fér det egna arbetet.

2.1.2 Verka for att andra aktorer genomfor kostnadseffektiva atgarder

Trafikverket har en viktig roll for att atgarder ska genomféras i hela transportsektorn. Trafikverket
samverkar med néaringslivet och offentliga organisationer fér minskad klimatpaverkan fran
transporter. Exempel pa atgarder ar 6kad hastighetsefterlevnad, snalare fordon via till exempel
upphandlingskrav och 6kad cykel- och kollektivtrafik. Trafikverket verkar da stédjande och
padrivande och lamnar efter en tid 6ver hela ansvaret till samarbetsparten for att starta andra
prioriterade arbeten.

For vissa samverkansatgarder saknas siffror pa Trafikverkets insatser, men det innebar inte att
Trafikverket inte dr engagerat inom dessa omraden. Det ska snarare tolkas som att var del ar
svarbedomd. Trafikverket kan mycket val vara den som far dessa atgarder att bli av.

En stor del av det regionala bidraget till klimatmalet kan férvdantas komma fran god planering av
bebyggelsestrukturen, det vill sdga hallbara samhallen med val fungerande alternativ och
komplement till att kora egen bil. Trafikverket har har en viktig roll genom att delta i
samhallsplaneringens tidiga skeden samt ge synpunkter pa dversikts- och detaljplaner och féresla
alternativa l6sningar enligt fyrstegsprincipen. Dessutom finns nu battre metoder for uppféljning av
hur mycket koldioxidutslappen kan minska genom olika samhallsplaneringsatgarder.

Sjofart liksom jarnvag ar ofta mer energi- och klimateffektivt dn godstransporter pa vag. Trafikverket
kommer driva pa for 6verflyttning av godstransporter till dessa trafikslag. Det ar da viktigt att
sjofarten utvecklas sa att utslapp och energianvandning minskar. Trafikverket stottar denna
utveckling genom att samverka med de olika aktérerna tillsammans med Sj6fartsverket och
Transportstyrelsen.

i Forkortning av Automatisk trafiksakerhetskontroll, det vill sdga hastighetskamerorna pa vagarna.
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Trafikverket kommer att arbeta for att transporter sker energi- och klimateffektivt. Det kan till
exempel innebéra 6verflyttning av passagerare (och gods) fran flyg till jarnvag pa korta och
medellanga strackor. Trafikverket kommer dven att verka for att transporter till och fran flygplatser
ska ske pa ett sa energi- och klimateffektivt satt som mojligt.

2.1.3 Utveckla och sprida kunskap

Utover den mer direkta samverkan med offentliga organisationer och naringsliv har Trafikverket en
stor och ansvarsfull roll att utveckla och sammanstalla kunskaper om kostnadseffektiva atgarder.
Trafikverket sprider kunskapen genom var webbplats och genom rapporter till allmédnheten,
naringslivet och offentliga aktorer. For de tva sistndmnda malgrupperna genomfor vi dven
seminarier.

2.1.4 Utarbeta och foresla kostnadseffektiva styrmedel

Storsta bidraget till minskning av koldioxidutslappen kan férvantas komma fran nationella och
internationella atgarder och styrmedel. Trafikverket har en mycket viktig del i arbetet med att forse
regering och riksdag med underlag for nationella och internationella atgarder och styrmedel inom
sektorn. Lagstiftning och ekonomiska styrmedel paverkar framférallt tre faktorer av betydelse for
utslappen: efterfragan pa transporter inklusive férdelningen mellan trafikslagen, energieffektivitet
samt andelen biodrivmedel.

Konkreta exempel pa nationella och internationella dtgarder ar EU:s lagstiftning om personbilars och
|atta nyttofordons koldioxidutslapp samt en framtida utvidgning av denna till tunga fordon. Detta
paverkar framfor allt energieffektiviteten men aven till viss del introduktionen av eldrivna fordon. En
annan viktig del 4r 6kad anvandning av biodrivmedel, som astadkoms genom stod till utveckling och
uppbyggnad av produktionsanlaggningar samt styrmedel for att 6ka andelen biodrivmedel.

2.2 Intern férdelning av ansvar

Avdelning Samhallsbehov, enhet Milj6 och halsa, har ett évergripande ansvar for att samordna,
stédja och driva pa det interna arbetet med att begrénsa transportsektorns klimatpaverkan. | detta
ingar dven att forvalta planeringsunderlaget. Den nationella samordnaren for begransad
klimatpaverkan finns ocksa pa Miljé och halsa. Den nationella samordnaren ar Trafikverkets
kontaktperson internt och externt inom omradet begransad klimatpaverkan.

Ansvaret for att initiera och konkret genomféra atgarder i planeringsunderlaget ligger pa olika
verksamhetsomraden regionalt och nationellt.

| kapitel 4, Presentation av prioriterade atgarder, beskrivs fordelningen av ansvaret for att initiera,
utveckla och genomféra konkreta atgarder och styrmedel. | kapitel 5 ges dven forslag pa mal per
verksamhetsomrade. Malen &r uppdelade pa Samhallsbehov nationellt, Regioner, Investering och
Stora projekt, Trafik, Férarprov och Farja. Budget tilldelas i vissa fall regionalt och i andra fall
nationellt. Ansvaret for att genomférandet forutsatter att medel for arbetet tilldelas i budget.
Arbetet samordnas nationellt inom olika verksamhetsomraden och central funktioner for att det pa
ett sa effektivt satt som majligt ska leda till minskad klimatpaverkan. Inom en del omraden finns
handlingsplaner och rutinbeskrivningar som utgdr en god grund for detta, till exempel inom
samhallsplanering, hastighetsefterlevnad, aktérssamverkan och energieffektiv vaghallning.
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Den centrala funktionen Ekonomi och styrning har det évergripande ansvaret for ledning och styrning
och darmed for de mal som sétts pa enheterna.

Den centrala funktionen Strategisk utveckling ska folja utveckling och trender i omvarlden. Med detta
och de transportpolitiska malen som utgangspunkt ska funktionen komma med férslag pa langsiktig
inriktning, till exempel strategisk plan.

Utover det 6vergripande ansvaret har Miljo och halsa dven ansvar for strategier och nationellt stod
for energieffektivisering av fordon och férnybar energi. Miljo och héalsa har ocksa ett 6vergripande
ansvar for gemensamma verktyg och aktiviteter inom det interna miljoarbetet . |
planeringsunderlaget tas flera specifika atgarder upp som ar en del av detta, fraimst sddana som
galler resor och lokaler. Ansvaret for att genomféra det interna miljoarbetet ligger pa respektive
verksamhetsomrade och centrala funktion. Enhet Transportutveckling inom Samhallsbehov ansvarar
for samverkan med naringslivet och for samordning av regionernas samverkan med offentliga
aktorer. Avdelning Planering ansvarar for lang- och kortsiktig planering, utveckling av
samhallsekonomiska modeller och samordning av regionernas arbete med samhallsplanering i tidiga
skeden. Planering och Samhillsbehov har dven ett gemensamt ansvar for att utveckla och foresla
effektiva nationella och internationella styrmedel som underlag till regeringskansliet.

Verksamhetsomrade Trafik har ansvar for effektiviseringar inom drift och underhall, for trafikledning
och trafikinformation. Investering och Stora projekt ansvarar for effektivisering av om- och
nybyggnad. Har finns ocksa specialistkompetens inom investeringsverksamheten, bland annat vad
galler livscykelanalyser. For vaghallningen finns dven stod for detta arbete samlat i handlingsplanen
for energieffektiv vaghallning.

Forarprov ansvarar for att de som tar kérkort har goda kunskaper i sparsam korning. Farja ansvarar
for effektivisering av farjedriften.

Personal ansvarar for resefragor, saval fragor om resor i tjdnsten som att paverka de anstalldas
pendlingsresor. Verksamhetsstéd (intern service) ansvarar for lokaler, tjanstecyklar samt inkép och
hyra av utrustning och material.

Alla verksamheter inom Trafikverket har ett eget ansvar for att ta hansyn till miljon. Nar det galler att
ta fram verktyg samt initiera och genomféra atgarder ligger det alltsa i forsta hand pa respektive
verksamhet att gora det. Miljo och halsa har en roll att 6vergripande svara for styrmedel som ska
sakra miljohansyn i verksamheten och kan [dmna stod nar behov finns. Detsamma géller det interna
miljoarbetet.

Resurserna for att genomfora atgédrderna i planeringsunderlaget ligger pa olika enheter. Miljé och
héalsa har resurser att forvalta planeringsunderlaget, félja upp utvecklingen samt att initiera
utvecklingen av gemensamma verktyg och aktiviteter inom det interna miljéarbetet.

2.3 Ovriga myndigheters och nagra statliga bolags roller

Boverket ar forvaltningsmyndighet for fragor om byggd miljé och hushallning med mark och
vattenomraden, for fysisk planering, byggande och férvaltning av bebyggelsen och for boendefragor.
Verket ansvarar ocksa for den centrala administrationen av statligt stod inom sitt
verksamhetsomrade.
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Energimyndigheten verkar inom olika samhallssektorer for att skapa villkoren for en effektiv och
hallbar energianvandning och en kostnadseffektiv svensk energiforsorjning. De ska bland annat
samordna omstadllningen av energisystemet, verka for anvandningen av férnybara energikallor och
for en rationell anvandning av energi. De ska dven tillsammans med Naturvardsverket delta i arbetet
med att genomféra och foresla forbattringar av systemet for handel med utslappsratter, dar bland
annat flyget kommer att inga fran 2012. Energimyndigheten har stora anslag dedikerade till
forskning, bland annat om ny energiteknik och klimateffektiv teknik pa transportomradet och om
framjande av energieffektivisering av transportsektorn.

Jernhusen &ger, forvaltar och utvecklar ett fastighetsbestand av stationer, kontor, underhallsdepaer
och godsterminaler langs den svenska jarnvagen.

Konsumentverket har ansvar for att konsumenter har tillgang till information som ger dem maojlighet
att gora aktiva val med tanke pa bland annat miljé och hallbarhet.

LFV (tidigare Luftfartsverket) ar ett affarsverk som driver flygtrafiktjanst for civila och militdra kunder
vid ett 40-tal platser i Sverige. Inom klimatomradet arbetar de bland annat med att effektivisera
inflygningar, utflygningar och 6verflygningar i konceptet Gront flyg".

Miljostyrningsradets verksamhet ska underlatta for organisationer inom saval privat som offentlig
sektor att infora och vidareutveckla ett systematiskt och frivilligt miljoarbete for en hallbar
utveckling.

Naturvardsverkets uppdrag ar att se till att de miljopolitiska besluten genomfors. De arbetar
langsiktigt och férebyggande for en hallbar samhallsutveckling. Visionen ar en bra livsmiljo for
manniskan och allt annat levande nu och for kommande generationer. De ansvarar bland annat for
att vigleda statliga myndigheter i deras miljéledningsarbete, viagleda myndigheter med sarskilt
sektorsansvar for miljomalsarbetet samt vagleda regionala och lokala myndigheter i deras
miljoarbete. De ansvarar aven for genomférandet av miljéévervakningen samt for att beskriva och
analysera milj6tillstandet och miljéutvecklingen. En annan uppgift ar att bevaka allménna
miljovardsintressen i de mal och drenden som handlaggs hos myndigheter och domstolar.

Rikstrafiken verkar for en grundlaggande tillganglighet i den interregionala kollektiva persontrafiken
genom bland annat upphandling av trafik. Rikstrafiken kommer att vara en del av Trafikverket fran
den 1 januari 2011.

Sjofartsverket ansvarar for sakerhet och framkomlighet till sjoss samt for byggande, drift och
underhall av sjofartens infrastruktur. Sjofartsverket ska verka for att sjofartens miljopaverkan
minskar samt for uppféljning av de transportpolitiska malen.

Swedavia ar ett statligt bolag med huvuduppgift ar att dga, driva och utveckla statens flygplatser for
civil luftfart. De arbetar tillsammans med LFV for att effektivisera flyget genom Gront flyg. Swedavias
arbete inom detta omrade ar da mer inriktat pa atgarder pa flygplatsen, vilket innefattar
energieffektiviseringsprogram for alla byggnader (terminaler, verkstdder med mera). De samverkar
dven med regionala och lokala aktorer for 6kad kollektivtrafik.

Gront flyg ar ett samlingsnamn for metodik, procedurer och systemstod med syfte att reducera utslapp och
buller inom svensk luftrum i samband med inflygningar, 6verflygningar och utflygningar.
http://www.Ifv.se/sv/Miljo/LFVs-miljoarbete/Gront-flyg/
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Trafikverket ansvarar for langsiktig planering av transportsystemet for vagtrafik, jarnvagstrafik,
sjofart och luftfart samt fér byggande, drift och underhall av statliga vagar och jarnvagar. Utéver
Trafikverket bidrar ett stort antal myndigheter till begransning av transportsektorns klimatpaverkan.

Trafikanalys granskar beslutsunderlag, utvarderar atgarder och ansvarar for statistik inom omradet.

Transportstyrelsen utformar regler och kontrollerar hur de efterlevs, ger tillstand (kdrkort och
certifikat), registrerar dgarbyten samt skoter trangsel - och fordonsskatt samt tillhandahaller
trafikforeskrifter. Inom klimatomradet arbetar de specifikt med foljande:

e Transportstyrelsen driver nationellt och internationellt pa utvecklingen av styrmedel for
energieffektivare fordon och arbetsmaskiner. Detta arbete stodjer Trafikverket med kunskap
baserad pa egenfinansierad forskning inom omradet.

e Transportstyrelsen driver internationellt pa utvecklingen mot ett mer energieffektivt
anvandande av luftrummet samt mot energieffektivare luftfartyg. Transportstyrelsen deltar
dven i arbetet med att ta fram internationella styrmedel och 6verenskommelser for att
begransa luftfartens klimatpaverkan.

e Transportstyrelsen driver internationellt pa utvecklingen mot mer energieffektiva fartyg och
sjofart. Transportstyrelsen deltar dven i arbetet med att ta fram internationella styrmedel
och 6verenskommelser for att begrdnsa sjofartens klimatpaverkan.
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3. Overgripande bedémning av potentialer

| detta avsnitt gors en 6vergripande bedomning av potentialen for begransning av transportsektorns
energianvandning och klimatpaverkan.

Storsta delarna av transportsektorns klimatgasutslapp och energianvandning star vagtrafik, sjofart,
flyg och vag- och jarnvagsinfrastruktur for. Jarnvagstrafikens energianvandning star bara for nagra
enstaka procent, och om dess andel av utslappen av klimatgaser &r raknad utifran svensk
elproduktion ar de dnnu lagre". For vagtrafik dominerar personbilar och tunga lastbilar. For flyget
star persontransporter for den storsta delen medan det for sjofart &r godstransporterna som
dominerar.

Transportsektorn behoéver genom sin storlek bidra till tvagradersmalet. Det innebér stora
utmaningar eftersom det krdver stora utslappsminskningar pa kort tid. Samtidigt har utsldppen fran
transportsektorn under lang tid 6kat som ett resultat av 6kande resor och transporter. Under de
senaste aren har dock 6kningen mattats av. Det beror delvis pa den ekonomiska utvecklingen, men
ocksa pa att ett antal atgarder och styrmedel medfort att energieffektiviseringen och andelen
fornybar energi 6kat. Ser man framat finns ocksa ytterligare beslutade styrmedel som verkar i denna
riktning. Det &r dock langt ifran tillrackligt for att na tvagradersmalet. | figur 4 illustreras detta tydligt
med utvecklingen inom vagtransportsektorn.
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Figur 4: Vagtrafikens klimatpaverkan i Sverige. Index 2004 =100.

Koldioxidkrav pa nya personbilar och latta lastbilar samt direktivet om férnybar energi, som sager att
vi ska ha 10 procent férnybar energi i transportsektorn till 2020, gor att vagtransportsektorn kan

Y Angdende resonemang om val av elmix se kapitel 6.
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kompensera for trafikdkningen och stabilisera utslappen pa dagens niva. Daremot racker det inte till
nagon storre utslappsminskning. Det géller i Sverige, men dven for EU och i viss utstrackning dven for
ovriga industrilander. Utslappsprognosen for sjofarten och flyget ser dessvarre inte heller bra ut.

Om transportsektorn ska bidra till klimatmalet kravs nya och mer kraftfulla atgarder och styrmedel.
Det kommer inte att racka med effektivare fordon, fartyg och flygplan samt 6kad andel fornybar
energi och elektrifiering av vagtransporter. Det kommer dven att kravas en férandrad inriktning nar
det géller att utveckla samhalle och infrastruktur. Den egna bilen behdver fa en minskad roll som
transportmedel och tillgdngligheten behdver i storre grad |6ses genom en effektiv kollektivtrafik samt
forbattrade mojligheter att ga och cykla. Dar det dr mojligt behover ocksa inrikes och kortare utrikes
resor flyttas fran flyg till jarnvag. Dessutom behdver tillvixten i godstransporter pa viag dampas,
genom forbattrad logistik och dverflyttning pa jarnvag och sjofart. (Se figur 5).

Samhalls-
planeringoch
overflyttning

Figur 5: lllustration 6ver de tre samverkande delar som behovs i arbetet for ett langsiktigt hallbart transportsystem

| detta kapitel beskrivs den tekniska potentialen for att begrdnsa transportsektorns klimatpaverkan.
Fokus ligger pa utslappen 2030. Detta da den storsta utmaningen for att na tvagradersmalet ligger i
att astadkomma tillrackliga minskningar till dess men ocksa for att malet om fossiloberoende
fordonspark galler for ar 2030. For att den tekniska potentialen ska kunna utnyttjas kravs nationella
och internationella styrmedel. Dessa beslutas huvudsakligen pa politisk niva i regering och riksdag
eller inom EU. Vagtrafiken och dieseldrivna tag inom jarnvagen ingar i Sveriges mal och
internationella atagande om utsldapp av klimatgaser. El till transportsektorn ingar i EU:s handelsystem
for utslappsrattigheter och det kommer inom kort ocksa flyget att géra. For sjofarten ar det osdkert
om den kommer att omfattas av handelsystemet i framtiden. Det gor att Sveriges mojligheter att
infora styrmedel for flyget och sjofarten ar begransade. Samtidigt kan Sverige tillsammans med andra
lander verka for internationella styrmedel. For bade fordon, fartyg och flygplan styrs kraven pa
energieffektivitet och utslapp av internationella krav. Dessutom ar det mojligt for samtliga trafikslag
att pa frivillig vdg och genom krav fran marknaden paverka utvecklingen.

3.1 Samhadllsplanering och éverflyttning

Genom att satsa pa en kombination av olika atgarder och styrmedel kan tillvaxten av bilresor minska
med 40 procent till 2030, i stallet for att fortsatta i nuvarande takt. Jamfért med 2004 innebar det 20
procents mindre personbilsresande. Det dr samma niva som personbilstrafiken i mitten av 1980-
talet. Tillgangligheten bibehalls genom satsningar pa kollektivtrafik och gang- och cykeltrafik.
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Eftersom fler far tillgang till dessa transportmedel ar det till och med troligt att tillgdngligheten 6kar.
Det ar ocksd ekonomiskt fordelaktigt i och med att priset pa drivmedel férvintas éka i framtiden”.

| de fall restider minskar som en foljd av utbyggd eller forbattrad vaginfrastruktur leder detta ofta till
okad trafik®. Samtidigt behdver trafiken, sarskilt personbilstrafiken, minska for att klimatmalen ska
nas. Ur ett klimatperspektiv bor planeringen darfér i forsta hand inriktas pa att forbattra
tillgangligheten med kollektivtrafik och gang- och cykeltrafik.

Stadsplaneringen ar en del i detta och till 2030 beddms det vara majligt att minska trafiktillvaxten i
personbil med 10 procent genom férandrad stadsplanering. Inom kollektivtrafikbranschen har man
satt upp mal om att fordubbla antalet resor med kollektivtrafik till 2020. Till exempel skulle
fordubblad turtathet kunna minska resandet med personbil med 5 procent. | kombination med sa
kallade mjuka atgarder ar det mojligt att 6ka denna siffra ytterligare.

Satsningar pa att oka tillgdngligheten for cykel och gangtrafik ger ocksa utbyte. Internationella
jamforelser visar ett samband mellan satsning pa cykelvagnat med mera och andel av personresorna
som sker med cykel i staden. | Amsterdam satsas till exempel cirka 270 kronor per person och ar pa
cykelatgarder och déar &r andelen cykling 35 procent. | Kbpenhamn och Berlin &r motsvarande
satsning 90 kronor respektive 40 kronor och dér &r andelen cykling 20 respektive 10 procent®.

De fysiska satsningarna pa kollektiv- och cykeltrafik behover kombineras med mjuka atgarder for att
fa ut hela potentialen. Bilpooler ger férutom nyare och mer effektiva fordon dven ett minskat
resande. Mojligheter att arbeta hemifran eller pa distans och att ha moten via telefon, video eller
Internet har ocksa potential att minska resandet. Detsamma géller e-handel. Utdver detta behovs
olika former av styrmedel for att gora alternativ till bilresor mer attraktiva. | tabell 1 finns en
sammanstallning av olika atgarders potential att minska trafiktillvaxten for personbil.

Tabell 1: Maojligheter till minskning av trafiktillvaxten for personbil 2030

Potential till 2030
Stadsplanering for minskat bilresande’ -10 %
Forbattrad kollektivttrafik (ft’)rdubbling)6 6%
Satsning p& cykel- och gangtrafik ’ 2%
Bilpool8 5%
Resfritt och e-handel’ 3%
Trangselskatt, parkeringspolicy och avgifter10 5%
Lagre skyltad hastighet11 -3%
Brinsleskatt (brinslepris + 50 %) -15%
Totalt -40 %

¥ Ett undantag fran detta kan bli elbilar som far en &g driftskostnad. Till detta ska dock laggas hogre inkdpspris
och eventuellt batteribyte.
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Aven fér godstransporter finns en potential till férbattrad logistik samt dverflyttning till jarnvag och
sjofart. Till 2030 bed6éms trafiktillvaxten inom godstransporter pa vag kunna minska med 10 procent
jamfért med nuvarande utveckling. Det innebér en tillvaxt pa 34 procent jamfort med 2004,

Overflyttning av godstransporter fran vag till jirnvag och sjéfart kommer stilla krav pa
konkurrenskraftiga priser, tillférlitlighet och kapacitet pa spar samt i hamnar och farleder. P3
motsvarande satt kommer 6verflyttning av personbilsresor till kollektivtrafik med buss eller spartrafik
stélla krav pa prissattning, tillforlitlighet, kapacitet, bekvamlighet och restid. Langvaga bil- och
flygresor bor i storre utstrackning ersattas med virtuella méten och tagresor. Dar tag inte ar ett
alternativ kan dven buss ge betydande energieffektivisering och minskad klimatpaverkan jamfort
med bil.

For att overflyttningen ska ge verklig nytta kravs det miljdanpassning av de trafikslag som
overflyttningen sker till. | dag ar godstransporter med sjofart oftast mer energieffektiva och ger lagre
koldioxidutslapp an vagtransporter. | takt med att energieffektivisering och andelen férnybar energi
Okar i vagtransporterna staller det krav pa att motsvarande atgarder genomfors inom sjofarten.
Samma sak galler for persontrafik, dven bussar. Jarnvagens energi- och klimateffektivitet ar i
dagslaget hog, men pa sikt stalls forstas krav pa atgarder dven for jarnvagstrafiken. | det korta och
medellanga perspektivet dr dock det viktigaste att tillforlitlighet och kapacitet medger 6verflyttning
av vagtransporter till jarnvag. Trangseln pa sparen leder till problem med férsenade tag och ar dels
ett fortroendeproblem, dels ett hinder for att utoka trafiken ytterligare. Atgarder for att forbattra
kapaciteten i jarnvagssystemet ar nodvandiga for att den positiva utvecklingen av person- och
godstrafiken ska fortsitta. Overflyttning av godstransporter fran jarnvag till sjofart kan ge ytterligare
kapacitet for att flytta person- och godstransporter fran vag till jarnvag'®. Det kan vara lattare an att
flytta transporterna direkt fran vag till sjofart, eftersom skillnaderna mellan vag och jarnvag nar det
galler varuvarden och behov av snabba transporter kan vara mindre.

Inrikesflyget har under senare ar minskat och ligger pa ungefar samma niva som i mitten av 1980-
talet. Samtidigt har resandet med jarnvadg nastan fordubblats sedan bérjan av 1990-talet. Med
forbattrade tagforbindelser finns majligheter till fortsatt utveckling i denna riktning. Ur ett energi-
och klimateffektiviseringsperspektiv ar det positivt att jarnvagen tar hand om det 6kade
inrikesresandet jamfort med om okningen hade legat pa inrikesflyget. Utrikesflyget har daremot
Okat kraftigt, aven om det just nu ar i en svacka. | takt med att snabbjarnvagar byggs ut kan en del av
flygresandet inom Europa ersattas med tag.

3.2 Energieffektivisering

Potentialen till energieffektivisering ar stor for alla trafikslagen. Storst potential finns for latta
vagfordon, dar energianvandningen per kilometer kan mer an halveras till 2030. Potentialen for
ovriga fordon och trafikslag ligger runt 20-40 procent. Energieffektivisering ar viktigt fér samtliga
trafikslag oberoende av energibéarare, eftersom tillgangen pa ersattning av fossila branslen ar
begrdnsad. Figur 6 visar olika trafikslags energianvdandning och klimatpaverkan.

Effekten av energieffektiviseringen av nya fordon, flygplan och fartyg beror férstas dven pa
omsattningstakten. Hogst omsattningstakt har tunga lastbilar, som har en medellivslangd pa under
10 ar. Lagst ar den for flygplan och lok dar medellivslangden kan vara uppat 40 ar, for vissa lok upp
mot 50 till 60 ar. Personbilar har en livslangd pa ndrmare 20 ar och fartyg 25-30 ar.
Omsattningstakten for motorvagnar ar kortare an for lok. For lok dr det vanligt att man byter ut
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motorer och darigenom far en effektivisering. Detsamma galler inlandssjofarten pa Europas floder.
Man byter dock séllan ut motorer pa storre fartyg och i princip aldrig pa vagfordon.

Hur fordonet, flygplanet och fartyget framfors har stor inverkan pa bransleférbrukning och
klimatpaverkan. Genom sparsam kérning och 6kad hastighetsefterlevnad kan energianvandningen i
vagtransporter minska med upp till 15 procent. For ovriga trafikslag finns en besparingspotential pa
5-15 procent.

Energieffektivisering av personbilar och Idtta lastbilar

Nya personbilars bransleférbrukning hade 2009 minskat med 35 procent jamfort med 1978 och med
28 procent jamfort med 1990. Det ar en betydande energieffektvisering som kunde ha varit annu
storre om motoreffekt och vikt inte hade okat. Speciellt under senare ar har energieffektiviseringen
varit stor som ett resultat av férandrade regler om fordonsskatt och miljobilar samt relativt hogt
branslepris. Latta lastbilar har ibland samma teknik och regelverk som personbilar och liknande
utveckling inom energieffektivisering sker ocksa for dem.

Det finns en betydande potential redan i energieffektiva val fran det utbud som finns pa marknaden i
dag. Principiellt galler det att vélja ett sa energieffektivt fordon som mojligt oavsett drivmedel. Det
gors genom att vélja fordon efter behov (inte stérre dn nddvandigt) med den branslesnalaste motorn
och véxelladan. For tunga fordon och arbetsmaskiner géller det ocksa att vélja fordon utifran
transportbehovet och det arbete som ska utféras. Tabell 2 ger en 6verblick av besparingspotentialen
vid val av fordon.

Tabell 2: Energianvandning och koldioxidutslapp vid val av motor fér samma Volvo V 50

Volvo V50 2,4i 1,6D 1,8F
Ben- % av Die- % av Ben- % av E85 % av
sin 2,4i sel 2,4i sin 2,4i 2,4i
Liter/mil 0,85 100 0,39 46 0,74 87 1,01 119
Kr/mil 10,53 100 4,50 | 43 9,17 87 9,53 91
kWh/mil 7,57 100 3,82 [ 50 6,58 87 6,58 87
g CO,/km 227 100 117 52 198 88 64 28
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Ser man framat finns det stora majligheter till energieffektivisering av personbilar och latta lastbilar.
Till 2030 finns det potential att mer dn halvera energianvandningen per kilometer for latta fordon.
Till att borja med finns stor potential i effektivisering av konventionella bensin- och dieselmotorer
och i minskning av luft- och rullmotstand. For bensinmotorer anvands samma motorprincip,
ottomotorn, for saval etanol som gasmotorer, och darfor kan energieffektivisering i princip komma
dven dessa till godo. Effektivisering av konventionella motorer racker till stor del for EU:s krav pa
biltillverkarna att klara 130 g/km till 2015. For krav pa 95 g/km till 2020 kommer troligen krédvas
hybridisering, det vill sdga att vid sidan av férbranningsmotorn dven ha en elmotor med batterier.
For att na 70 g/km till 2025 och 50 g/km till 2030 kravs elektrifiering genom elbilar och laddhybrider
(hybrider som dven kan ladda batterierna via elnatet), se figur 8. Koldioxidutslappen och
bransleférbrukningen for personbilar mats enligt EU:s provmetod. Den tar inte hansyn till alla
parametrar som paverkar de verkliga utslappen. For att kunna gora det kommer man dven att kunna
tillgodorakna sig effekter av atgarder, sa kallade ecoinnovations, som ligger utanfér provmetoden.
Det kan till exempel handla om mer energieffektiv luftkonditionering och styrning.

Utover utveckling och val av energieffektiva nya bilar paverkar dven anvandning och skrotning av
dldre, mindre energieffektiva bilar fordonsparkens totala energieffektivitet.

250 — :
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downsizing motor och
fordon
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200 ~—— motorteknik +
minskat firdmotstand
\ ‘ —EU
\ HybriderJr — Sverige
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Figur 8: Utveckling av nya personbilars energieffektivitet (matt som koldioxidutsldpp enligt EU-metod) f6r att na en
effektivisering av personbilsflottan (nya och gamla) med knappt 60 procent till 2030 jamfért med 2004.

Energieffektivisering av tunga fordon

For tunga fordon har det traditionellt varit storre intresse for energieffektivitet fran képarna. Ett
problem ar att det saknas en standardiserad metod for att mata och redovisa bransleférbrukning och
utslapp for kompletta fordon. Det har gjort det svarare for kopare av fordon och transporter att gora
optimala val. Sverige deltar i EU-projekt som pagar for att utveckla en sddan metod. Néar det finns
metoder fér méatning och redovisning kan man pa sikt dven fa till regelverk for tunga fordon. Dessa
metoder maste ta hansyn till den stora variation som finns i tunga fordons lastférmaga.
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Fjarrlastbilar kan effektiviseras genom minskat luftmotstand, rullmotstand och optimering av
drivlina. Hybridisering, det vill sdga att vid sidan av forbranningsmotorn ha en elmotor och batteri
eller annat lagringsmedium, kan ge ett visst bidrag. Nya fordon beraknas bli 30 procent effektivare till
2030.

Nya stadsbussar antas vara helt hybridiserade till 2030. Det ger ett storre bidrag per fordon an
hybridisering av fjarrlastbilar. En sammanstallning av potentialen till energieffektivisering fér samtliga
fordon finns i tabell 3.

Tabell 3: Energieffektivisering av vagtransporter i Sverige jamfort med 2004

Potential i fordonspark till 2030

Fordon

Personbil och litt lastbil (exklusive eldrift)"’ 58 % (51 %)
Andel eldrift personbil 21 %

Fjérrlastbil och landsvigsbuss'™ 24 %

Stadsbuss och distributionslastbil™ 31 %

Ovrig effektivisering (sparsam kdrning, ldgre hastigheter°

Personbil och litt lastbil 15%

Tunga fordon 15%

Energieffektivisering av tdgdrift

Jarnvéagstrafiken star for en relativt liten del av transportsystemets energianvandning, och en dnnu
mindre del av transportsystemets klimatpaverkan. Av den anledningen &r potentialen for att minska
klimatpaverkan genom energieffektivisering av jarnvagstrafiken mycket liten jamfért med andra
delar av transportsystemet. Det gdller dven vid prognostiserade 6kningar av jarnvagstrafiken.

Jarnvéagstrafikens energianvandning star for cirka tva procent av den svenska transportsektorns
energianvandning. De senaste tre aren har energianvandningen for trafiken varierat mellan cirka
1 900 och 2 500 GWh per ar*", varav cirka 300 GWh utgors av dieselanvandning. Ar 2008 uppgick
operatorernas elenergianvandning till drygt 1 800 GWh. Forluster, som framférallt uppstar i
omformarstationer och ledningar, uppgick till cirka 360 GWh?.

Elenergianvandningen i tagdrift, inklusive energiforluster vid tagdrift, inbegriper omraden som bade
operatorerna och Trafikverket har ansvar for och mojlighet att genomféra atgarder inom.
Tagoperatorer har mojlighet att paverka sjdlva fordonen och till viss del hur de framfors. Trafikverket
ansvarar for atgarder i natet dar storre delen av forlusterna sker, till exempel vid omformning.

Det ar oklart hur stor potential det finns att energieffektivisera tagdriften. Det star dock klart att det
finns atgarder som ar kostnadseffektiva och alltsa bor genomféras av den anledningen, dven om
energibesparingsvisten inte ar sa stor. Den atgard som pekas ut att ha storst potential att minska
jarnvagstrafikens energianvandning ar inférandet av energimatare tillsammans med debitering av
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faktiskt anvand energi. Det bedoms kunna minska elenergianvandningen med cirka fem till tio
procent.

Energieffektivisering av sjéfart

Sjofarten erbjuder goda mojligheter for energieffektiva godstransporter till 1ag kostnad. Fartyg kan
frakta stora mangder gods och energianvandningen per fraktat gods ar forhallandevis lag. Lastfartyg
erbjuder energieffektivitet per fraktat gods ungefar som jarnvag eller battre. Energieffektiviteten i
godstransporter med farja ar oftast sdmre an i lastfartyg, men kan vara battre an for motsvarande
stracka pa vag med langvaga lastbilstransporter. Detta galler under férutsattning att det inte handlar
om hoghastighetsfarjor som ar betydligt mindre energieffektiva. Persontransporter med farja ar
oftast inte speciellt energieffektiva, sarskilt inte med hoghastighetsfarjor. Mojligheterna till
energieffektivisering beror forstas pa hur mycket langre eller kortare motsvarande transport pa vag
eller jarnvag ar.

Obalanser i handel 6ver tid gor att medelbeldggningen pa fartygen ofta skiljer sig fran den maximala
lastférmagan hos fartyget. Till exempel gar oljetankrar ofta bara lastade i ena riktningen medan de
gar med barlast i den andra. Utover 6kad effektivitet i motor finns den storsta potentialen i
minskning av vattenmotstandet. Fér hoghastighetsfarjor ar dven minskning av luftmotstand viktigt.
Skrovform och hastighet ar tva kritiska faktorer for energieffektiviteten.

Potentialen for energieffektivisering for nya fartyg ligger runt 30 procent, se tabell 4,2 och ar ddrmed
jamforbar med tunga lastbilar. Pressen pa sjofarten att atgarda klimatpaverkan fran sjétransporter
har medfort att det pa manga hall pagar arbete med att finna genomforbara globala I6sningar (bade
tekniska och operativa lI6sningar samt styrmedel). Nar I6sningarna utvecklats tillrackligt kommer de
att inforas pa nationell niva dven i Sverige.

Energieffektivisering av flyget

Energieffektiviseringen av flyget pagar kontinuerligt eftersom branslet star for en av flygbolagens
enskilt storsta kostnader. Ur klimatsynpunkt har denna effektivisering dock, atits upp av 6kat
resande. Utslappen fran flyget har darfor totalt sett 6kat kraftigt. | Sverige har utslappen fran
utrikesflyget (raknat fran bunkringen) 6kat med knappt 80 procent sedan 1990. Den storsta delen av
okningen skedde fram till 2000. Darefter har 6kningen ddmpats pa grund av efterdyningarna fran
terrorattentatet den 11 september, lagkonjunktur och nu nyligen askmoln. Inrikesflyget har dock
minskat och ar i dag pa ungefar samma niva som i mitten pa 1980-talet. | USA har
energianvandningen per personkilometer minskat med 60 procent mellan 1971 och 1998. Nya
flygplansmodeller ar ungefar 20 procent mera energieffektiva jamfort med dem som de ersatter®. En
liknande utveckling har skett globalt. Ser man framat finns en potential att minska
energianvandningen per personkilometer med mellan 30 och 50 procent till 2050%, se tabell 4.
Transportministeriet i Storbritannien har satt som mal att ar 2050 ska koldioxidutsldppet fran flyget i
landet inte Gverskrida 2005 &rs niva®®. Detta ska man dstadkomma via internationella styrmedel
sasom handelsystem, stottning av forskning inom omradet och genom att verka for mer effektiv
flygtrafikledning.
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Tabell 4: Energieffektivisering av flyg och sjofart

Potential”’ **
Flyg (potential till 2050) 30-50 %
Sjofart (potential nya fartyg) 30 %
Inklusive handhavande®
Flyg 40-50%
Sjofart 40 % till 2030, 60 % till 2050

3.3 Férnybar energi

Pa kort sikt kan fornybar energi i transportsektorn ka genom 6kad laginblandning av etanol i bensin
och FAME" i diesel. Bidrag kan dven fas fran biogas som anvénds i saval tunga som litta fordon som
ar speciellt avsedda for detta. P sikt ar de kritiska faktorerna elektrifiering av latta fordon, ersattning
for diesel till framforallt tunga vagtransporter och flygbransle samt bunkerolja for sjofarten.

Elektrifiering av vigtransporter

Elektrifieringen av latta fordon &r till stor del beroende av hur man lyckas fa ner priset pa batterier
och hur man kan forandra kdparnas preferenser. Kan man acceptera en elbil med en begransad
rackvidd som trots allt klarar huvuddelen av resorna och |&sa évriga resor pa ett annat sitt? Ovriga
resor kan l6sas med effektiv kollektivtrafik eller en annan bil som hyrs eller lanas via en bilpool.
Laddhybriderna medger att en del av korningen sker pa el samtidigt som de inte har samma
begransning i rackvidd. Genombrottet for elbilar och laddhybrider véntas ske inom 5-10 ar.

Pa sikt finns ocksa mojligheter att elektrifiera tunga fordon. Det handlar da huvudsakligen inte om
batteridrift utan om nagon form av direktéverféring av el till fordonen. Bussar finns redan tillgédngliga
(trolleybussar), men aven fjarrtransporter kan elektrifieras. Det kan handla om eléverféring via en
kontaktledning ovanfor eller under fordonet eller kontaktlés éverforing med induktion. Lésningar
som inte sker via kontaktledning ovanfor fordonet kan ocksa anvidndas av personbilar.
Forskningsprojekt pagar saval i Sverige som internationellt. Trafikverket deltar aktivt i dessa projekt,
dels for att tillféra kunskaper om vagtransportsystemet (sasom vagutformning, viagbelaggning och
trafiksdkerhet), dels for att bygga upp kunskaper och utveckla strategier for elektrifiering.

Med 6kad andel el inom transportsektorn ar det viktigt att elproduktionen till storsta delen sker utan
anvandning av fossil energi. For att klara tvagradersmalet kommer det dven att stéllas krav pa att
elproduktionen minskar sin klimatpaverkan och darfor ar detta till stor del en tidsfraga. Det betyder
narmare bestdmt att om elbilar och laddhybrider inte &r en bra klimatatgard i dag for att
elproduktionen i manga lander ar baserad pa fossila brénslen, sa kommer det vara en bra atgard nar
dessa fordon val utgoér en stor del av fordonsparken. Detta kommer inte att ske forran tidigast om
15-20 ar.

v fettsyrametylestrar som kan baseras pa olika oljevaxter, RME rapsmetylester ar en typ av FAME
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Ersdttning fér diesel, flygbrdnsle och bunkerolja

Liksom for elen maste produktionen av (bio)drivmedel vara hallbar. Ersattning av diesel ar speciellt
svarlost. Det beror pa att den konkurrerar om samma fraktioner i raffinaderierna som flygbransle och
lagsvavligt fartygsbransle". Det ar problem med att fa fram tillrackliga mangder av dessa fraktioner
och import till Europa fran USA och Ryssland sker redan idag. Det gor att trycket pa att finna
ersattning inte bara handlar om klimat utan ocksd om forsorjningstrygghet nar det galler energi till
transportsektorn.

Det finns darfor stort behov av att kunna producera nya fornybara ersattningsdrivmedel for diesel.
Det handlar bland annat om biodiesel producerad genom FT (Fischer-Tropsch)"" och HVO™
(hydrerade vaxtoljor). Till skillnad fran FAME kan denna diesel koras héginblandad i dieselmotorer
utan nagra justeringar, eftersom den uppfyller specifikationerna for diesel. Férst om 10 ar kan vi
vanta oss nagra betydande mangder av dessa drivmedel.

Biogas kan anvandas i bade gnisttdnda motorer i personbilar och stadsbussar och i dieselmotorer, dar
en mindre mangd diesel anvands for att tdnda gasen, sa kallad dual-fuel. Det sistnamnda ger hogre
verkningsgrad. Dual-fuel i kombination med flytande biogas ger tillracklig rackvidd for
fjarrtransporter. Biogas framstalls redan i dag fér fordonsgas genom rotning av biomassa och pa sikt
(cirka 10 ar) kan forgasning av biomassa ocksa bidra till produktionen.

Dimetyleter (DME) &r en gas som kan anvandas i specialbyggda dieselmotorer. DME kan framstallas
genom forgasning av biomassa och konkurrerar da med biogas. Genombrottet fér DME, som véntas
forst om 10 ar, ar beroende dels av teknikutvecklingen for férgasning av biomassa, dels av
utvecklingen av motorer for DME.

For sjofart och flyg ar 6vergangen till alternativa branslen sannolikt mer utmanande an for
vagtrafik™®.

Flygbransle kan liksom diesel till vagtrafik framstallas genom Fischer-Tropsch eller HVO/Biocrude. Pa
mycket lang sikt kan flytande vatgas vara ett alternativ.

For sjofart kan troligen relativt enkla biobranslen anvandas, vilka ocksa ar billigare. Ett attraktivt
alternativ dr att anvanda flytande naturgas (LNG*) och i en férlangning flytande biogas. Sjofart kan
dven anvanda vind som hjalpkraft genom segel eller skarmar. Det sistnamnda kraver inte sa
omfattande ombyggnader.

Etanol till héginblandning

Etanol kan utover laginblandning anvandas i flexfuelpersonbilar och i tunga fordon. Global
laginblandning av etanol i bensin stéller stora krav pa varldsproduktionen av etanol, vilket driver upp
priserna. Det kan da bli svart att fa anvandare av flexfuelfordon att kdra pa etanol. Kommande
avgaskrav inom EU for latta fordon kan ocksa innebara problem for flexfuelfordon. Om det inte

vii

For sjofarten galler detta framforallt for Iagsvavliga kvaliteter ndgot som forst infors i svavelkontrollomradena
den narmaste tiden, men kraven skarps dven globalt.

Vil Fischer-Tropsch ar en kemisk process dar en blandning av kolmonoxid och vatgas omvandlas till flytande
drivmedel. Ravaran kan vara kol (anvant av bland annat Tyskland under andra vérldskriget och Sydafrika under
Apartheidtiden), naturgas eller biomassa. Det ar det produktion fran biomassa som avses har.

X Biomassa i form av hydrerade vaxtoljor anvdands som insats i raffinaderier. Nestes NexBTL ar ett exempel.
“Liquefied Natural Gas
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kommer fram nagon l6sning pa detta kan det bli svart att registrera flexfuelfordon fran 2013 och
framat. Tunga fordon har inte samma problem.

3.4 Fossiloberoende fordonsflotta 2030?

Vagtransporterna kommer inte vara fossilfria till 2030. Det ar allt for kort tid till dess. Daremot ar det
moijligt att kraftigt minska anvandningen av fossil energi, se tabell 5 nedan. Med
energieffektivisering, férnybar energi samt samhallsplanering och overflyttning kan anvandningen av
fossil energi minska med 80 procent till 2030, se figur 9. Det stammer dverens med vad som behdvs
enligt klimatmalen. Fortfarande kommer dock 45 procent av den energi som anvands att vara fossil.

Tabell 5: Energianvindning inom végtransportsektorn 2004 och 2030 (TWh)

2004 2030

Latta Tunga Totalt Latta Tunga Totalt
Bensin 46,6 46,6 42 42
Diesel 9,6 18,5 28,1 4,4 6,9 11,3
Laginblandad etanol’’ 1,3 1,3 0,5 0,5
Laginblandad FAME*” 0,1 0,1 0,8 1,2 2,0
Biogas/Etanol™ 0,2 0,3 0,5 3,0 3,0 6,0
Biodiesel (FTD, HVO)™ 2.4 3,5 5,9
DME™ 2,0 2,0
El° 1,7 0,7 2,4
Totalt 57,7 18,9 76,6 17,0 17,2 34,2
Varav fossilt 56,2 (97%) | 18,7 (99%) | 74,9 (98%) | 8,6 (51%) | 6,9 (40%) | 15,5 (45%)
(%)
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Figur 9: Vagtrafikens anviandning av fossil energi med och utan atgarder och styrmedel index 2004 =100. Hela staplar
motsvarar utvecklingen utan atgérder och styrmedel. De graa i staplarna motsvarar utvecklingen efter atgérder och
styrmedel. Av staplarna kan man dven se hur stor del av minskningen som astadkoms av var och en av de tre
atgardskategorierna.

3.5 Energieffektiv infrastrukturhallning

For att ett transportsystem ska kunna fungera behovs inte bara energi till att driva fordon, fartyg och
flygplan. Energi anvands dven vid produktion och underhall av fordon, fartyg och flygplan samt for
infrastrukturhallningen, det vill sdga byggande, drift och underhall av infrastrukturen. Det sistnamnda
galler framforallt vdag och jarnvag. Uppgifter om infrastrukturhaliningens andel av vdg- och
jarnvagstrafiksektorns totala energianvandning ur ett livscykelperspektiv® &r varierande. Dock pekar
de sammanstamt pa att infrastrukturens andel dr hogre inom jarnvagstrafiksektorn jamfort med
vagtrafiksektorn. En grov sammantagen bedémning ar att 10 till 20 procent av vagtrafiksektorns
energianvandning ur ett livscykelperspektiv gar till byggande, drift och underhall av vigar®’.
Motsvarande beddmning pa jarnvagssidan &r 20 till 50 procent™®. Det ar dock viktigt att papeka att
siffror som de ovan inte ska ses som absoluta sanningar eftersom de varierar kraftigt. Variationerna
beror pa att olika objekt studeras samt att studierna gor vissa skillnader i systemavgransningar och
andra antaganden.

Infrastrukturens andel av den totala energianvdndningen, raknat per stracka infrastruktur, varierar
kraftigt beroende pa vilket trafikslag det ar (jarnvag kréaver mindre energi per transportkilometer),
hur hart trafikerat infrastrukturavsnittet ar, drift- och underhallsbehov, samt landskapsgivna
forutsattningar. For till exempel broar och tunnlar gar det at ansenliga mangder energi vid byggande
och i vissa fall ocksa till driften av ventilation och belysning.

a planeringsunderlaget och de berdkningar som hanvisas till antas infrastrukturens livscykel vara 60 ar
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Potentialen till energieffektivisering inom infrastrukturhallningen ar svarbedémd. Dels finns
osakerheter om olika delars totala energianvandning, dels ar potentialen i energieffektivisering i de
enskilda delarna inte helt kiand®.

Utformning av infrastrukturen, liksom drift och underhall, har indirekt effekter pa
energianvandningen for trafiken. Det géller for saval vag- som jarnvagstrafik. Till exempel paverkas
rullmotstandet vid val av vagbeldggning samt hur snéréjning och halkbekdmpning utférs. Underhall
av rals paverkar ocksa rullmotstandet for tagen. Ett exempel ar grundpaketet for drift av vag.
Grundpaketet ger ett utsldpp pa 60 000 ton koldioxid per ar*® samtidigt som utslappen fran
vagtrafiken ar narmare 19 miljoner ton. En minskning av vagtrafikens utslapp med 1 procent blir da
190 000 ton. Det tillater relativt omfattande fordandringar i driften, till exempel 6kad
vintervaghallning eller mer lattrullande beldggningar, utan att eventuella utslappsokningar blir storre
an vinsterna fran trafiken genom minskat rullmotstand. Det belyser vikten av att se pa hela livscykeln
byggande, drift, underhall och trafikering.

Byggande av infrastruktur

Byggande av infrastruktur innebér ofta stor energianvandning, men den varierar kraftigt beroende pa
vilken typ av infrastruktur som byggs och i vilken omgivning den byggs. Det ar svart att jamfora vag
och jarnvag nar det galler energianvandning per stracka byggd infrastruktur, eftersom variationerna
ar mycket stora. Generellt kan sdgas att energianvandning per kilometer byggd infrastruktur i
svenska férhallanden ar ungefar densamma for jarnvag som for en flerfilig vag*.

Nar man bygger en vag med normal strackning ar drivmedelsanvandningen for arbetsmaskiner och
transporter generellt den storsta posten i den totala energianvandningen®. Det &r framst
masshantering och grundlaggning som ar energikravande. Materialproduktionen star ocksa fér en
betydande del, framforallt produktion av asfalt. Nar man bygger jarnvag utgor produktionen av
material, som stal och betong, en betydligt storre andel av energianvandningen i ett
livscykelperspektiv. Produktion av betong ar en koldioxidkalla och det gor betongslipers till en viktig
faktor i den totala klimatpaverkan fran infrastrukturhaliningen. Da klimatpaverkan bedéms ur ett
livscykelperspektiv bor man ocksa rakna in avskogning och markanvandning, eftersom det innebar
forlust av koldioxidsankor™.

Drift och underhadll av infrastruktur

Energianvandningen i drift och underhall av infrastruktur kraver betydande mangder energi, bade i
form av brénsle och av el. Trafikverkets elenergianvandning for drift av infrastruktur uppgar till cirka
500 GWh per ar*® Det giller framst drift av jarnvagsinfrastruktur och elanlidggningar sdsom belysning,
trafiksignaler och flaktar. Underhall av infrastruktur kraver ocksa bransle till framforallt snérojning,
halkbekampning, beldggningsarbete och andra typer underhall av vag och jarnvag. Det ar osakert hur
mycket bransle som anvands for drift och underhall. Davarande Vagverket uppskattade att det for
drift och underhall av vag rér sig om cirka 20 000 kubikmeter per ar**. Det motsvarar ett cirka tio
ganger sa stort utslapp av koldioxid som fran samtliga tjansteresor pa Vagverket under 2009*.

" En koldioxidsanka &r nagot som reducerar mangden koldioxid i atmosfaren, det vill sdga ett nettoflode av
koldioxid fran atmosfaren till biosfaren. | detta fall vegetation som tar upp koldioxid och binder kolet i mark och

vaxtlighet.



3.6 Sammanviéagd bedémning av potentialer
| figur 10 redovisas en grov sammanvagd beddmning av potentialerna for begransning av
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transportsektorns klimatpaverkan som tagits upp tidigare i detta kapitel. De st6rsta potentialerna

finns i att minska utsldppen fran personbilar genom saval energieffektivisering och fornybar energi

som samhallsplanering och overflyttning. Sjofart och lastbilar har ungefér lika stora potentialer bade

nar det géller energieffektivisering och fornybar energi. Raknar man in klimatbelastningen fran andra

vaxthusgaser an koldioxid ar potentialen for ungefar lika stor. Potentialen for jarnvagen och sjofarten

att begransa transportsektorns klimatpaverkan ligger dven i att ta hand om 6verflyttning fran vag och

for jarnvagen i viss man aven fran flyg. For sjofart kommer 6verflyttningen antingen direkt fran vag

eller fran vég via jarnvag. En betydelsefull del av potentialen ligger i energieffektivisering av

infrastrukturhallningen.

Fordonsslag
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Figur 10: Potentialen for begrdansning av klimatpaverkan inom transportsektorn (storleken, arean, dr proportionell mot
potentialen). Storlek pa respektive potential hdrror fran de bedomningar av atgarder som beskrivs mer detaljerat i

kapitel 3.
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4. Presentation av prioriterade atgarder

Detta avsnitt innehaller en beskrivning av mojliga atgarder och styrmedel for att begrédnsa
transportsektorns klimatpaverkan. Atgarderna delas in i fyra omraden:

¢ Transportsnal samhallsplanering och infrastruktur fér klimatsmarta val

¢ Energieffektiv anvandning av transportsystemet inklusive val av transportsatt
¢ Energieffektiva fordon, fartyg och flygplan med 6kad andel férnybar energi

o Energieffektiv infrastrukturhalining

Utover de mer direkta atgarderna finns ett 6vergripande arbete med framtagning och spridning av
kunskap inom omradet. Kontinuerligt stod till forskning och utveckling i strategiskt betydelsefulla
fragor ar viktigt, liksom att information om resultaten sprids bade internt och externt.

En annan viktig del av Trafikverkets roll ar att sammanstalla och sprida kunskap om styrmedel,
atgarder och utveckling inom transportsektorn. Det handlar om nationella och internationella
styrmedel samt om effektiva atgarder som néringsliv och offentliga organisationer kan vidta for att
minska utslappen av koldioxid.

Det ocksa viktigt att det finns god tillgang till data och information om transportsystemet samt olika
slag av IT-st6d. Utan detta ar det svart att prioritera och genomféra manga av det atgarder som listas
i detta kapitel.

Kapitel fyra innehaller tabeller med atgarder uppdelade pa de prioriterade omradena. Tabellerna
innehaller:

e prioritering

e atgardernas och styrmedlens potential

e grov bedomning av kostnadseffektivitet

e utvecklingsgrad, det vill sdga hur ndra genomférande atgarden ar

e internt ansvar for att initiera och genomféra atgarden eller styrmedlet alternativt paverka
andra sa att de gor det

e externt ansvar for att initiera och genomféra atgarden eller styrmedlet alternativt paverka
andra sa att de gor det

Prioriteringen bygger huvudsakligen pa en sammanvéagning av atgardens potential, kostnad och
utvecklingsgrad. Ibland kan andra parametrar ocksa spela in, till exempel att det finns ett
regeringsuppdrag att genomféra uppdraget. Enklast ar att forst ldsa tabellerna och sedan ga tillbaka
till texten for fordjupning inom de omraden som &r av intresse.
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Férklaring till tabeller for respektive satsningsomrade:

Prioritering

Prioriteringen bygger huvudsakligen pa en sammanvagning av atgardens potential, kostnad
och utvecklingsgrad. Ibland kan andra parametrar ocksa spela in, till exempel att det finns ett
regeringsuppdrag att genomfora uppdraget. Prioriteringsskalan gar fran 1 = hog prioritet till
3 =lagre prioritet.

Potential
Atgardernas mojlighet att minska utslappen till 2030 har beddémts (angivet i miljoner ton). | en del fall
har bedomningen gjorts pa en grovre niva per omrade.

Kostnadseffektivitet for genomforande av atgarder

Mycket hég: Atgirderna resulterar i att staten eller féretaget far intakter samtidigt som
koldioxidutslappen minskas.

Hég: Atgarderna ar samhillsekonomiskt lnsamma.

Medel: Atgirderna gransar till att vara samhéllsekonomiskt I16nsamma.

LGg: Atgarderna ar inte samhéllsekonomiskt I16nsamma.

Utvecklingsgrad for atgarder, det vill siga hur nara genomforande de ar
Fullskaligt: Genomfors redan i full skala men behoéver fortsatt stod.

Kan utvecklas: Genomfors i mindre skala, till exempel i en eller nagra regioner, men kan
vaxlas upp till fullskaligt. Har aterfinns ocksa styrmedel som rent strukturellt finns i dag men
som skulle kunna anvandas effektivare.

Utredningsbehov: Utredning av metoden behdvs och bor goras, eftersom atgarden verkar
lovande. Har aterfinns ocksa styrmedel som i dagslaget inte finns i Sverige men som verkar
lovande.

Ansvar internt
Ansvarig verksamhet, avdelning, enhet, sektion.

Ansvar externt

Offentlig organisation med ansvar att driva pa utvecklingen, initiera styrmedelsutveckling
etc. | manga fall har dessa ett ansvar for atgarden eller styrmedlet i dag eller sa ligger det
inom ett omrade som man har ansvar for.

4.1 Transportsnal samhiéllsplanering och infrastruktur for
klimatsmarta val

4.1.1 Samhallsstruktur

Klimatsmart bebyggelseplanering

Att planera transportsnalt innebar att astadkomma dels funktionsblandade samhallen med korta
avstand till arbetsplatser, skola och service, dels god tillganglighet med kollektivtrafik, till fots samt
med cykel. Trafikverkets roll ar att aktivt delta i kommuners samhallsplanering genom dialoger i ett
tidigt skede for att uppna samsyn i plandrenden. Kommunerna bestammer sjalva over sin planering
genom det kommunala planmonopolet, men Trafikverket ska i yttranden och samverkansdialoger
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forespraka transportsnal samhéllsplanering med goda majligheter att ga och cykla samt god tillgang
till kollektivtrafik. Det &r ingen enkel uppgift. Trots att kunskapen funnits under lang tid om hur man
planerar och bygger hallbara stader har inriktningen i de flesta fall varit en annan.

Internutbildning

Trafikverkets samhallsplanerare och planerare behover stod inom klimatomradet. De behover ha
kunskap och metoder for att kunna visa vilka effekter olika planeringsforslag far pa utslapp och
klimatpaverkan. Darigenom kan de paverka andra planupprattare att planera klimatsmart.
Trafikverkets egna planerare behéver darfor utbildning i klimatsmart samhallsplanering. | dagslaget
finns en del rapporterXiii att utga ifran och Planeringsavdelningen ansvarar for att Trafikverkets

personal utbildas.

4.1.2 Produktionsstruktur

Produktionsstruktur handlar om hur produktionsenheter, lager och omlastningspunkter ar
lokaliserade i forhallande till mottagarna och infrastrukturen for godstransporter. Detta paverkar
langden pa transporterna, lastfaktorer och fordelningen mellan olika trafikslag.

Godsstrdk och kombiterminaler med 6kade mdjligheter till 6verflyttning

Intermodaliteten (anvandning av flera trafikslag for en transport) vid transporter behéver fungera
béattre, bland annat genom forbattrade kombiterminaler. Det ar viktigt med ett strategiskt
forhallningssatt vid nyetablering av verksamhet for att transportbehovet ska bli sa litet som majligt.
Langsiktigt maste lokaliseringen for produktionsanldggningar, lager och logistikpunkter forbattras.
Det ar bland annat viktigt att avsatta tillrackligt med markyta for att astadkomma valfungerande
kombiterminaler, sarskilt om sparbunden trafik ska inga.

Trafikverket arbetar dven med en 6versyn och utveckling av lastplatser(tidigare kallade frilaster) som
medger 6kad intermodalitet och som i manga kommuner kan vara ett bra komplement till
kombiterminaler.

Grona korridorer

Grona korridorer ar ett svenskt initiativ som lanserades av EU-kommissionen 2007. Begreppet ar ett
samlingsnamn for flera olika l6sningar i arbetet med effektivare godstransporter. Tanken ar att de
grona korridorerna ska dra till sig en koncentration av nationell och internationell godstrafik pa langa
strackor dar flaskhalsar ar avskaffade och regelverken samordnade. Korridorerna karaktariseras
ocksa av att det blir ett sa optimalt nyttjande av trafikslagen som maojligt genom smarta
logistiklésningar och strategiskt utplacerade omlastningsterminaler med anpassad stodinfrastruktur.
Vidare ska de grona korridorerna vara en plattform for innovativa logistiklésningar och
demonstration av goda exempel. | Sverige drivs arbetet med grona korridorer av Logistikforum i
samarbete med bland andra Trafikverket. *°

Utreda potentialen for klimatsmart produktionsstruktur
Kunskaperna om potentialen inom omradet behéver utvecklas och spridas. Trafikverket &r en viktig
part tack vare vart samarbete med naringslivet och offentliga organisationer.

xiii

Stationsnara lage, lansstyrelsen i Skane; Klimatuppfoljning for samhallsplaneringsatgarder, WSP, Enkla
tillganglighetsmatt i tatort, Trivector; MISTRA LETS 2050; m.fl.
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4.1.3 Infrastruktur som ger forutsattningar

Integrering av klimatmadlen i Idng- och kortsiktig planering

Klimatmalen maste integreras battre i Trafikverkets egen planering. Strategier, handlingsplaner och
andra styrande dokument om utveckling och utformning av infrastrukturen och hela
transportsystemet maste ocksa ta hansyn till klimatmalen.

Den lang- och kortsiktiga planeringen ska utga fran fyrstegsprincipen. Det framjar ett effektivt
nyttjande av infrastrukturen i ett trafikslagsovergripande perspektiv. Varje forstudie ska analyseras
utifran alla typer av atgarder (steg 1-4, dar steg 1 handlar om att paverka efterfragan och steg 2 om
effektivare nyttjande av befintligt system) inom alla fyra trafikslagen, dven kombinationer och
paketlosningar. Enligt trafikverkens forslag till nytt planeringssystem for transportsystemet, daterat
2010-02-26, kallas denna process Atgardsval. Atgardsval foreslas dven omfatta grova bedémningar av
atgardskostnader och konsekvenser for de alternativ man valjer att studera, liksom bedémning av
kostnad, nytta och kostnadseffektivitet, &ven om osakerheterna ar mycket stora i detta tidiga skede.
En parlamentarisk utredning har féreslagit att forstudie enligt vaglagen och lagen om byggande av
jarnvag ska tas bort som ett led i effektivisering av lagreglerade planeringsprocesser. En ersattning
skulle da kunna vara atgardsval. Ett exempel pa bred atgardsstudie ar fore detta Banverkets
idéstudie om Sédra Bohusbanan, dar kapaciteten har 6kat genom investering i tekniska
trafiklésningar utan att det har behovts nagon nybyggnation.

Trafikverket anvander samhallsekonomiska berdkningsmodeller™ vid 1ang- och kortsiktig planering.
Gemensamt for dessa modeller ar att investeringskostnaden vags mot positiva och negativa
konsekvenser (nyttor)som uppstar da en atgard genomfors. | den senaste atgardsplaneringen som
trafikverken genomférde anvandes en ny metod for att vdaga nyttor mot kostnader. Denna metod
resulterade i en sa kallad samlad effektbedémning. Metoden innebér att samtliga beraknade
kostnader och varderade konsekvenser i viss man vags ihop med konsekvenser som inte gar att
vardera i pengar. Metoden medfor att man lyfter fram dven de konsekvenser som ar svara att
vardera jamte de konsekvenser som gar att vardera. | den samlade effektbedémningen bedéms
ocksa till vilken grad atgarden bidrar till maluppfyllelse enligt de tranportpolitiska malen. Den
samlade effektbedomningen haller for ndrvarande pa att utvecklas, bland annat med avseende pa
konsekvenser som inte gar att vardera i pengar.

En del konsekvenser av en resa drabbar andra dn den som har beslutat att géra resan. Dessa
konsekvenser kallas for externa effekter. Exempel pa externa effekter i trafiken ar langre restider vid
kosituationer, utslapp av luftféroreningar samt 6kad olycksrisk. Den beraknade samhallsekonomiska
kostnaden av externa effekter kallas extern kostnad och kan inga i de samhallsekonomiska
berdkningarna. Koldioxidutslapp ar en extern kostnad, och den virderas till 1,50 kr/kg. Detta varde ar
ett sa kallat skuggpris berdknat utifran atgardskostnaden for att na 2010 ars klimatmal i
transportsektorn™. Malet ndddes aldrig och en ny vardering av koldioxidutslapp behdvs, men till
vidare kvarstar vardet 1,50 kr/kg.47

™ Sampers, Samgods, EVA och Bansek
* Etappmalet for ar 2010 innebér att transportsektorns utsldpp av koldioxid ska vara oférandrat &r 2010

jamfort med 1990.
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Ett satt att ta hansyn till den totala mangden externa kostnader ar genom internalisering, vilket
innebdr att en skatt eller avgift belastar den som ger upphov till den externa kostnaden. Ett exempel
ar skatt pa drivmedel. Genom att resendren far betala fér den externa effekten som han eller hon
orsakar sa kommer resendren att ta hansyn till den externa kostnaden i sitt beslut om och pa vilket
satt resan ska genomforas.

De samhallsekonomiska modellerna visar ofta pa lonsamhet i nyinvesteringar av vaginfrastruktur, det
vill sdga att nyttorna overstiger kostnaderna totalt sett for samhallet. En nyinvestering i
vaginfrastruktur ar manga ganger inte forenlig med malet om begransad klimatpaverkan, eftersom
utbyggd och férbattrad vaginfrastruktur ofta leder till ett 6kat bilresande. Om nyinvesteringen syftar
till att 6ka kapaciteten och attraktiviteten for att ga, cykla eller aka kollektivt bidrar det daremot
oftast till klimatmalet. Pa senare tid har ocksa de samhallsekonomiska modellerna utvecklats till att
pa ett battre satt ta hansyn till faktorer som specifikt galler cykel, vilket ocksa gor det mojligt att
lattare redovisa vardet av investeringar i cykelatgarder.”® | dagsldget finns krav pa att behovet av
kompletterande cykelvagar ska prévas i samband med nybyggnad av nationella vdgar samt vid
mittsepareringsatgarder.

Inom Trafikverket pagar flera projekt med syfte att utveckla de samhallsekonomiska modellerna for
att battre ta hansyn till miljoaspekter, bland annat klimatsmarta atgarder. Perspektivet behover vara
"hela resan” och det optimala vore att 6vergripande analysera vilket transportbehov som finns och
darefter planera transportsystemet for uppfyllande av de transportpolitiska malen.

Prioritering av kollektivtrafik

Kollektivtrafiken ar till for alla, vilket kraver god tillganglighet for samtliga kundgrupper, inte minst
aldre, personer med funktionsnedsattning och barn. Potentialen for 6kad kollektivtrafik ér god och
storst forutsattningar finns i storre stader (framfoér allt i stdder med fler an 50 000 invanare) och i
strak mellan stader for pendling till och fran regioncentrum. Med minskad biltrafik skapas ocksa
underlag och férutsattningar for en mer attraktiv kollektivtrafik i medelstora stader. Detta far dock
inte motverkas av att det byggs allt fler forbifarter, vilket forsamrar kollektivtrafikens konkurrenskraft
tidsmassigt eftersom kollektivtrafiken ofta gar via centrum. Om det &r svart att undvika forbifarter
kan en l6sning vara effektiv skytteltrafik fran centrum till kollektivtrafiklinjer utmed forbifarterna.

En annan vasentlig aspekt for en attraktiv kollektivtrafik dr att resenarer pa ett enkelt sétt ska kunna
ta sig till och fran stationen eller resecentrum. Det maste finnas smidiga och trygga cykelparkeringar,
goda kollektivtrafikforbindelser med tatortstrafiken, bra mojligheter att bli hamtad och lamnad med
taxi samt valfungerande pendlarparkeringar. Inom Koll framat* finns ett projekt om attraktiva
stationer dar Trafikverket forvantas vara drivande. Vidare ar tydlig information om byten, férseningar
med mera av storsta vikt for att kollektivtrafiken ska vara attraktiv.

Trafikverket kan paverka den egna verksamheten genom standig forbattring av tillgdangligheten till de
statliga busshallplatserna samt byggande av kollektivtrafikfalt pa platser med mycket trangsel. For att
fa god effekt bor fysiska forbattringar och 6kat utbud ocksa kombineras med olika former av mobility

managementprojekt™. Vad géller tagtrafiken kan Trafikverket ta initiativ till samarbete for att

forbattra stationsmiljoerna samt arbeta for att minimera driftstoppen pa jarnvagen.

“Ett koncept fér att framja hallbara transporter och paverka bilanvandningen genom att féréndra resenérers attityder

och beteenden. Grundldggande fér mobility management &r “mjuka” dtgarder, som information och kommunikation,
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Prioritera yta fér bilpool

Bilpooler erbjuder anvandarna tillgang till en fordonsflotta for korttidshyra, med sjdlvbetjaning under
hela dygnet. De medfor en transportstruktur som mojliggor ett flexibelt resande. Bilpoolskunder
anvander som regel cykel eller kollektivtrafik for daglig pendling, men poolbil fér arenden och
utflykter. Det finns gott om dokumentation som beskriver hur kunder i bilpool minskar sitt bilakande
och i stallet aker betydligt mer kollektivtrafik, cykel, taxi och hyrbil 4n genomsnittet i befolkningen.
Samarbete mellan bilpoolsforetag och kollektivtrafikoperatérer ar darfor vanligt forekommande pa
kontinenten och i Nordamerika. Bilpoolernas kanske mest kraftfulla egenskap ar dock att frigora
markyta, da varje poolbil i genomsnitt ersatter fem privatdgda bilar. Nyligen publicerad forskning fran
Nordamerika pekar p& en dubbelt s& stor effekt>°.

Konkurrensen om marken i stader ar hard, och manga kommuner har darfor identifierat bilpooler
som en nyckelfaktor for en hallbar utveckling av staden och dess infrastruktur. Bade kommuner och
fastighetsbolag arbetar allt oftare med att integrera bilpool i detaljplaner och bygghandlingar. Har
finns dven en nara koppling till de parkeringsnormer som tilldmpas i kommunen. Inte sdllan kan
reserverad parkering for bilpool medge en minskad parkeringsnorm. Denna mer effektiva hushallning
med mark okar tillgangligheten for dem som har stort behov av egen bil. En viktig del av kommunens
arbete for fler poolbilar ar att underlatta gatuparkering och att reservera parkering pa tomtmark.

Trafikverket har har en roll att patala de stora fortjansterna med bilpool som en del av en hallbar
samhallsutveckling. Bilpooler placeras i direkt narhet till kunderna, men med férdel dven i attraktiva
knutpunkter for kollektivtrafik. Genom att framja en val utbyggd infrastruktur for bilpool skapas
forutsattningar for ett flexibelt resande.

Prioritering av gdng- och cykeltrafik

Gang- och cykeltrafik spelar en viktig roll i ett framtida transportsnalt samhélle. Manga resor, som i
dag genomférs med bil, kan i stillet genomforas med cykel och i viss man till fots. Detta kan bade
minska klimatpaverkan och framja 6kad hélsa. Den stora potentialen finns i arbetspendling samt
resor till och fran skolan, men viss potential finns aven for inkép av dagligvaror och nyttjande av
service. Erfarenheter fran bland annat Stockholm visar att cykeln kan ersatta bilen dven pa lite langre
pendlingsresor, 6ver ca 10 km. Med introduktion av elcyklar och cykelbilar finns i alla fall en teoretisk
moijlighet att pendlingsavstandet kan 6ka ytterligare. Férutsatt att cyklingen kan géras sdker har den,
betydelse for 6kad halsa och vdlbefinnande, férutom att den minskar energianvandning och
koldioxidutslapp.

Gang- och cykeltrafik bor fa en viktigare roll och vara en naturlig del av planeringen av
transportsystemet. For att stimulera till 6kat resande till fots och med gang- och cykeltrafik behdver
dessa fardmedel prioriteras upp jamfort med bilen. Exempel pa sadana atgérder &r minskad
korsningsfordrdjning, anpassning av hastighetsgranser for motorfordon dar oskyddade trafikanter
delar kdérbanan samt cykelparkeringar vid malpunkter. Vidare behovs satsningar pa gena gang- och
cykelbanor, separerade fran biltrafik, samt 6kad vagvisning. Vissa av fore detta Vagverkets regioner
har genomfort en inventering av det statliga cykelvagnatet, vilken pa sikt kan ligga till grund for
regionala cykelplaner.

Trafikverket ansvarar for planering, nybyggnad samt drift och underhall pa det statliga vagnatet
medan kommunerna har ansvaret for sina gator. Trafikverket kan dock bidra till 6kad cykling dven pa

-3

organisation av tjdnster och koordination av olika partners verksamheter. "Mjuka” atgarder forbattrar ofta
effektiviteten hos "hdrda” dtgarder inom stadstrafiken.



Sida 44 av 103

de kommunala gatorna genom exempelvis stdd via statlig medfinansiering ur lansplanerna samt
genom att forespraka cykling vid samverkan med offentliga organisationer. Alla kommuner har ocksa
ett sarskilt utpekat ansvar att det ska finnas sikra gang- och cykelvagar till och fran skolan®. Fysiska
atgarder bor ocksa kombineras med olika former av mobility management-atgarder for basta effekt.

Vidare ar turistnaringen en reseintensiv malgrupp som Trafikverket skulle kunna satsa mer pa for att
Oka cyklingen. Hos vissa trafikhuvudman far cykel tas med pa bussar och tag pa utvalda strackor. |
Europa ar konceptet mer utbrett, och enligt studier kan detta vara betydande f6r 6kat cyklande inom
framforallt turismen. Trafikverket kan i samverkan med trafikhuvudmannen verka for denna
mojlighet.

Stationsndra ldgen

Marken kring stationer och resecentrum ar i manga kommuner en outnyttjad resurs. Genom att
bygga bostader och arbetsplatser stationsnara ges manniskor tillgang till goda férbindelser med
kollektivtrafik. Det ger ocksa fortatning av staden vilket minskar behovet av bil. Studier fran bland
annat Danmark har visat att bilanvandningen kan minska med upp till 10 km/dygn per anstélld om
arbetsplatsen ligger i ett stationsnéra lage, vilket definieras som cirka en kilometer fran sjalva
stationsbyggnaden®.

Nackdelen med att bygga stationsnara ar dels sdkerhetsproblem med mycket folk nara resecentrum
(ursparningar, farligt gods med mera), dels risk for 6kat antal bullerutsatta. Risken fér 6kat buller kan
dock reduceras genom smart exploatering, exempelvis valisolerade kontorslokaler ndarmast
bullerkallan och darefter bostader.

Trafikverket kan i samverkan med kommunerna visa pa mojligheterna till stationsnara bebyggelse
och vilka effekter detta ger. Vidare kan Trafikverkets marklosare utbildas till att tdnka mer pa
stationsndra planering i avtal med mera. Trafikverket driver ocksa ett FUD-projekt om lokalisering av
verksamhet ur ett stationsnara perspektiv.

Pa senare tid har flera kommuner visat intresse for utlokalisering av stationslagen, det vill sdga att
lagga jarnvagsstationen nagra kilometer utanfor stadskarnan. Flera kommuner har ocksa genomfoért
detta. Skalet ar ofta att minimera bullerstérning. Detta kan komma att bli mer aktuellt om det blir
fler héghastighetsbanor. Trafikverket bor ha en policy for hur vi ser pa utlokalisering av stationslagen
och nar det kan vara motiverat och nar det inte ar lampligt.

Pendlarparkeringar for 6kad andel cykling och kollektivtrafik

For att 6ka det langvaga kollektivtrafikresandet ar det viktigt med satsningar pa valplacerade, trygga
och fungerande pendlarparkeringar for bil och cykel. Trafikverket har dels ett ansvar att planera och
uppratta egna pendlarparkeringar, dels ansvaret att visa pa méjligheterna med pendlarparkeringar i
samarbete med andra planuppréttare. Trafikverket kan ocks3, i samarbete med trafikhuvudmannen,
stotta marknadsforing av pendlarparkeringar genom testresenarsprojekt™".

Nar det géller pendlarparkeringar for cyklar ar problemet ofta férdelningen av ansvaret, det vill sdga
mellan kommunen, Trafikverket och Jernhusen, och darfér behover regelverk uppréattas pa omradet.
Dock finns redan flera initiativ till samarbeten mellan dessa parter, bland annat fran Boverket, men
de behover ocksa omséttas i praktiken. Trafikverket kan ha en padrivande roll med att initiera

xvii

Genom att lata bilister prova pa att aka gratis till exempel en manad.



Sida 45 av 103

samarbetsprojekt, men dven med att utreda mojligheten att delfinansiera forbattrade
cykelparkeringar via statlig medfinansiering ur [ansplanerna.

Boverket har identifierat vad som &r viktigt fér att pendlaren ska ta cykeln till stationen®?:
e Narhet —inga omvagar

e Tillrdcklig kapacitet i cykelparkeringar

e Stoldsakerhet

e Vaderskydd

Klimatsmart transportférsérjning av flygplatser

Trafikverket ansvarar for att tillhandahalla underlag enligt plan- och bygglagen, bevaka luftfartens
intressen i den kommunala planeringen samt peka ut och precisera flygplatser av riksintresse.
Trafikverket ansvarar ocksa for planering och byggande av infrastruktur till och fran de storre
flygplatserna. Till dessa flygplatser bor resenarer och gods kunna fraktas med sparbunden trafik, dar
s& dr samhaéllsekonomiskt och miljemassigt motiverat. Aven for dvriga flygplatser bor det finnas
mojligheter att anvanda kollektiva fardmedel till och fran flygplatsen. Beroende pa hur stor
flygplatsen ar kan det kan vara allt fran god kollektivtrafik med buss till anropsstyrd kollektivtrafik.

Flygplatser klassas som miljéfarlig verksamhet och ar tillstandspliktiga enligt 9 kap. miljobalken. Ett
tillstand att bedriva flygplatsverksamhet ar ofta férenat med miljovillkor om bland annat maximalt
antal tillatna flygroérelser, in- och utflygningsvagar, bullerskyddsatgarder samt anvandning och
hantering av kemikalier. Swedavia ansvarar for att driften av de statliga flygplatserna &r sa
energieffektiv som majligt.

Klimatsmart lokalisering och transportférsérjning av hamnar

Trafikverket ansvarar fér den langsiktiga planeringen av sjofart, medan Sjéfartsverket ansvarar for
byggande, drift och underhall av sjofartens infrastruktur®. Alla allmadnna hamnar har skyldighet att ta
emot och lamna gods. Ett fristdende bolag (ibland kommunagt) driver sjdlva hamnen. Kommunen
dger infrastrukturen i hamnomradet (djup, farleder, kajer, vagbrytare, sjoméatning, muddring).
Utanfor hamnomradet ansvarar Sjofartsverket. Trafikverket kan dven ge bidrag till investeringar av
hamnanlaggningar.

Det ar viktigt att hamnarnas placering och utformning underlattar energieffektiv hantering av gods
och bunkring. Exempelvis kan sjonédra bebyggelse forsvara majligheten till smidig godshantering och
bunkring, vilket kan leda till att godset i stallet kors med ett mindre energieffektivt trafikslag, till
exempel lastbil.

Till de riktigt stora hamnarna bor gods kunna fraktas med sparbunden trafik, vilket kréver stora ytor.
Det staller i sin tur krav pa att den strategiska planeringen, det vill saga Trafikverket, tar hansyn till
detta.

4.1.4 Styrmedel

Parkeringsnormer fér ékad andel kollektivtrafik och cykel
Tillgang till, och kostnad for, parkeringsplatser paverkar antalet bilar i exempelvis ett bostadsomrade
eller pa en arbetsplats. Biltrafiken kan minska genom att kommuner eller arbetsgivare upprattar en
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klimatanpassad parkeringsnorm™" med farre parkeringsplatser an antalet boende eller anstallda.
Genom att bereda plats for bilpooler, dar varje poolbil normalt ersatter fem privatagda bilar, 6kar
mojligheterna till mer klimatanpassad parkeringsnorm. Ett annat satt ar att arbetsgivare eller
fastighetsagare avgiftsbeldagger parkeringsplatserna for att géra det mindre attraktivt att anvanda
bilen. Mindre yta till parkering skapar dven mer yta fér gang- och cykeltrafik, bebyggelse och

gronytor.

Stockholm har pa senare tid hojt avgifterna for saval besoks- som boendeparkering. | Géteborg
antogs en ny parkeringspolicy under 2009%°. Parkeringspolicyn ska medverka till att staden ska vara
tillganglig for alla och uppmuntra till att fler valjer kollektivtrafiken eller cykeln framfor bilen. Den ska
ocksa stodja en hallbar utveckling av staden. | manga andra kommuner gar dock utvecklingen i
motsatt riktning, mot mer bilorienterat och mindre energieffektivt transportsystem.

Trafikverket kan i samverkan med kommuner, féretag och andra organisationer visa pa maojligheterna
att inféra klimatanpassade parkeringsnormer for att minska individuellt resande med bil. Trafikverket
bor som arbetsgivare forega med gott exempel och om maijligt avgiftsbeldgga och se 6ver antalet
parkeringar utanfor de egna kontoren.

Férdndrad planlagstiftning for mer klimatsmart samhdllsplanering

En ny plan- och bygglag ar pa gang och berdknas trada i kraft den 2 maj 2011. Den nya lagen innebér
krav pa att miljo- och klimataspekter ska beaktas vid planering. Det ska exempelvis framga av
oversiktsplanen hur kommuner ska samordna, och ta hansyn till, nationella och regionala mal samt
planer och program av betydelse for en hallbar utveckling. Sddana dokument kan vara klimat- och
energistrategier, lansplaner for transportinfrastruktur samt de transportpolitiska malen.>®

Trafikverket kan, i samarbete med bland andra kommuner, lansstyrelser och andra myndigheter, ta
fram forbattringsforslag for att ytterligare driva pa en mer klimatanpassad plan- och
infrastrukturlagstiftning samt andra regelverk och styrmedel. For att na klimatmalen kravs en
kraftfull satsning pa mer bilsnala samhallen. Om inriktningen ska dndras jamfért med den nu radande
ar det troligt att detta ocksa kraver forandrad lagstiftning.

xviii

Antal parkeringsplatser i proportion till boende/verksamhet i ett bebyggt omrade.
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Atgird/styrmedel Prioritering Potential

Samhidillsstruktur

effektivitet Utvecklingsgrad

Ansvar internt

Ansvar externt

Klimatsmart bebyggelseplanering genom

Offentliga aktorer,

samverkan med kommuner i tidiga skeden Hog Kan skalas upp Regioner, Planering (Boverket)
Internutbildning och stdd till Trafikverkets
samhallsplanerare Hog Kan skalas upp Planering
Total potential fér omradet® 1-1,5
Produktionsstruktur
Regioner, Planering,
Samhallsbehov
Godsstrak och kombiterminaler med 6kade (Transportutveckling)
mojligheter for 6verflyttning i planering och , Investering, Stora lan, regionférbund,
samverkan med néringslivet.*® 0,03 Hog-Medel | Kan skalas upp Projekt kommuner
Regioner, Planering,
Grona korridorer for hallbara transporter i Investering, Stora lan, regionforbund,
planering Hog-Medel | Kan skalas upp Projekt kommuner
Utredning av potentialen for klimatsmart
struktur for produktionsanlaggningar, lager och
logistikpunkter Hog Utvecklingsbehov | Planering
Infrastruktur som ger forutséttningar
Integrering av klimatmalen i lang- och kortsiktig
planering av transportsystemet, inklusive Forutsattning | Mycket lan, regionférbund,
utveckling av modeller och verktyg for nedan hog-Medel | Kan skalas upp Planering kommuner
Prioritering av kollektivtrafik vid planering, Regioner, Planering,
byggande och drift av infrastruktur (potential Investering, Stora lan, regionférbund,
for fordubbling)™ 0,35 Hog-Lag Kan skalas upp Projekt, Trafik kommuner
Prioritering av gang- och cykeltrafik vid Regioner, Planering,
planering, byggande och drift av infrastruktur Investering, Stora lan, regionférbund,
(potential inklusive mjuka atgarder)®° 0,18 Hog Kan skalas upp Projekt, Trafik kommuner




Atgird/styrmedel

Prioritering | Potential

Kostnads-
effektivitet

Utvecklingsgrad

Ansvar internt
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Ansvar externt

Regioner, Planering,
Investering, Stora

[an, regionférbund,

Prioritering av yta for bilpool Se avsnitt 4.2 |Hog Kan skalas upp Projekt, Trafik kommuner
Potential

Stationsnara lagen i samverkan med kommuner delmangd av Regioner, Planering, |lan, regionforbund,
genom fortatning av bebyggelse och ny central samhallsplane Investering, Stora kommuner,
lokalisering ring Hog-Lag Kan skalas upp Projekt Jernhusen

Regioner, Planering, |lan, regionforbund,
Pendlarparkeringar for 6kad andel Investering, Stora kommuner,
kollektivtrafik och cykel Ej bedomd Hog-Medel | Kan skalas upp Projekt, Trafik Jernhusen

Swedavia, lan,

Klimatsmart transportforsorjning av flygplatser, regionforbund,
i planering och genom statsbidrag Ej bedomd Hog-Lag Kan skalas upp Regioner, Planering kommuner
Klimatsmart lokalisering och
transportférsorjning av hamnar, i planering och [an, regionférbund,
genom statsbidrag Ej bedomd Hog-Lag Kan skalas upp Regioner, Planering kommuner
Total potential for omradet 0,5-1
Styrmedel

Samhallsbehov
Parkeringsnormer for 6kad andel kollektivtrafik Mycket (Transportutveckling)
och cykling genom samverkan med kommuner Ej bedémd hog - Hog | Utvecklingsbehov |, Regioner kommuner
Framtagning av underlag till forandrad
planlagstiftning for mer klimatsmart Mycket
samhallsplanering Ej bedémd hog - Hog | Utvecklingsbehov | Planering regering/riksdag
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4.2 Energieffektiv anvdandning av transportsystemet inklusive val av
transportsatt

4.2.1 Handhavande

Hur ett fordon, flygplan eller fartyg framfors och vilken rutt man véljer paverkar energianvandningen,
vilket ofta ar synonymt med bransleférbrukning och utslapp av koldioxid. Med handhavande avser vi
har korsatt, hastighetsefterlevnad, ruttplanering och motsvarande for 6vriga trafikslag samt
underhall av fordon, fartyg och flygplan. Det finns potential inom detta for samtliga trafikslag, men
atgarderna skiljer sig at.

Underhadll av fordon, flygplan och fartyg

Regelbundet underhall av fordon, flygplan och fartyg enligt rekommenderade intervall &r viktigt for
energianvandningen. Undermaligt underhall innebar att i regel stérre energianvandning dn
nodvandigt. Effekter kan fas saval genom underhall av motor och drivlina, som genom atgarder for
att minska fardmotstand. Fardmotstandet ar for ett fordon pa vag eller jarnvag rullmotstand och
luftmotstand. For fordon pa vag kan rullmotstandet minska genom att védlja mer lattrullande dack.
For jarnvagen kan t.ex. sparslipning minska rullmotstandet. For fartyg domineras fardmotstandet av
vattenmotstandet .

Underhall av fartyg bedéms ha en betydande potential. Vattenmotstandet, och darmed
bransleforbrukningen, varierar stort beroende pa hur val skroven halls fria fran pavaxt, sa kallad
antifouling. Ett storre fartyg dar man inte gor nagra atgarder for att motverka pavéaxt pa skroven kan
efter sex manader ha upp till 40 procent hogre bransleférbrukning for att halla samma hastighet®".
Med tanke pa att brénslekostnaden ar sa stor finns ekonomiska incitament fér att halla nere
bransleférbrukningen genom antifouling. Antifouling kan dock innebara anvandning av
bekampningsmedel som har stor negativ paverkan pa havsmiljon.

Okad hastighetsefterlevnad inom vigtrafiken

Sankta hastigheter ar for alla trafikslag ett effektivt satt att spara brénsle, men det ar framfor allt
inom vagtrafiken som det finns en stor potential. Vagtrafikens hastighetsefterlevnad ar ur
utslappssynpunkt viktigast pa landsvag. Det finns dven en potential i ldgre hastigheter i tatort, sarskilt
nar kérmonstret ar lite ryckigt, till exempel da det &r manga korsningar och samspel med andra
fordon och oskyddade trafikanter.

Av den Okning av utslappen som hastighetsévertradelser ger star tunga vagfordon for en tredjedel.
Detta ar betydligt stérre an deras andel av trafikarbetet. Det ar darfor viktigt att fa de tunga
fordonens forare att félja hastighetsbestammelserna. Trafikverket arbetar med
hastighetsefterlevnad genom kommunikationsinsatser och aktérssamverkan. Tva verktyg som
anvands for 6kad hastighetsefterlevnad ar automatisk trafiksakerhetskontroll med kamera (ATK) och
intelligent stod for anpassning av hastighet (ISA)™. For tunga lastbilar gar det att fa ytterligare effekt
genom att sanka toppfarten i hastighetsregulatorer. Hastighetsregulatorn ar ofta instélld pa 89
km/tim trots att hogsta tillatna hastighet dr 80 km/tim. Att stélla ner den pa en lagre hastighet dr en
effektiv tgard for att minska bréansleférbrukning och utslapp. Atgarden har tidigare provats i projekt

som Vagverket medverkat i.

Xix

Stodsystem som uppmarksammar féraren pa nar tilldten hastighet 6verskrids
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Trafikverket foreslar aven ekonomiska styrmedel dar sa ar mojligt. For ISA och andra forarstod ar det
dven viktigt med 6kad forstaelse for hur verktygen bast utnyttjas for att spara bransle. Nar man
beslutar var ATK ska anvandas bér man utover trafiksdakerhetsvinster dven ta hansyn till minskade
utslapp av koldioxid och 6vrig miljonytta. Detta ar en forutsattning for att atgarden ska klassas som
en prioriterad klimatatgéard. Ett satt att 6ka effektiviteten ar att anvanda mobil ATK som flyttas runt
och darmed far ett storre tackningsomrade.

Sankt hastighet och 6kad hastighetsefterlevnad har inom vagtrafiken alltid varit en fraga som drivits
med framfor allt trafiksdkerheten som motiv, vilket har berott pa att hastighet och
hastighetsefterlevnad &r en av de mest avgérande faktorerna for trafiksdkerhetsmalen. Man kan
dock trycka pa bade klimataspekten och ekonomiska aspekter genom att anvdnda utslapp av
koldioxid och bransleforbrukning som ett argument for att sdnka alternativt folja hastighetsgranser.
Det finns da potential att minska utslappen fran vagtrafiken ytterligare. Hastigheter kan sankas
permanent eller sankas tillfalligt genom sa kallade variabla hastighetsgranser.

Samarbetet mellanomradena trafiksdkerhet och miljo bor 6ka och kunskapsdokument om
kopplingen mellan hastighet, trafiksakerhet och miljé boér tas fram. Det ar viktigt att internt och
externt informera om sambandet mellan hastighet och klimatpaverkan.

Sparsam kérning fér vigtrafik och arbetsmaskiner samt ruttplanering for vigtrafik
Sparsam korning for personbilar och tunga fordon ar en av de atgarder som har storst potential att
minska utslappen av koldioxid fran vagtrafiksektorn. Trafikverket arbetar med sparsam korning som
en del i férarutbildningen for bade latta och tunga fordon. Ar 2009 beriknades krav pa utbildning i
sparsam korning i forarprovet ge en arlig besparing pa cirka 20 000 ton sammanlagt fér dem som tar
korkort under ett ar. En ytterligare atgard som kan tankas ge effekt ar att inféra sparsam korning i
utbildningen av handledare for privat 6vningskorning.

Utover detta ingar sparsam korning ocksa i de verktyg som Trafikverket anvander i samarbetet med
offentliga aktorer och naringsliv. Utbildning i sparsam korning bor genomféras hos grupper dar
potentialen ar stor. Utbildning av personer som yrkesmassigt anvander tunga fordon ger hog
potential. For att fa en fortsatt positiv effekt bor Trafikverket fortsdtta med fortbildning och
motivationsatgarder som stimulerar ett branslesnalt forarbeteende, bade for privatpersoner och for
yrkeschaufférer. En nyckelfaktor for att kartlagga effekterna av sparsam kérning ar att gora
langtidsuppfoljningar for att se hur effekterna av utbildning paverkar korsattet med tiden.

Utbildning i sparsam korning bor vara ett krav for anstallda i Trafikverket som kér mer an 1000 mil i
tjansten per ar. | dag finns i Trafikverkets resepolicy en skrivning om att “medarbetare som kor
mycket i tjdnsten kan erbjudas utbildning i sparsam koérning”. Det bér dndras fran ett eventuellt
erbjudande till ett krav pa genomgangen utbildning.

Det finns dven stor besparingspotential i sparsam korning och minskad tomgangskorning for
arbetsmaskiner. Trafikverket stéller krav pa detta i upphandlingar men uppféljningen kan bli battre.
Trafikverket deltar i ett projekt tillsammans med Jordbruksverket och Skogsstyrelsen for att féra in
sparsam korning for arbetsmaskiner.

Under 2009 antog EU-férordningen 661/2009 med regler om fordon och dack. | fordonskraven stalls
krav pa att sa kallad vaxlingsindikator ska finnas i alla nyregistrerade fordon fran och med november
2014. For nya modeller infors kravet tva ar tidigare. En vaxlingsindikator upplyser foraren om vilken
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vaxel som ar mest ekonomisk ur branslesynpunkt, ofta genom att den talar om att man ska vaxla upp
(eller ner). Detta kommer utgora ett bra stod for sparsam kérning i framtiden.

Det finns ett stort antal olika forarstéd for sparsam kérning, flera av dessa inkluderar ocksa
ruttplanering. Ruttplanering har dven utvecklats som utéver kortaste distans och tid ocksa ger den
branslesnalaste vagen. Vagverket It dven géra en sammanstallning av olika typer av forarstod for
sparsam korning. Flera av dessa ar ocksa stod for hastighetsefterlevnad, ruttplanering och
rapportering. Denna sammanstallning kommer att hallas uppdaterad dven i Trafikverket.

Légre hastigheter och ruttplanering inom sjéfart

Att minska hastigheten ar ett av de mest effektiva satten att minska bransleanvandningen och
koldioxidutslapp fran fartyg, eftersom vattenmotstandet paverkar bransleanvandningen stort.
Snabbgaende farjor ar det minst energieffektiva transportsattet raknat per personkilometer.
Godstransporter sker vanligtvis inte med snabbgaende fartyg, men det har funnits idéer om detta
tidigare, vilket sannolikt skulle leda till kraftigt minskad energieffektivitet.

Det kraver dock att man redan fran borjan planerar for lagre hastigheter, eftersom det paverkar
leveranstider. Under lagkonjunkturen har vissa rederier valt att utka omloppstiden och sanka
hastigheten i stallet for att tvingas ta upp godsfartyg som inte efterfragades. Det medforde lagre
bransleforbrukning och ocksa battre hamneffektivitet. Detta fungerade ocksa for industrin. Det bor
utvarderas om det skulle kunna vara l6nsamt dven da ekonomin tar fart.

Den stora vikten pa en farja eller fraktfartyg gor att det kostar mycket bransle att variera farten.
Utover att halla ner hastigheten ar jamn fart det mest effektiva sattet att minska
bransleanvandningen. Tomgangskorning i hamn bor ocksa undvikas om mojligt. | stéllet bor
landstrém anvandas.

Sjotransporter kan dven effektiviseras genom ruttplanering av i forsta hand linjetrafiken. Den
kortaste vagen ar inte alltid den mest energieffektiva, beroende pa framfér allt strémmar, vagor och
vind. Moderna navigeringssystem kan ge den mest energieffektiva rutten baserat pa
realtidsinformation om vader- och sjéforhallanden, sa kallad weather routing.

Sparsam korning for jdrnvdgstrafik och energistyrning av tdg

Aven inom jarnvagstrafik bedéms konceptet sparsam kérning ha potential. Med tanke pé att
jarnvagstrafiken har en brakdel av vagtrafikens energianvandning och koldioxidutslapp sa ar
potentialen for minskningar genom sparsam korning inom jarnvagstrafik relativt liten jamfért med
for vagtrafik. Inforande av energimétare pa fordon ar avgérande for sparsam kérning for eldrivna
fordon och ocksa en forutsattning for att kunna mata uppnadda resultat av sparsam kérning. Green
Cargo har pa forsok lagt in en utbildning i sparsam kérning, vilket gav en positiv effekt pa ca 20
procent mindre dieselanviandning®’. Potentialen for eldrivna tag tros vara mindre, uppskattningsvis
fem till tio procent®. Sparsam kérning &r i dag inte ett obligatoriskt delmoment i utbildningen for
lokforare. En utbildningsinsats, dels i utbildningen for nya lokférare, dels som fortbildning for
verksamma lokforare, dr en atgard som skulle kunna minska energianvandningen. Trafikverket bor
verka for att infora och sprida sparsam korning bland de som trafikerar jarnvagen.

Besparingspotentialen pa fem till tio procent i genomsnitt for alla tag kraver att en del av marginalen
i tidtabellen anvands for energibesparing. For banor som ar glest trafikerade eller har rymliga
tidtabeller kan potentialen vara stérre. | andra fall prioriteras dock restid eller strackans kapacitet



Sida 52 av 103

hogre sa att marginalerna ar mindre och darmed ocksa den mojliga energibesparingen genom
sparsam korning. Dock finns en generell mojlighet till férbattringar genom andrat forarbeteende och
exempelvis utékad anvandning av elbroms, da sadan finns.

Utover det saknar lokforaren i dag verktyg som stod for att ha kinnedom om den omkringliggande
trafiken for att kunna bedéma om en sparsammare, och darmed ibland langsammare, korning ar
moijlig.

Eftersom lokforarens utrymme att tillampa sparsamt korsatt ar begransat utvecklas det olika
hjalpmedel for att underlatta sparsam korning. Ett hjdlpmedel &r Styrning av tag via elektronisk graf
(STEG). Det &r ett pagdende projekt som syftar till att utveckla ett prototypsystem for styrning av tag.
Computer Aided Train Operation (CATO) ar ett centralt stodsystem for lokforarna som optimerar
tagforing mer &n ett vanligt signalsystem. Systemet har en helhetssyn pa optimerad
energianvandning, slitage, bankapacitet, punktlighet och resursutnyttjande. Besparingspotentialen
for energistyrning av lok uppskattas till mellan fem och tio procent®.

Flygtrafikledning och operativa fordndringar for att minska brdnsleanvdndning inom

flyget
En viktig faktor for att astadkomma en energieffektiv anvandning av flyget ar att se till att flygplanen

har full belaggning och darigenom minska antalet flygningar.

Fler linjer med direktflyg ndmns ibland som en majlig effektivisering, eftersom en stor del av branslet
gar at under sjalva starten. Samtidigt ar detta en avvagning med att ha fullbelagda flygplan.

Optimal flygdistans ar en balans mellan mangden bransle som anvands vid start och landning och
den extra mangd som gar at for att flyga med mer brénsle i tankarna under langre stracka. Den
optimala flygdistansen med dagens flygplan ligger pa cirka 4 000 km, vilket ar betydligt kortare dn de
flesta langdistansflygningar®. Genom att ligga in nagot eller nagra stopp pa langdistansflygningar
skulle man alltsa kunna spara bransle. Viss drivkraft finns hos flygbolagen, eftersom detta dven
innebar minskade branslekostnader. Nar flyget kommer in i EU:s handelsystem for
utslappsrattigheter kan detta ge 6kade incitament for denna och andra besparingsmojligheter.

Om man redan vid start vet vid vilken tid landningen ska ske kan flygningen planeras med
kontinuerlig nerstigning, vilket sparar bransle. | Sverige anvands begreppet "gréna inflygningar” for
detta. Luftfartsverket arbetar for att inféra procedurer och systemstdd for att kunna genomféra
gréna inflygningar till Stockholm/Arlanda, Goteborg/Landvetter, Malmé och Umea. Malet &r att
kunna erbjuda atta av tio grona inflygningar ar 2012 och darefter att alla inflygningar ska vara gréna.
Sedan forsoken pabérjades 2006 och fram till februari 2010 har fler &n 40 000 grona inflygningar
genomforts till Stockholm/Arlanda, vilket har minskat koldioxidutslappen med 7 000 ton. Gréna
inflygningar till Goteborg/Landvetter bidrog under 2009 till en koldioxidreducering pa 450 ton.

Luftfartsverket arbetar dven med sa kallade gréna utflygningar och grona éverflygningar. Grona
utflygningar ska minska tomgangskorning, markrérelser och motorkérning pa marken samt
effektivisera utflygningar pa vag till marschhojd. Grona éverflygningar ska bidra till rakare flygvagar.

| dag ar flygtrafikledningen i Europa uppdelad i ett antal olika luftrum. EU har dock beslutat om att
inratta ett gemensamt europeiskt luftrum, Single European Sky (EG 549/2004). Genom optimering av
flygledningen ska sdakerhet och kapacitet 6ka, samtidigt som det mojliggor kortare och mer
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energieffektiva rutter. Den 0kade kapaciteten leder troligen till 6kat flyg, vilket kan minska de
positiva effekterna for miljon .

Aven flyget har en méjlig stor potential att minska energianvindning genom att utveckla flygplan
som kan flyga med en lagre hastighet.

4.2.2 Logistik, lastfaktor och belaggningsgrad

Forbdttrad logistik och lastfaktor for godstransporter

En viktig faktor for energieffektiv anvandning av transportsystemet ar hog lastfaktor och
beldggningsgrad oavsett trafikslag. Darefter ar det ocksa viktigt att valja den effektivaste, och oftast
kortaste, vagen.

For att framja 6kad lastfaktor och effektiva resvagar for godstransporter behovs drivkrafter for
transportképare och transportutdvare att vidta atgarder. | dagsldget ar transportkostnaden en sa
pass liten del av produktionskostnaden att det inte finns tillrdckliga incitament fér branschen att
jobba med detta fullt ut. Exempel pa omraden som borde kunna férbattras ar farre skrymmande
forpackningar (lkea ar en god forebild), battre utnyttjande av returtransporter samt overflyttning av
lagvardigt gods fran lastbil och flyg till jarnvag och sjofart.

Nar val fordonet har hog fyllnadsgrad ar det viktigt att vélja den effektivaste korstrackan. | dagslaget
finns flera varianter av dataprogram for ruttoptimering av gods- och persontransporter. Effektivast ar
det pa reseintensiv och relativt statisk verksamhet. Flera pilotstudier har visat att det finns potential
till minskning av korstracka pa 20-30 procent for vagtransporter.

Effektivare kollektivtrafik och samdkning

Beldggningsgraden for kollektivtrafik varierar, dar vissa avgangar ar éverfulla och andra nastan
tomma. For att 6ka beldggningen och energieffektiviteten pa mindre attraktiva avgangar kan verktyg
som differentierade priser anvandas. | Géteborg aker exempelvis pensionarer gratis under icke
rusningstid. Det gar dven att anpassa fordonsstorleken efter antalet resande. Flera typer av tag ar
utformade som kompletta tagset utan mojlighet att variera antalet vagnar beroende pa antalet
resendrer. Det bor vara en mojlig atgard for att forbattra energieffektiviteten inom jarnvagstrafiken.
Andra verktyg for forbattrad kollektivtrafik ar signalsystem for pastigande busspassagerare (sa att
bussen inte behdver stanna om ingen ska pa eller av,) battre information om byten och férseningar
samt 0kad kapacitet vid hogtrafik.

Samakning ar en enkel form av effektivisering av transportsystemet och fungerar som ett alternativ
till kollektivtrafiken. | andra lander (England, Frankrike, USA) ar organiserad samakning etablerad och
omfattande. | Sverige tillampas samakning ofta inom familjen, men i mindre utstrackning kollegor
emellan och da mest i vissa branscher. Medelbeldggningen i personbilar ar bara drygt 1 person i
pendlingstrafik, men trots en teoretiskt stor potential dr det praktiska potentialen mer blygsam.
Davarande Vagverket satsade tidigare pa pilotprojekt for 6kad samakning. Pilotprojekten gav dalig
utdelning och Vagverket satsade inte vidare pa detta. Intresset for samakning hos enskilda och
arbetsgivare beror dock pa de allmédnna forutsattningarna for (framst) arbetspendling. Med dndrade
forutsattningar kan intresset troligen 6ka. Den kommande tréangselskatten i Goteborg ar en sadan
forandrad forutsattning som kan paverka bade intresse och beteende.
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Férbittrad logistik for persontransporter

Flera analyser pekar pa att det finns en betydande potential for effektivare transporter av tjanster,
det vill sdga da personen (féraren) ska utféra en tjanst som formedlas. Inom hemtjanst kan ny
planering och ruttoptimering ofta minska transportarbetet med 20—40 procent. Hemsjukvard,
sarskola och daglig verksamhet kan med bibehallen verksamhet ofta halvera bade korstrackor och
antal fordon. Skolskjutsen har ofta maojlighet att reducera korstrackorna med 10-20 procent
samtidigt som kommunen kan spara miljonbelopp. Andra branscher som har borjat upptacka
mojligheterna till effektivare logistik ar bevakning, bud, stadning och hemleveranser av livsmedel.
Den samlade analysen pekar pa att det inom en lang rad branscher och verksamheter finns stor
potential till effektivare transporter. Losningen heter, precis som for godstransporter, logistik och
ruttoptimering.

Davarande Vagverket arbetade fran 2002 med att genomfora pilotprojekt och samla data fran olika
verksamheter. Trafikverket har flera publikationer i mnet®. Inom aktérssamverkan drivs ett stort
antal projekt for att 6ka forstaelsen och anvandningen av logistik, inte minst inom kommunal
verksamhet.

Bilpooler

Bilpooler minskar beroendet av egen bil och 6kar maéjligheterna for anvandning av mer gang-, cykel-,
och kollektivtrafik. Bilpooler framjar ocksa mer energieffektiva och sdkra fordon eftersom poolbilar
oftast ar moderna miljobilar med lagre koldioxidutsldpp dn genomsnittsbilen och uppdaterad
sdkerhetsutrustning. Bilpooler medger ocksa mer effektivt utnyttjande av markyta genom féréndrade
parkeringsnormer, se avsnitt 4.1.3. och 4.1.4.

Trafikverkets arbete genomfors till storsta delen som samverkan med naringsliv och offentliga
organisationer genom att férespraka bilpooler pa arbetsplatser. Om bilpooler i ndringsliv och
offentliga organisationer tillhandahalls av en extern leverantor 6ppnas dven mojligheten for hushall
och andra kunder att ansluta sig till tjdnsten. Det ar viktigt att Trafikverket ar en god forebild genom
vara egna tjanstebilpooler och var egen resepolicy. Pa vissa hall i landet har Trafikverket interna
tjanstebilpooler, men utreder fér ndarvarande maojligheten att skapa eller upphandla bilpooler till flera
kontor. Flera av Trafikverkets kontor har aven tjanstecyklar som de anstéllda kan Iana under
arbetstid.

4.2.3 Overflyttning

Overflyttning av godstransporter frdn vig till jirnvdg och sjéfart samt frdn jéirnvdg till
sjéfart

Det finns en potential for minskad energianvandning for godstransporter genom overflyttning av
gods fran lastbil och flyg till jarnvag och sjofart, dar de tva senare ar mer energieffektiva per
tonkilometer. Det finns dven potential att flytta [3gvardigt gods™ fran jarnvag till sjéfart, vilket frigor
kapacitet pa jarnvagen for mer hogvardigt gods.

Tillforlitlighet, pris och tid ar viktiga faktorer for att attrahera transportkopare till jarnvag och sjofart.
Detta staller krav pa reducering av driftstopp i jarnvagstrafiken samt smidiga och valfungerande
hamnar och terminaler.

“ Ofta ravaror, ex timmer, raolja, malm mm.
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Ett satt for sjofarten att dra till sig transportkdpare ar ett erbjuda valplanerade och ekonomiskt
fordelaktiga rutter langs kuster och vattenvagar.

Trafikverket paverkar valet av trafikslag for godstransporter genom samverkan med naringslivet och
offentliga organisationer. Dar sker bland annat samarbete om effektiva krav som transportkdpare
kan stalla pa transportutforaren. Trafikverket arbetar aven med en dversyn och utveckling av
lastplatser (tidigare kallade frilaster) som medger 6kad multimodalitet och som i manga kommuner
kan vara ett bra komplement till kombiterminaler. Vidare kan Trafikverket arbeta med de
dispenstransporter som verket beviljar genom att paverka kunden att vilja det mest energieffektiva
trafikslaget. Detta stéller krav pa att det maste bli ekonomiskt fordelaktigt for transportkdpare att
vdlja det mest energieffektiva trafikslaget.

Gottexempel:

Pauppdragav Trafikverket har logistikanalyser genomforts pa tvatillverknings- och
tjansteforetag. Inriktningen var att hitta besparingsmojligheter, saval ekonomiska som
miljémassiga. Resultatet visar en potentiell koldioxidbesparing pa 20 till 25 procent och
kostnadsbesparing pa 10 till 40 procent. Exempel pa atgarder som rekommenderas till
foretagenar:

* geografisk samordning vid hemtagning av artiklar

* overflyttning av visst gods fran vag till jarnvag

*framtagning av nya principer forvilket trafikslag som anvands till olika typerav gods
* battre anpassning av emballage for 6kad lastfaktoritransporterna

Kalla: Trafikverket, ”Logistikanalyser pa foretagen Electrolux Laundry och ITT Water & Wastewater, publ. 2010:041

Overflyttning av bil- och flygresor till mer energieffektiva transportsitt

Potentialen att flytta 6ver personresor fran bil till gang, cykel och kollektivtrafik ar stor i teorin. For
att detta dven ska omsattas i praktiken behover gang, cykel och kollektivtrafik bli mer attraktiva
fardsatt i forhallande till bilen. Anvandarna maste ocksa bli medvetna om férdelarna med
alternativen. Detta kan astadkommas genom sa kallade mobility management-atgarder exempelvis
testresendrssatsningar, cykelkampanjer vid arbetspendling och battre information om byten och
forseningar i kollektivtrafiken.

Vidare finns dven en potential att flytta 6ver en del flygresor till tag pa rimliga avstand.

Trafikverkets roll ar fraimst att samverka med naringsliv och offentliga organisationer men dven att i
den egna verksamheten stilla krav vid upphandling samt tillimpning av resepolicy. Atgirderna bor
kopplas till fysiska atgarder genom férbattring av kollektivtrafik eller cykel- och gangvagnat.
Trafikverket deltar ocksa genom att foresla effektiva styrmedel for att fraimja en energieffektiv
anvandning av transportsystemet samt smarta val av transportsatt.

Trafikverket kommer fram till dess att flyget ingar i EU:s handelssystem att klimatkompensera for de
resor som bestalls av myndigheten. Detta for att ge en indikation pa de miljokostnader som flyget ger
upphov till och som inte har internaliserats i ndgon form av koldioxidskatt. Férhoppningen ar ocksa
att det kommer att leda till att andra klimatbattre alternativ valjs oftare.
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Resfria méten

Med dagens teknik ar det moijligt att genomfora moéten och konferenser utan att traffas fysiskt
genom video-, webb-, och telefonmoéten. Trafikverket bor foregad med gott exempel och genomféra
resfria moten dar sa ar mojligt samt forespraka detta vid samverkan med féretag och organisationer.
Enligt Trafikverkets resepolicy ska det ”alltid 6vervdagas om maotet ska genomfdras virtuellt eller
fysiskt” och” alltid bor vara mojligt att delta pa distans”. Vidare ska “moten forlaggas till en plats och
tid som genererar minsta mojliga reskostnader och miljopaverkan”. Vagverket har under flera ar
arbetat med att utveckla metoder for att fa till resfria moéten och pa Trafikverkets hemsida finns mer
information och en handledning®’.

Regeringen presenterade under 2010 en agenda om IT® for en gronare foérvaltning. Dokumentet
riktar sig till offentliga myndigheter, men dven andra organisationer uppmuntras att folja
rekommendationerna. Den behandlar tre omraden: anskaffning av IT-produkter och tjanster, drift
och anvandning av IT samt anvandning av IT som effektivt verktyg for resfria moten. Inom omradet
moten och resor avser regeringen ocksa att ge Trafikverket i uppdrag i regleringsbreven for 2011—
2015 att forbattra forutsattningarna for resfria moéten inom och mellan myndigheter.

4.2.4 Styrmedel

Férdndrad koldioxidskatt pda drivmedel

Nivan pa koldioxidskatten justeras arligen enligt konsumentprisindex Enligt klimat- och
energipropositionen bor nivan framoéver dessutom anpassas i den omfattning och takt som ger en
sammanlagd minskning av utslappen av vaxthusgaser utanfér den handlande sektorn med tva
miljoner ton till 2020, tillsammans med 6vriga forandringar av de ekonomiska styrmedlen. Utover
forandringar i koldioxidskatten foreslogs dven justering av energiskatten pa diesel, sa att den hojs i
tva steg med sammanlagt 40 ore per liter. Samtidigt foreslas fordonsskatten sdnkas nagot pa
dieselbilar.

| EET-strategin™ foreslogs en hajning av koldioxidskatten med 75 6re for saval bensin som diesel
samt en arlig justering av skatten utifran BNP-utvecklingen. Davarande Vagverket foreslog i
klimatstrategin fran 2004 att en justering dven skulle goras fér den genomsnittliga
energieffektiviseringen av fordonsparken, for att undvika aterstudseffekter i form av 6kad trafik nar
det blir billigare att kora bil.

Triingselskatt i fler stédder

Efter trangselskatteférsoket och folkomrostningen infordes trangselskatt permanent i Stockholm den
1 augusti 2007. | januari 2010 beslutade Goteborgs kommun tillsammans med Vastra
Gotalandsregionen, Halland och Goteborgsregionens kommunalférbund att infora trangselskatter i
centrala staden och pa samtliga 6verfarter over dlven. Avgifterna kommer att inféras under 2013 och
félja samma princip som i Stockholm. Till skillnad fran Stockholm ska avgifterna i Géteborg anvdndas
for utbyggnad av kollektivtrafik. Syftet med trangselskatt ar att minska trafiken och darmed
trangseln. Darigenom minskar dven utslapp och energianvandning. Trafikminskningen 6ver gransen
for trangselskatten i Stockholm &r cirka 20 procent. Miljobilar undantogs fran trangselskatt fran
starten. En kraftig 6kning av miljobilarna har gjort att undantaget tas bort i juli 2012 och att inga nya
bilar far undantag efter den 1 januari 2009.

xxi

Strategi for effektiva energi- och transportsystem.
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Hojda skatter och avgifter pa biltrafiken far storst effekt nar det finns alternativ, till exempel i form av
effektiv kollektivtrafik eller goda majligheter att cykla. Trangselskatter har dar en fordel jamfért med
koldioxidskatt genom att den kan anvandas dar det finns problem med trangsel och dar det samtidigt
finns alternativa majligheter till bil. Man skulle darfér kunna tanka sig att trangselskatter aven skulle
kunna inforas i andra storre stader.

Kilometerskatt och vigavgifter

Liksom trangselavgifter har kilometerskatt en fordel genom mojlighet till differentiering utifran de
samhallsekonomiska kostnaderna, som varierar beroende pa tid, plats och fordon. Forslag till
kilometerskatt har utretts av saval Naturvardsverket som SIKA®. | energi- och klimatpropositionen
bedomde regeringen att det for narvarande inte var aktuellt att infora en kilometerskatt.

Betalning av faktiskt anvdnd elenergi i stidllet for schabloner

Tagoperatorerna betalar i dag for energianvandningen efter schabloner. Om de i stéllet far betala
efter den faktiska energianvandningen, skapas incitament for operatorerna att effektivisera
anvandningen av energi. De kan till exempel bérja anvanda sparsam korning eller system for
energistyrning, och pa sikt kan ett sadant betalningssystem medfora utveckling av mer
energieffektiva fordon. En forutsattning for att detta ska fungera ar att det finns matare pa lok och
motorvagnar som registrerar anvandningen av elenergi och som anvands fér grund for debitering. |
dag saknas dock energimatare pa de flesta lok och motorvagnar som trafikerar jarnvagsnatet, och
betalning grundas pa schabloner. Trafikverket har krav pa att nya fordon ska vara utrustade med
energimatare for att fa trafikera pa jarnvagsnatet. Det gr dven att installera matare pa aldre fordon.

Energimatning har av Banverket identifierats som en av de atgarder som kan resultera i storst
energibesparingar inom tagdrift, med en bedémd potential mellan fem och tio procent, vilket
motsvarar 100 till 200 GWh per ar. Bedomningen ar gjord utifran erfarenheter i Tyskland och
Norge.70

Generellt om styrmedel for sjéfart

Generellt sett stravar Sverige efter internationellt verenskomna atgarder i stéllet for nationella
atgarder. Sverige medverkar i detta arbete genom Transportstyrelsen och i forsta hand inom IMO™,
men aven pa EU-niva och inom Helsingforskonventionen (HELCOM)™" for Ostersjon. Det betyder att
man i allmanhet efterstravar att nationella atgarder blir internationellt harmoniserade, vilket ar
viktigt for att svensk sjofartsnaring ska forbli konkurrenskraftig. Samtidigt betyder det att Sverige

framst forsoker forankra och na éverenskommelser om atgarder i internationella forum.

Index for energieffektivitet inom sjéfart

Inom IMO utarbetas ett energieffektivitetsindex for fartyg (Energy Efficiency Design Index, EEDI). For
narvarande beddéms att EEDI kan fastslas under ar 2011. Indexet ar tankt att vara obligatoriskt for
nybyggda fartyg men kan i manga fall dven anvandas till befintliga fartyg. Indexet ar ett
standardiserat satt att beskriva fartygets energieffektivitet som koldioxidutslapp per
transportkapacitet. EEDI kan jamféras med en baslinje som visar dagslaget, och skillnader till
baslinjen skulle kunna anvandas for att stalla krav vid upphandling av godstransporter eller som

*" MO - International Maritime Organisation - ar ett FN:s fackorgan och har till uppgift att utveckla den
internationella sjofarten.
M Konventionen om skydd av Ostersjbomradets marina miljo
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grund till avgifter. Att géra indexet obligatoriskt har mott stort motstand fran en del lander, eftersom

ett obligatorium strider mot principen om lika men differentierade ansvar™".

IMO utarbetar ocksa ett frivilligt operativt energiindex (EEOI), som ska kunna anvdndas aven pa
befintliga fartyg. Det ar tankt att kunna anvandas av redare samt som ett verktyg, EE Management
Plan, vilket redare kan anvanda i sitt ledningssystem. Eftersom det ar frivilligt ar det osakert vilken
utbredning det kommer fa. Det skulle dock vara mojligt att anvdnda indexet for att till exempel
differentiera farleds- eller hamnavgifter genom att ge lagre avgifter till fartyg som redovisar sina
koldioxidutslapp och har laga sadana utslapp.

Ett annat frivilligt miljdindex har tagits fram inom Clean Shipping Project. Det ar ett projekt som
syftar till att stora transportkdpare kan miljobedéma hela rederier i sina upphandlingar. Indexet
innehaller bland annat en parameter for koldioxidutsldpp med fossilt ursprung.”

Skatt pa drivmedel eller handelsystem for sjéfartens klimatpdverkan

Inom IMO har ocksa diskussioner forts om ekonomiska styrmedel for att minska sjofartens
klimatpaverkan. Det handlar om att inkludera sjofarten i ett handelsystem med utsldppsrattigheter
eller att satta en koldioxidavgift pa branslet. En koldioxidavgift pa branslet ar troligen enklare att
introducera, samtidigt som det kan bli svart att komma 6verens om hur intdkterna ska fordelas. Att
inforliva sjofarten i ett handelssystem ar inte heller enkelt. Om och nar handel mellan olika
handelsystem i varlden blir mojlig kan det finnas ett stod for inférlivandet av sjofarten i handeln med
utslappsrattigheter. EU har indikerat att om IMO inte lyckas fa ner koldioxidutslappen fran sjofarten
kommer de inforliva sjofarten i EU:s handelssystem for fartyg som fardas till, fran och mellan hamnar
inom EU.

Hamn- och farledsavgifter med koldioxiddifferentiering

Saval hamn- som farledsavgifter ar i Sverige differentierade efter fartygens utslapp av kvaveoxider
och svavel. Sjofartsverket ansvarar for farledsavgifterna, medan respektive hamn ansvarar for
hamnavgifterna. Det skulle vara mojligt att dven ta hansyn till fartygens koldioxidutslapp vid
differentieringen av hamn- och farledsavgifterna. Energieffektivitetsindex och operativt index
beddms kunna fungera som bas fér detta, men for det kravs att metoden for dess tillampning
utvecklas. Sjofartsverket bedémer att nuvarande intaktsbas ar for liten for att differentiera pa mer an
en parameter. For narvarande ser man det som viktigast att differentiera efter utslapp av
kvaveoxider.

Krav i inre vattenvigar

Sverige har i dagslaget inte definierat nagra vatten som inre vattenvagar, men det pagar en utredning
om inférande. Denna berdknas vara klar under 2010. Fér inre vattenvagar galler inom EU hardare
krav avseende miljo men samtidigt inte lika harda krav pa sdkerhet som for 6vriga vatten. Motorer
som anvands for fartyg pa inre vattenvagar omfattas av samma direktiv som arbetsmaskiner. For
branslen som anvands till dessa géller ocksa branslekvalitetsdirektivet. Inférande av inre vattenvagar
kan ocksa gora det mojligt for Sverige att stélla krav pa fartygens koldioxidutslapp.

Flyget in i EU:s handelssystem
Delar av flygsektorn omfattas av EU:s handelssystem fran och med 2012. Aven flygningar till, fran,
mellan och inom EES-landerna omfattas. Kravet pa att 6vervaka utslappen enligt en sarskild
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overvakningsplan géller fran januari ar 2010. Transportstyrelsen och tidigare Luftfartsstyrelsen har
stottat Regeringskansliet med utarbetandet av flygutslappsdirektivet och tillhérande regelverk pa
nationell niva och EU-niva. Dessa har antagits for att ansluta flyget till EU:s system med
utslappshandel. Enligt férordningen om handel med utslappsratter ar Naturvardsverket den
myndighet som planerar, utreder och provar fragor om tilldelning av utslappsratter.
Naturvardsverket har ocksa tillsynsansvaret. Nar det géller flygverksamhet ska Naturvardsverket
emellertid samrada med Transportstyrelsen. Transportstyrelsen samverkar dessutom med
Regeringskansliet och EU-kommissionen nar det géller fragor om tillampningen pa EU-niva och om
relationerna till andra lander och operatorer som omfattas av handelssystemet.

Arbete inom International Civil Aviation Organisation (ICAO)

Sverige har som enda nordiska land en medarbetare (fran Transportstyrelsen) som &r medlem i
ICAO:s*™ miljgkommitté (CAEP™) . Arbetsprogrammet under CAEP for de kommande tre aren
omfattar bland annat att utforma en ny norm (standard) for utslapp av koldioxid fran flygplan, med
sikte pa stallningstagande tidigast 2013 (for inférande i Chicagokonventionens Annex 16), samt
framtagande av specifikationer for utslapp av partiklar fran jetmotorer till 2013 som en forsta fas i
antagandet av en ny norm. | detta arbete deltar Transportstyrelsen bland annat med en
luftvardighetsexpert. CAEP arbetar ocksa med att effektivisera flygledning och tillhérande
flygoperativa processer. En global vagledning om analyser och matmetoder for miljobedémningar vid
inforande av dndrade operativa processer ska tas fram med sikte pa 2012. Transportstyrelsen deltar
vidare aktivt i arbetet med olika aspekter av klimatkompensering, utslappsberakningar och
rapportering av flygoperatérernas bransleforbrukning.

| februari 2010 fattade CAEP beslut om att skadrpa de globala normerna i Annex 16 for jetmotorers
utslapp av kvaveoxider (NOx). Representanter fran Transportstyrelsen har aven bidragit till och varit
ledande i framtagandet av ett antal rapporter som inom kort kommer att publiceras av ICAO.
Rapporterna har bland annat handlat om hopkoppling av olika handelssystem for koldioxid (Linking
of emissions trading systems), om arbetet med frivilliga system for utslappshandel samt om
klimatkompensering.

For CAEP-arbetet och Ovrigt luftfartsrelaterat miljoarbete sker en samordning med experter i Norden
). Ett ndra samarbete ager
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genom en sarskild samordningsgrupp for luftfartens miljéfragor (N-ALM
dessutom rum med norska och finska experter som deltar i olika arbetsgrupper i CAEP. Samordning
for ICAO-arbetet sker ocksa europeiskt i gemensamma konstellationer inom ECAC™" och EU.

Infér ICAO:s generalférsamlingsmote under hdsten 2010 har ordféranden i ICAO:s rad tillsatt en
grupp (DGCIG™™) som bestar av 19 generaldirektorer fran olika luftfartsmyndigheter. Gruppen ska
bista ordféranden med utarbetandet av en klimatresolution som kan vara acceptabel for alla
medlemsstater. Bland annat ska gruppen se pa sektorsmal for utslapp av vaxthusgaser fran det
internationella flyget som uttrycks i absoluta termer fér 2020 och framat samt utveckla en struktur

“Y1CAO — International Civil Aviation Organisation — &r ett av FN:s fackorgan och har till uppgift att utveckla den
internationella luftfarten.

™ Ett trettiotal av de 190 medlemsstaterna har en medlem i ICAO:s miljokommitté, Committee on Aviation
Environmental Protection (CAEP).

™ Nordisk arbetsgrupp fér luftfartens miljafragor

European Civil Aviation Conference (samarbete for luftfartsmyndigheter fran 44 europeiska stater).
Transportstyrelsen ar ordférande i arbetsgruppen Economic Measures (ECOM)

X Directors General Climate Informal Group

Xxviii
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for anvandandet av marknadsbaserade styrmedel, exempelvis utslappshandel, for att begransa
flygets klimatpaverkan. En expert fran Transportstyrelsen deltar som en av radgivarna at de
europeiska generaldirektorerna, vilka ar fran Frankrike, Tyskland, Spanien och Storbritannien.

Nationella styrmedel for andra utsldpp fran flyget

Sverige har tidigare haft miljoskatt pa inrikesflyg och dven passagerarskatt pa charterflyg.
Passagerarskatten togs bort 1993 och miljoskatten i slutet av 1996. Vad galler miljoskatten
konstaterade EG-domstolen att den stred mot davarande mineraloljedirektivet, eftersom den
betraktades som en skatt pa flygbransle, vilket inte var tillatet. 1998 infordes miljodifferentierade
start- och landningsavgifter pa de statliga flygplatserna. Systemen har sedan dess reviderats och
anpassats till gemensamma europeiska regler. Sa sent som 2007 planerade Luftfartsverket att inféra
en intaktsneutral koldioxidavgift pa sina flygplatser, eftersom man tyckte att inférandet av flyget i
EU:s handelssystem lag sa langt bort i tiden’”. Nagra sadana planer finns inte langre. For inrikesflyget
skulle en koldioxidavgift vara mojlig, men eftersom aven inrikesflyget kommer att innefattas av EU:s
handelssystem fran 2012 &r inte detta relevant.



Tabell 7: Sammanstillning av atgéarder for Energieffektiv anvandning av transportsystemet inklusive val av transportsitt
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O O

Rtgird ade DG offa o 0 d A
Handhavande
Underhall av fartyg (rengoéring skrov, propeller och Samhallsbeh
bottenmalning) for 6kad energieffektivitet och ov
minskade utsldapp, genom samverkan med (Transportut | Transportstyrelsen,
branschen och kravstéllande.” 0,4 Mycket hog | Kan skalas upp veckling) Sjofartsverket
Okad hastighetsefterlevnad inom vig genom ATK Regioner,
(dar aven miljo finns med i kriterier), samverkan Samhallsbeh
med offentliga aktérer och naringsliv samt pa lang ov
sikt genom internationella krav pa ”ISA” i samtliga (Transportut
fordon. Lag kostnadseffektivitet avser vissa ISA- veckling,
utrustningar till [atta fordon, i 6vrigt Iag till medel. kunskapsutv
Pa kort sikt behover ett kunskapsdokument om eckling aven | Polisen (efterlevnad),
hastigheter tas fram, dar saval miljo- som Miljo och Transportstyrelsen,
trafiksakerhetsaspekter behandlas.” 0,76 Hog-Lag Kan skalas upp hélsa ) offentliga aktorer
Sparsam korning i korkortsprovet forvaltas Mycket hog- Transportstyrelsen
(uppfodljning, kvalitetssikring och utveckling)’ 0,41 Hog Fullskalig Forarprov (krav i forarprovet)
Sparsam korning som del i handledarutbildning
praktiskt och teoretiskt moment (enbart Mycket hog- Transportstyrelsen
teoretiskt)’® 0,30 (0,12) |Hog Utvecklingsbehov | Férarprov (krav i forarprovet)

Regioner,

Samhallsbeh

ov (Miljo
Sparsam korning i professionell utbildning av och hilsa,
forare, genom samverkan med offentliga aktorer Mycket hog- Transportut
och naringsliv. Aven utveckling av konceptet.”’ 0,08 Hog Fullskalig veckling) offentliga aktorer




Kostnads-

Atgard/styrmedel Prioritering Potential | effektivitet

Utvecklingsgrad

Ansvar
internt
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Ansvar externt

Utveckling av sparsam kérning med
arbetsmaskiner, for professionella utbildare,
inklusive utveckling av konceptet. Trafik,
Investering, Stora projekt ansvarar for att krav
stélls i upphandling av entreprenader (dven for

Samhallsbeh
ov (Miljo
och hilsa,
Transportut
veckling),
Trafik,
Investering,
Stora

fordon). 1 Ej bedomd | Hog Kan skalas upp projekt
Regioner, Polisen (efterlevnad),
Samhallsbeh | Kustbevakningen
Lagre hastigheter, ruttplanering (Weather Routing) ov (efterlevnad),
m.m. inom sjofart, genom samverkan med rederier Mycket hog- (Transportut | Transportstyrelsen,
och tranportkopare.” 1 1,1 Hog Kan skalas upp veckling) Sjofartsverket
Sparsam korning for jarnvagstrafik och Samhallsbeh
energistyrning av lok (potential beroende pa hur ov (Miljo
man raknar pa el)”. 2 0,01-0,10 |Mycket hog | Utvecklingsbehov |och halsa)
Flygtrafikledning och operativa férandringar for att Luftfartsverket,
minska bransleanvandningen inom flyget (Gront Mycket hog- Swedavia,
flyg)® 1 0,3 Hog Kan skalas upp Transportstyrelsen
Logistik, lastfaktor och beléiggningsgrad
Regioner,
Samhallsbeh
Forbattrad logistik och lastfaktor for ov Sjofartsverket,
godstransporter, genom samverkan med offentliga Mycket hog- (Transportut | Transportstyrelsen,
aktérer och naringsliv (potential avser vagtrafik).® |2 0,23 Hog Kan skalas upp veckling) offentliga aktorer




Atgird/styrmedel

Prioritering

Potential

Kostnads-
effektivitet

Utvecklingsgrad

Ansvar
internt
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Ansvar externt

Effektivare kollektivtrafik, genom samverkan med
offentliga aktorer och naringsliv.

Ej bedémd

Mycket hog-
Hog

Kan skalas upp

Regioner,
Samhallsbeh
ov
(Transportut
veckling)

Rikstrafiken,
trafikhuvudman,
Sjofartsverket,
Transportstyrelsen,
Luftfartsverket,
Swedavia, kommuner,
Landsting

Effektivare logistik for personresor genom
samverkan med offentliga aktrer och naringsliv.®
(potential for kommunala tjansteresor)®

0,12

Mycket hog-
Hog

Kan skalas upp

Regioner,
Samhallsbeh
ov
(Transportut
veckling)

offentliga aktorer

Bilpooler genom samverkan med offentliga aktorer
och naringsliv (marknadsféring)®*

0,29

Mycket hog-
Hog

Kan skalas upp

Regioner,
Samhallsbeh
ov
(Transportut
veckling)

offentliga aktorer

Overflyttning

Overflyttning av godstransporter fran vig till
jarnvag och sjofart samt fran jarnvag till sjofart

Ej bedomt

Mycket hog-
Hog

Kan skalas upp

Regioner,
Planering,
Samhallsbeh
ov,
Kundnara
tjanster
(dispenstran
sporter)

Sjofartsverket,
Transportstyrelsen,
offentliga aktorer
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Kostnads- Ansvar
Atgard/styrmedel Prioritering Potential | effektivitet Utvecklingsgrad internt Ansvar externt
Alla (internt
egna resor),
Regioner,
Samhallsbeh
Overflyttning av bilresor till cykel, buss och jarnvig, Inkluderad ov
internt samt genom samverkan med offentliga infrastrukt (Transportut | Transportstyrelsen,
aktorer och naringsliv. 1 ur Hog Kan skalas upp veckling) offentliga aktorer
Alla (internt
egna resor),
Regioner,
Samhallsbeh
Overflyttning av flyg till jarnvag, internt samt ov
genom samverkan med offentliga aktorer och Mycket hog- (Transportut | Transportstyrelsen,
naringsliv. 3 Ej bedémt | Medel Kan skalas upp veckling) offentliga aktorer
Alla (internt
egna resor)
Regioner,
Samhallsbeh
ov
Resfria moéten, internt samt marknadsforing genom (Transportut
samverkan med offentliga aktorer och naringsliv®® |1 0,47 Mycket hog | Kan skalas upp veckling) offentliga aktorer
Styrmedel
Samhallsbeh
Forandrad koldioxidskatt pa drivmedel, ov (Miljo
framtagning av underlag, stod till och halsa),
Regeringskansliet® 1 2,7 Mycket hég | Kan skalas upp Planering Regering och riksdag
Samhallsbeh
Trangselskatt, forandring och fler stader, ov (Miljo
framtagning av underlag, stod till kommuner, och hélsa), |Regering och riksdag,
Regeringskansliet®’ 2 0,12 Mycket hog | Kan skalas upp Planering kommuner
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Kostnads- Ansvar
Atgard/styrmedel Prioritering Potential | effektivitet Utvecklingsgrad internt Ansvar externt
Samhallsbeh
ov (Miljo
och hilsa),
Kilometerskatt och véigavgifter88 4 0,49 Mycket hog | Utvecklingsbehov | Planering Regering och riksdag
Effekt av
energimat
are se
sparsam
Betalning av faktiskt anvand elenergi istallet for korning i
schabloner (inférande av energimétare) ovrigt ej
1 bedémd Mycket hog | Utvecklingsbehov | Planering
Transportstyrelsen,
Index for energieffektivitet inom sjofart 1 Ej bedémd | Mycket hog | Utvecklingsbehov IMO
Skatt pa drivmedel eller handelssystem for Transportstyrelsen,
sjéfartens klimatpaverkan 1 Ej bedémd | Mycket hog | Utvecklingsbehov Regering, IMO, EU
Hamn- och farledsavgifter med Sjofartsverket,
koldioxiddifferentiering Ej bedémd | Mycket hog | Utvecklingsbehov kommuner
Krav i inre vattenvagar Ej bedomd | Mycket hog | Utvecklingsbehov Transportstyrelsen
Transportstyrelsen,
Flyget in i EU:s handelssystem 1 Ej bedomd | Mycket hog | Utvecklingsbehov Regering, EU
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4.3 Energieffektiva fordon, fartyg och flygplan med 6kad andel

fornybar energi

Bade nationellt och internationellt pagar arbete for att reducera klimatpaverkan fran fordon, fartyg
och flygplan genom till exempel frivilliga dverenskommelser, utslappskrav, styrmedel och fornybar
energi.

Trafikverket har goda kunskaper om utvecklingen av vag- och jarnvagsfordon samt scenarier for
framtida energianvandning och energislag i transportsektorn. Transportstyrelsen och Sjéfartsverket
har tillsammans motsvarande kunskaper inom luft- och sj6farten.

4.3.1. Energieffektiva fordon, fartyg och flygplan

Samverkan med offentliga organisationer och ndringsliv for val av energieffektivare fordon
Genom samverkan med offentliga organisationer och naringslivet kan Trafikverket direkt informera
inkdpare av fordon hos dessa. Har géller det att vaxla upp bra metoder till nationell niva. Inom EU-
projektet Sustainable Green Fleets (SUGRE) har man tagit fram en arbetsmetodik och fordonspolicy
som kan anvandas vid kontakter med foretag. Projektet har drivits som ett nationellt projekt inom
davarande Vagverket men de praktiska exemplen har tagits fram i regionerna Skane och Sydost.
Under 2009 har metoderna testats pa nationell niva. Inom Sydsamverkan, som dessa bada
Vagverksregioner drev, har man aven tagit fram ett underlag om inkdpsvanor hos olika fokusgrupper.
Ett stod for detta arbete ar dels fordonspolicy (som ger riktlinjer for inkdp och anvandning av
fordon), dels verktyg som Nybilsguiden och Bilindex (se forklaring i de foljande styckena). Davarande
Vagverket 14t dven genomféra en forstudie om att paverka generalagenter och aterforsaljare till att
erbjuda och marknadsféra energieffektiva fordon. Under 2010 startar EU-projektet Clean-drive, som
har syftet att paverka och stédja aterforsaljare att sdlja mer energieffektiva fordon.

Index for nya bilars klimatpdverkan (Bilindex)

Bilindex och olika kampanjer kan lyfta intresset och skapa debatt om fordon som ar energieffektiva
och samtidigt sdkra. Bilindex dr en aterkommande nationell métning av de svenska nybilskdpen.
Statistiken visar fordelning pa l1an och kommuner, juridiska och fysiska personer samt man och
kvinnor. Den innehaller dven information om vilken typ av bilar som képs och vilka drivmedel de kors
pa. Bilindex ar ett samarbete mellan Trafikverket, Naturvardsverket och Konsumentverket.
Energimyndigheten har ocksa inbjudits att delta i samarbetet. Resultaten fran Bilindex anvands i
Trafikverkets samverkan med bade naringslivet och offentliga organisationer.

Vidareutveckling av Nybilsguiden och annan konsumentinformation
Konsumentinformationen behéver utvecklas vidare for att gora det lattare for konsumenter att vélja
de mest energieffektiva fordonen . Konsumentverket och Trafikverket férvaltar gemensamt
Nybilsguiden, som finns bade pa webben och som tryckt publikation. Fér information om aldre bilar
finns Bilkalkyl pa Konsumentverkets webbplats. Bilprovningen har ocksa en webbsida, Bilsmart, dar
man kan soka pa nya och dldre bilar och fa information om bland annat bransleférbrukning,
koldioxidutslapp och bilprovningsresultat. Saval Nybilsguiden, Bilkalkylen som Bilsmart innehaller
stod for att hjélpa privatpersoner att véalja en bil med mindre klimatpaverkan. Nybilsguiden utvecklas
nu vidare med stod av Trafikverket. En utvidgning ar pa gang vad géller latta lastbilar. For dessa
fordon finns sedan 2009 information om koldioxidutslapp och bransleférbrukning hos nya fordon.
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Trafikverket samverkar dven med aterforséljare och generalagenter for att framja forsaljning av

miljobilar. For miljéfordon finns webbsidan|www.mi|jofordon.se!sedan flera ar. Dar finns information

som inte omfattas av Nybilsguiden, och sidan utgor darmed ett komplement till denna. Trafikverket
har stottat med bland annat data till denna sida.

Nytt mdrkningssystem for Idtta fordons energieffektivitet

Konsumentverket har tillsammans med davarande Vagverket och Naturvardsverket utrett ett
markningssystem, typ vitvarumarkningen, for bilar. Denna redovisades hésten 2008. Enligt
Klimatpropositionen ar regeringen positiv till en harmonisering av markningen med
vitvarumarkningen, men har inte gett ndgot uppdrag om att ga vidare. Samtidigt har Toyota anvant
sig av slutsatser och rekommendationer i rapporten och marker i dag upp sina bilar pa den svenska
och norska marknaden. Trafikverket bor tillsammans med Konsumentverket och 6vriga berorda
myndigheter ga vidare med ett markningssystem, antingen som ett frivilligt system eller genom
lagstiftning. Det sistndmnda kraver troligen regeringsbeslut.

Information om tunga fordons energieffektivitet

For tunga fordon skulle det kunna skapas en motsvarighet till Nybilsguiden. | denna kan inte specifika
miljodata redovisas forran sadana finns tillgangliga for kompletta fordon. Trafikverket har daremot
Iatit ta fram en sammanstallning av mer generella kunskaper som kan ge stéd vid upphandling av
fordon och transporter. Dessa kommer att goras tillgdngliga under hésten 2010.

Tillimpning och utveckling av miljobilskrav och bilkrav i resepolicy

Trafikverket och tidigare Vagverket har lange i sitt sektorsarbete och i kontakter med féretag och
kommuner anvant sin resepolicy eller miljobilskraven som exempel pa krav man kan stalla vid ink6p
eller upphandling av fordon. Darigenom far kraven spridning langt utanfor Trafikverket och de
statliga myndigheterna. Darfor ar vidareutveckling av miljobilskraven och resepolicyn en prioriterad
uppgift i Trafikverket.

Tillimpningen av resepolicyn med tillhérande bilkrav internt inom hela organisationen ar en fraga om
trovardighet nar vi sjdlva forsdker fa andra att vdlja mer energieffektiva fordon, fardsatt och
motesformer.

Samarbete inom forskningsprogram med andra myndigheter och bilindustri

Trafikverket saval finansierar forskning genom egna forskningsprogram som ar deltagare och
medfinansiar till forskning i andra program. De egna forskningsprogrammen har som syfte att ta fram
underlag for strategier och kunskap som behdvs i samverkansarbetet och som stod till
Regeringskansliet och Transportstyrelsen i nya och uppdaterade nationella och internationella
regelverk och styrmedel.

Trafikverket ar ocksa en part i samarbetet Fordonsstrategisk forskning och Innovation (FFI). FFI ar ett
samarbete mellan staten och fordonsindustrin om att gemensamt finansiera forsknings-,
innovations- och utvecklingsaktiviteter, framfor allt inom omradena klimat, miljé och sakerhet.

Forbdttringar utéver motor for tunga fordon

For lastbilar i fjarrtransport och landsvagsbussar ar det viktigt med minskat luftmotstand och
rullmotstand. For bussar och distributionslastbilar i tatortstrafik ar det viktigare att minska vikten och
att ta till vara bromsenergin genom hybridisering. For att astadkomma energieffektiva tunga fordon
ar det viktigt att involvera tillverkare av karosseri till bussar och pabyggnader till lastbilar och slap,


http://www.miljofordon.se/
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eftersom en stor del av effektiviseringspotentialen finns i minskat luftmotstand och rullmotstand och
minskad vikt. Tillverkarna har inte sjalva de forskningsresurser som kravs for att astadkomma
betydande forbattringar inom omradet. Trafikverket bor tillsammans med andra
forskningsfinansiarer verka for att det kommer till stand samarbetsprojekt mellan hégskolor och
fordonsindustrin och dess tillverkare.

Ldngre och tyngre lastbilar

| Sverige pagar flera projekt for att utvardera langre och tyngre lastbilar. Energieffektiviteten kan bli
hogre med langre och tyngre fordon dn om man kor motsvarande last pa flera lastbilar. Eftersom det
ocksa ar en kostnadsbesparing for akeriet kan det pa vissa strackor ocksa paverka balansen mellan
vag och jarnvag. Dessa effekter ar inte klarlagda och det finns darfér behov av att géra en samlad
utvdrdering av projekten.

Toppfartsbegrdinsning pd personbilar

| dag utvecklas bilar for topphastigheter som ligger |angt 6ver de tillatna hastighetsbegransningarna i
de flesta EU-lander. Det paverkar dven energieffektiviteten i lagre hastigheter; exempelvis ar dack,
bromsar och hjulvinklar anpassade for topphastigheten. | sin forlangning paverkar det hela bilens
konstruktion och darmed vikt och energieffektivitet. Trafikverket bor tillsammans med
forsakringsbranschen, hyrbilsforetag och de som ager eller hyr storre fordonsflottor paverka
fordonstillverkare och generalagenter att ta fram varianter med toppfartsbegransning som ligger
narmare hogsta tilldtna hastigheten pa vagnatet. Pa sikt kan Trafikverket tillsammans med
Transportstyrelsen driva pa for att regelverk andras inom EU.

Elbilar utvecklas redan fran borjan med toppfartsbegransning, eftersom hoga hastigheter kraftigt
begransar rackvidden. Aven fér hybrider och laddhybrider finns delvis denna begrinsning. Krav pa
hoga topphastigheter paverkar forhallandet mellan férbranningsmotor och elmotor, eftersom
elmotor med batteri inte kan anvandas for att uppratthalla hog hastighet annat dn under kortare tid.
Det borde darfor finnas ett intresse dven fran fordonsindustrin att undersoka vilket intresse som
finns hos kdparna for toppfartsbegransade bilar.

Minskade férluster i omformning och éverfiéring av el

Inom tagdriften sker forluster vid generering, omformning och éverforing av el energi till trafikerande
tag. Trafikverket har flera pagaende projekt for att minska forluster i omformarstationer och
transformatorer. Till exempel byggs omriktarstationer med hogre verkningsgrad, och det pagar
utvecklingsprojekt tillsammans med Norska Jernbaneverket for att hoja verkningsgraden pa
roterande omformare. En tidigare bedémning fran Banverket anger effektiviseringspotentialen for
generering, omformning och 6verféring till ca 100 GWh.*

Atermatning av el frdn tdg

Atermatning av bromsenergi i form av el till kontaktledningen bedéms ha en stor potential att
minska energianvandningen. Pa det flesta omformarstationerna kan elenergin 6verféras fran
kontaktledningen till elndtet, men huvudsakligen anvdnds den av andra fordon som befinner sig i
narheten. Detta &r ocksa mest energieffektivt. Atermatning kan minska energianvandningen med
ungefar fem till tio procent for vissa typer av tag™. Siffran kan vara lagre fér andra typer av tag. Det
ar dock endast relativt nya lok och motorvagnar som kan atermata och det gar i princip inte att bygga
om aldre fordon fér atermatning. Eftersom aldre tag fasas ut samtidigt som antalet nyare tag med
atermatning okar kommer energieffektiviseringen att 6ka med tiden.
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Hégre verkningsgrad hos jdrnvdgsfordon

| arbetet med planeringsunderlaget har det inte framkommit hur stor potential som finns i utveckling
av verkningsgraden av lok och motorvagnars traktionssystem, det vill sdiga motor och drivlina.
Potentialen uppskattas till bara nagra enstaka procent®. Trafikverket medverkar i forsknings-,
utvecklings- och demonstrationsprojekt (FUD), som syftar till att utveckla fordonen.

Utformning och konstruktion av tdg

Det ar dven mojligt att ytterligare utveckla fordonens fysiska utformning for att minska till exempel
rullmotstand, luftmotstand och egenvikt och pa sa satt gora dem mer energieffektiva. Trafikverket
medverkar i FUD-projekt som syftar till att utveckla utformning av fordonen for att minska
energianvandningen, framst genom att minska fordonens egenvikt. Med minskad egenvikt finns
mojligheter att 6ka godsets vikt per vagn och ddarmed fa lagre energianvandning per transporterad
godsmaéngd. Det ar oklart om det finns nagon kostnadseffektiv potential for energieffektivisering
genom utveckling av fordonens utformning har och hur stor potentialen i sa fall ar. Utveckling av
utformning for att optimera fylinadsgrad och lastfaktor géller bade utformningen av vagnar och pa
systemniva, framforallt pa godssidan dar konkurrens med andra trafikslag driver pa en
effektivisering.

Samverkan med offentliga aktérer och ndringsliv inom sjofarts- och flygomrddet
Trafikverket har stor erfarenhet av att samverka med naringsliv och offentliga aktorer med syftet att
minska transportsektorns klimatpaverkan. Aven om det framférallt var Vigverket som arbetade pa
detta satt innan Trafikverket bildades handlade det inte bara om vagtrafik utan aven om
overflyttning till andra trafikslag. Trafikverket skulle kunna ha en viktig roll att spela. Det géller dels
att verka for overflyttning av godstransporter fran vag till jarnvag och sjofart, dels att verka for att
kopare av transporter staller krav pa energieffektivitet och miljopaverkan fran fartygstransporter pa
samma sdtt som man i dag gor vad det géller lastbilstransporter. Detta bor goras i samarbete med
Sjofartsverket och Transportstyrelsen. Pa sikt bér EEDI och EEOI kunna erbjuda battre mojligheter att
stalla krav pa transporterna. Att verka for att transportkdpare ska stélla krav pa vilken typ av flygplan
som anvands verkar daremot svarare, men man bor givetvis arbeta med alternativ till flygresor.

Forskning om energieffektvisering och miljdanpassning bedrivs bland annat inom
forskningsprogrammet Lighthouse, som drivs av Chalmers och Géteborgs universitet och stottas av
Vinnova, Sjofartsverket, Sveriges Redarforening och Vastra Gétalandsregionen.

Trafikverkets firjerederi

Trafikverket bedriver ocksa egen firjetrafik genom Firjerederiet. Aven om det till antalet farjor &r
Sveriges storsta rederi ar utslappen forhallandevis blygsamma jamfort med ovrig sjofart.
Farjerederiet star for cirka fem procent av koldioxidutslappen fran inrikes sjéfart (cirka 25 000 ton)
eller mindre an en promille av transportsektorns utslapp. Atgarder inom Farjerederiet kan dock fa
storre verkan som exempel for att visa pa ny teknik.

4.3.2. Energieffektiv utrustning

Luftkonditionering

EU:s provmetod for koldioxidutslapp fran personbilar och latta lastbilar omfattar inte
luftkonditioneringen, som ar avstiangd under provet. EU har tagit med atgarder for att minska
energianvandning fran luftkonditionering i sin strategi for att minska bilars klimatpaverkan.
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Kylaggregat med mera i fordon

Kylaggregat och annan kringutrustning drar energi dven nar fordonet inte gar. Det pagar utveckling
av brénsleceller som kan leverera strom till dessa aggregat utan att motorn behdver vara i gang.
Diesel omvandlas i en reformer till vatgas som sedan driver branslecellen. Fordelen ar laga utslapp,
men det ger ocksa en energieffektivisering jamfért med att kéra sma dieseldrivna generatorer. Det
skulle dock kunna ge minst lika hog verkningsgrad om man kunde lata lastbilens motor ga in nar bilen
star parkerad och ladda ett batteri som kylaggregatet tar strom i fran. Regelverket tillater dock inte
att motorn gar pa tomgang vid parkering.

Ddck och utrustning

Under 2009 antog EU férordningen 661/2009 med regler om fordon och diack. Genom férordningen
infors krav pa system for 6vervakning av dacktryck, vaggrepp, hogsta rullningsmotstand och
rullningsbuller fran den 1 november 2012. Kraven pa rullningsmotstand och buller skarps ocksa fran
den 1 november 2016.

Under 2009 beslutades dven om krav pa dacksméarkning genom férordning 1222/2009. Dick ska fran
den 1 november 2012 markas med uppgifter om rullningsmotstand, rullningsbuller och vatgrepp.
Markningen av rullningsmotstand baseras pa ett liknande system som vitvarumarkningen med olika
farger och bokstaver fran A till G.

Huvudsyftet med att minska anvandningen av dubbdack ar forbattring av luftkvalitet och minskat
buller. En positiv bieffekt ar att rullmotstandet och darmed bransleférbrukningen sjunker, samtidigt
som behovet av energikrdavande vagunderhall minskar. Under 2009 har regeringen forkortat tiden
nar det ar tillatet att anvanda dubbdack med tva veckor pa varen samt gett kommunerna mojlighet
att forbjuda anvandning av dubbdack pa vissa strackor. Stockholm stad ar forst med att anvanda
denna maijlighet och har forbjudit dubbdéack pa Hornsgatan fran den 1 januari 2010. Davarande
Vagverket drev under flera ar tillsammans med nagra kommuner ett informationsarbete om
dubbdackens effekter pa luftkvalitet och hélsa. Sedan 2005 nar detta arbete startade har
dubbdacksandelen minskat med 1 procentenhet per ar.

Aven kringutrustning som takbox och takracken pé bilar 6kar luftmotstadndet och
bransleforbrukningen.

Trafikverket arbetar med dacktryck, utrustning och vikten av fordonsservice i samverkan med
naringslivet och offentliga organisationer. Trafikverket sprider bland annat kunskap om kopplingen
mellan bransleanvandning och dels lufttryck, dels val av dack och falgar. Verket kommer att
understka mojligheterna att ta fram en nydacksguide (del i nydacksindex) som konsumentstéd med
utgangspunkt fran den nya dacksmarkningen inom EU. Vad géller arbetet med att 6ka andelen
dubbfria vinterdack har Trafikverket en sarskild strategi. Det &r viktigt att Trafikverket foregar med
gott exempel nér det géller dackval och service pa egna fordon samt krav pa upphandlade resor och
transporter.

Trafikverket stottar Transportstyrelsen med forskning och kunskap vid utveckling av nya regelverk
inom omradet, bade nationellt och inom EU.

Effektiviserad anvindning av el for ombordutrustning i tdg
Det finns potential fér minskad energianvandning i atgarder fér minskad och mer effektiv anvandning
av el for ombordutrustning samt fér varme- och kylanlaggningar. Effektivisering kan goras bade da
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fordonen anvands och nar de star uppstallda. Férsok fran Norge visar att besparingspotentialen inte
ar forsumbar for atgarder som minskar onddig varmning av tag vid drift och uppstillning®. Elmatare
pa tagvarmeposter bedéms kunna spara 4 GWh® och bor inféras som standard vid uppstalining da
fordonen inte anvands for att minimera mangden el som anvands for uppvarmning.

4.3.3. Uthallig energiforsorjning

Driva pda introduktion av férnybar energi

Trafikverket har generellt en viktig uppgift att tillsammans med andra myndigheter utveckla
strategier och kunskap om uthallig energiférsorjning for transportsektorn. Berérda myndigheter ar
till exempel Energimyndigheten, Naturvardsverket och Vinnova. Denna kunskap anvands for att driva
pa utvecklingen i samverkan med offentliga aktorer och naringsliv. Uppgiften stéller krav pa god
kommunikation av kunskapen dven internt inom Trafikverket. Ett natverk for fordons- och
branslefragor bor darfor bildas internt inom verket. Kunskapen anvands ocksa for att foresla
styrmedel och forandring av lagstiftning som underlag till Regeringskansliet, s att transportsektorns
beroende av fossila branslen kan minska.

Samverkan med offentliga aktérer och ndringsliv

Okad energieffektivitet ar utgdngspunkten i Trafikverkets samverkan med naringslivet och offentliga
aktérer vad galler fordon. Men det ingar dven att formedla kunskap om drivmedel och méjligheten
att 6ka andelen fornybar energi. Trafikverket stottar dven flera regionala samverkansprojekt och
natverk for att 6ka andelen av olika férnybara branslen. Det ar viktigt att Trafikverket deltar aktivt i
dessa projekt och natverk med kunskaper om drivmedel och strategier for att na transportsystemets
mal. Detta arbete bor ocksa samordnas inom det ovan ndamnda interna natverket for fordons- och
branslefragor.

Effektivisering av diesellok

Aldre diesellok kan effektiviseras genom att man byter ut gamla motorer till nya. Syftet &r framfér allt
att minska emissioner och buller, men det ger dven en minskad bransleforbrukning med cirka tio
procent, kanske till och med mer®.

Minskad anvéindning av diesel inom jédrnvdgstrafiken

Jarnvagen ar till storsta delen elektrifierad i Sverige och den kvarstaende anvandningen av diesel till
trafik star endast for 3 promille (76 000 ton) av transportsektorns utslapp. Utfasningen av
anvandningen av diesellok till férdel for ellok har darfor en liten potential att minska
koldioxidutsldppen. Det tveksamt om detta omrade bor prioriteras 6ver huvud taget.

Atgarder for att minska anvandningen av diesel ar elektrifiering av bangardar, industriomraden och
jarnvagsstrackor som inte ar elektrifierade, men ocksa att undvika att anvanda diesel pa
elektrifierade strackor. Sadana atgarder gors inte for att spara energi, men det kan ibland férenkla
tagféringen och hoja kapaciteten, vilket indirekt kan leda till att utsldppen av koldioxid minskar. Aldre
diesellok ar billigare och det finns regelmassiga hinder mot att fa tillatelse att kbra importerade
billiga ellok pa det svenska natet. Darfor kommer diesellok troligtvis att utgéra en del av bestandet
dven i fortsattningen. En teoretisk mdjlighet ar att anvdnda duolok™. Det finns mycket f& sddana lok
pa marknaden och det ger ingen ekonomisk vinst att kdpa in ett sddant istallet for ett diesellok.

“* 1ok som kan anvinda bade diesel och el fran kontaktledning
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4.3.4. Styrmedel

Manga styrmedel verkar samtidigt pa flera olika satt pa anvandningen, mangden resor och
transporter, fordelningen mellan olika transportsatt och trafikslag samt energieffektiviteten i
transporterna. Exempelvis ger hojd koldioxidskatt pa bensin och diesel incitament for att vélja och
utveckla mer energieffektiva fordon, anvanda andra drivmedel, i hégre grad vélja att resa kollektivt
resande, flytta 6ver transporter fran vag till jarnvag och sjofart samt i sin forlangning att planera
bebyggelse bilsnalar. En del styrmedel som namnts i tidigare avsnitt har darfor ocksa verkan pa
energieffektiviseringen. Dessa tas inte upp igen har, utan lasaren hanvisas i stallet dit. Trafikverket
har som uppgift att i utveckla och féresla styrmedel och férandrad lagstiftning for
energieffektivisering och 6kad andel fornybar energi.

EU-regelverk for fordons koldioxidutsldpp

Det viktigaste for att astadkomma fortsatt energieffektivisering av nya personbilar och latta lastbilar
ar EU:s koldioxidkrav pa nya fordon. Ut6ver beslutade EU- krav pa 130 g/km till ar 2015 (samt 175
g/km pa latta lastbilar) behdver malen for 2020 i forordningarna realiseras (95 g/km for personbilar
och 135 g/km for latta lastbilar). Man behover dven ga vidare med mal for 2025 pa 70 g/km och for
2030 pa 50 g/km. De sista malen &r inte alls framme an, men de skulle vara ett sétt att genom EU:s
regelverk driva pa for 6kad andel elektrifiering. Det ar namligen nodvandigt att elektrifiera delar av
nybilsflottan for att komma ner i dessa nivaer. Initiativ om att ga vidare med krav bortom 2020
behover komma fran Sverige och andra medlemslander via EU-radet och parlamentet. Stod i detta
kommer fran Transportstyrelsen och Trafikverket.

En standardiserad provmetod for att redovisa bransleférbrukning for tunga fordon saknas i EU:s
regelverk. For kommande avgaskrav inom EU, Euro VI, har det inforts regler om att tillverkarna ska
redovisa koldioxidutslapp och bransleférbrukning for motorn. Det ar dock inte alldeles enkelt att
anvanda dessa for att utvardera vilket fordon som ar mest energieffektivt. En forklaring ligger i att en
stor del av potentialen finns i viktreducering och minskat rullmotstand och luftmotstand — alltsa
utanfor sjalva motorn. Under 2010 sattes darfor ett projekt i gang inom EU for att utveckla en metod
som ar komplett for fordon eller ekipage. Fran Sverige deltar AVL i detta projekt och Trafikverket
stottar dven projektet via AVL. Projektet ska vara klart under 2011. Darefter kan arbetet med att ta
fram ett regelverk for EU komma i gang, vilket troligen tar ytterligare nagot ar. Pa langre sikt bor EU:s
strategi for nya bilars koldioxidutslapp dven innefatta tunga fordon. Det ar ett krav som Sverige och
Finland har framfért inom EU-radet.

For att stimulera utvecklingen pa marknaden har EU-kommissionen tagit fram direktiv 2009/33/EG
om framjande av rena och energieffektiva fordon. Direktivet omfattar upphandlande myndigheter
och enheter oavsett om dessa ar offentliga eller privata. Direktivet inriktas pa standardiserade fordon
som produceras i storre antal — sdsom personbilar, bussar och lastbilar — eftersom detta skulle ha
betydande miljoeffekter. Det ar ett komplement till Euronormerna och tar hansyn till
energianvandning, utslapp av koldioxid och féroreningar under fordonets livslangd. Direktivet ska
vara infort i svensk lag senast den 4 december 2010.

Fordonsskatter och formdnsregler

Sverige har lange varit kant for att vara det land inom EU som har hogst koldioxidutslapp och
bransleforbrukning pa nya personbilar. Denna bild haller pa att férandras. Sverige ar redan nu inte
langre det land som ligger hégst och narmar sig ocksa varje ar EU-snittet. Med nuvarande takt bor
Sverige kunna na EU-snittet inom fem ar. Det kraver dock en fortsatt utveckling av nationella
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styrmedel som driver pa. Det handlar om skarpta regler vad géller fordonsskatt, formansskatt och
miljobilsdefinition. Vid en uppdatering av dessa bor det finnas med en tydligare koppling till
koldioxidutslappen. Skrotningspremie eller andra styrmedel kan behovas for att skynda pa
utvecklingen i fordonsparken. Trafikverket bor foresla nya styrmedel och fordandring av befintliga
sadana, som leder till att transportsektorn utvecklas i tillracklig takt for att na klimatmal.
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Tabell 8: Sammanstillning av atgéarder fér Energieffektiva fordon, fartyg och flygplan med 6kad andel férnybar energi

Kostnads-
Prioritering Potential effektivitet Utvecklingsgrad  Ansvar internt | Ansvar externt

Atgird/styrmedel

Energieffektiva fordon, fartyg och flygplan med 6kad
andel férnybar energi
Regioner,
Samhallsbehov
Samverkan med offentliga organisationer och néaringsliv Mycket hog- (Transportutv-
for val av energieffektivare vagfordon.” 0,15 Hog Kan skalas upp ecking) offentliga aktorer
Index for nya bilars klimatpaverkan (bilindex), Samhallsbehov | Naturvardsverket,
tillsammans med Naturvardsverket, Konsumentverket (Milj6 och Konsumentverket,
och Energimyndigheten Ej bedomt |Hog Fullskalig hélsa) Energimyndigheten
Vidareutveckling av Nybilsguiden och Bilkalkylen
(Nybilsguiden ansvarar Konsumentverket och Samhallsbehov
Trafikverket for, Bilkalkylen ar Konsumentverkets (Milj6 och Konsumentverket,
ansvar) Ej bedomt |Hog FULLSKALIG hélsa) Bilprovningen
Samhallsbehov
Utveckling och implementering av nytt (Milj6 och Konsumentverket,
markningssystem for latta fordons energieffektivitet Ej bedomt |Hog Utvecklingsbehov | hélsa) Regering, EU
Tillsammans med transportbranschen géra information Samhallsbehov
tillganglig pa webben om tunga fordons (Milj6 och
energieffektivitet Ej bedomt |Hog Utvecklingsbehov | hélsa)
Alla (internt,
egna resor)
Utveckling: Regering,
Tillampning av miljobilskrav och bilkrav i resepolicy Miljé och Transportstyrelsen,
internt samt aterkommande utveckling Se nedan |Hog Kan skalas upp halsa) Miljostyrningsradet
Samhallsbehov | Energimyndigheten,
Samarbete inom forskningsprogram med andra (Milj6 och Naturvardsverket,
myndigheter och bilindustri. Ej bedomt | H6g-medel Fullskalig hélsa) Vinnova




Atgard/styrmedel

Prioritering

Potential

Kostnads-
effektivitet

Utvecklingsgrad

Ansvar internt
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Ansvar externt

Energieffektivisering utéver motor for tunga vagfordon
genom samverkan mellan hégskolor, forskningsinstitut,

Samhallsbehov

fordonsindustri och tillverkare av karosserier och Mycket hog- (Milj6 och Vinnova,
pabyggnader. 1 Ej bedomt | Hog Utvecklingsbehov | hélsa) Energimyndigheten,
Samhallsbehov
Langre och tyngre lastbilar — samlad utvdrdering (Transportutve
behdver goras innan eventuell fortsatt satsning. Mycket hog- ckling),
Overflyttningseffekter oklara.’ 1 0,19 Hog Utvecklingsbehov | Planering Transportstyrelsen
Samhallsbehov
Mycket hog- (Milj6 och
Toppfartsbegrdansning pa personbilar och latta lastbilar. |1 Ej bedomt | Hog Utvecklingsbehov | hélsa) Transportstyrelsen
Minskade forluster i omformning av el och éverforing
avel” Mycket hog-
3 <0,1 Hog Kan skalas upp Trafik
Mycket hog-
Atermatning av el fran tag® 3 <0,02 Hog Kan skalas upp Trafik
Hogre verkningsgrad for framdrift av tag Mycket hog-
(traktionssystemet) 3 Ej bedomt |Hog Kan skalas upp Trafik
Mycket hog-
Utformning och konstruktion av tag 3 Ej bedomt |Hog Kan skalas upp Trafik
Samhallsbehov
Samverkan med offentliga aktérer och naringslivinom Mycket hog- (Transportutve | Sjofartsverket,
sjofartomradet 1 Ej bedomt | Hog Utvecklingsbehov | ckling) Transportstyrelsen
Samhallsbehov
Samverkan med offentliga aktérer och naringslivinom Mycket hog- (Transportutve
flygomradet 3 Ej bedomt |Hog Utvecklingsbehov | ckling) Transportstyrelsen
Mycket hog- Trafik,
Atgarder inom Trafikverkets farjerederi®® 2 Se tabell 9 | Hog Kan skalas upp Farjerederiet




Ateara pae

Energieffektiv utrustning
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Samhallsbehov

(Milj6 och
Mer energieffektiv hjalputrustning i vagfordon, halsa,
forandrat regelverk och samverkan med naringslivet Mycket hog- Transportutvec | Transportstyrelsen,
(tunga fordon). Ej bedomt |Hog Utvecklingsbehov | kling) Regering, EU

Kan skalas upp Regioner,

Mer energieffektiva dack inklusive minskad (dubbfria Samhallsbehov
dubbdacksanvandning (potential avser vinterdack), (Milj6 och
dubbdacksforbud), genom samverkan med offentliga utvecklingsbehov | halsa,
organisationer och néaringsliv och genom interna Mycket hog- | (energieffektiva Transportuveck
krav.'® 0,16 Hog déack) ling) Miljéstyrningsradet
Effektiviserad anvandning av el for ombordutrustning i Mycket hog-
tag'™® <0,003 Hog Utvecklingsbehov | Trafik
Uthdllig energiférsérjning
Utveckling av kunskap och strategier for att driva pa Samhallsbehov | Energimyndigheten,
introduktion av fornybar energi (som uppfyller EU:s (Milj6 och Naturvardsverket,
hallbarhetskriterier) Ej bedomt |Hog Kan skalas upp hélsa) Vinnova

Regioner,

Samhallsbehov

(Transportutve
Samverkan med offentliga organisationer och naringsliv Ej bedomt |Hog Kan skalas upp ckling) offentliga aktorer
Effektivisering av diesellok <0,01 Hog Kan skalas upp Trafik
Minskad anvandning av diesel och 6kad elektrifiering av Investering,
jarnvagen <0,1 Medel-Lag Kan skalas upp Stora projekt | trafikhuvudman
Styrmedel
Utveckling av underlag for EU:s regelverk for fordons Samhallsbehov
koldioxidutslapp inklusive direkt stod till Mycket hog- (Milj6 och Transportstyrelsen,
Regeringskansliet och Transportstyrelsen.'® 4,1 Hog Utvecklingsbehov | hélsa) Regering, EU




Kostnads-
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Atgard/styrmedel
Utveckling av underlag for forandrade fordonsskatter

Prioritering Potential

effektivitet

Utvecklingsgrad

Ansvar internt
Samhallsbehov

Ansvar externt

och formansregler inklusive direkt stod till Mycket hog- (Milj6 och Transportstyrelsen,
Regeringskansliet och Transportstyrelsen.'® 1 0,54 Hog Utvecklingsbehov | hélsa) Regering
Utveckling av underlag for styrmedel for fornybar Samhallsbehov

energi inklusive direkt stéd till Regeringskansliet och (Milj6 och Transportstyrelsen,
Transportstyrelsen (potential enbart for vagtrafik).'* 1 4-5 Hog-Lag Utvecklingsbehov | hélsa) Regering
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4.4 Energieffektiv infrastrukturhallning

4.4.1 Planering, projektering och byggande

Energieffektiv viaghdllning, EEV - handlingsplan

Davarande Vagverket tog 2009 fram en handlingsplan for energieffektiv vaghallning (Vagverket,
publikation 2009:146) som ett led i arbetet med energieffektivisering inom byggande, drift och
underhall av vagar. Handlingsplanen pekar ut foljande syften for energieffektiv vaghallning:

e Vigtrafikens sammanlagda langsiktiga behov av tillférd energi ska vara sa litet som majligt.
Detta ska vara ett viktigt kriterium for val av drift-, underhalls- och investeringsatgarder.

e Bransleforbrukningen for vagnatets drift, underhall och investeringar ska vara den lagsta
maijliga for det aktuella andamalet.

e Viaghallningens elanvandning ska minimeras med hansyn till vagarnas funktion. For att vara
trovardigt bor Trafikverket forega med gott exempel. Det &r da naturligt att krav stélls pa de
lokaler och fastigheter som verket anvander.

Handlingsplanen pekar pa sju insatsomraden, av vilka flera gar hand i hand med de atgarder som
detta planeringsunderlag foreslar. Insatsomradena i handlingsplanen for energieffektiv vaghalining
ar foljande:

e Vigplanering: utveckla energimatt, underlatta krav pa energideklaration samt utveckla
prognos- och effektmodeller

e Projektering och vagutformning: masshantering for optimerad vaglinje samt utveckling av
projekterings- och vagutformningsverktyg till att omfatta energianalyser

e Konstruktion och byggande av vag: energieffekter av masshantering beroende pa
upphandlingsform, val av beldaggning med hansyn till miljon och miljéanalyser av
infrastrukturbyggande

e Vagutrusning, framforallt elektriska anldaggningar: utveckling av belysningsnormer och
belysningsteknik samt inventering och energianalys av férekommande vagutrustning

e Drift av vag: energieffektivare ruttplanering och val av insatsmaterial och I6sningar med litet
underhallsbehov

e Miljokrav i upphandling: kvalitetssdkra uppféljningen av miljokrav och utveckla kraven till
funktionella termer

e Farja: branslebesparande atgarder

Trafikverket bor ta fram en handlingsplan for energieffektiv infrastrukturhallning som omfattar dven
jarnvagsinfrastruktur, samt med jamna mellanrum uppdatera en sadan handlingsplan.

Beakta livscykeln i planering och projektering

For att fa en helhetsbild av den energianvandning som infrastrukturen kraver totalt maste man ha ett
livscykelperspektiv. Det innebar att infrastrukturens hela livscykel beaktas, fran produktion av
material, byggprocess, drift och underhall till avveckling av infrastrukturen. Det gar dven att gora
livscykelanalyser (LCA) av klimatpaverkan och annan miljopaverkan. Det ska framhallas att det latt
blir komplicerat ndr man forsoker ha ett livscykelsperspektiv pa transportinfrastruktur, eftersom
forutsattningarna varierar, systemgranserna varierar, vissa antaganden maste goras och komplexa
samband behandlas. Detta innebar att resultatet av livscykelanalyser kan variera stort mellan olika
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infrastrukturprojekt och mellan olika studier pa samma typ av infrastruktur. Darfér bér man alltid
betrakta uppgifter med viss forsiktighet, och sarskilt beakta de fall d& det finns stora
storleksskillnader mellan olika alternativ.

Genom att ha kunskap om energianvandningen och klimatpaverkan i de olika skedena kan man
redan i planeringsstadiet verka for att minimera infrastrukturens energianvandning och
klimatpaverkan. | en LCA kan man dven inkludera den energianvandning och de koldioxidutslapp som
trafiken kommer att sta for, beroende pa hur infrastrukturen utformas. Man kan gora stora vinster i
ett livscykelperspektiv genom att i tidiga skeden ta hansyn till hur linjeféringen paverkar
energianvandning och klimatpaverkan, till exempel genom att ta hansyn till kupering och hur mycket
broar och tunnlar som behdvs. Okad energianvandning vid byggandet for att plana ut en vig eller
jarnvag kan alltsa innebdara att trafiken anvander mindre energi per stracka under vagens livstid.
Utformning och val material i infrastruktur paverkar till exempel rullmotstand, méjligheter till
sparsam korning for vagfordon och tag, mojligheter till trafikering med kollektivtrafik och
overforingsforluster i eloverforingen till tag.

Exempel pa anvidndandet av livscykelanalys

ForBotniabanan genomfordes certifierade miljovarudeklarationer enligt det

Internationella EPD-systemet, baserat pa standarden ISO 14025.

Miljovarudeklarationerna bygger pa en livscykelanalys av hela jarnvagstransportsystemet
och innefattar byggande och drift av infrastrukturen samt byggande och drift av
jarnvagsfordonen. Pasasatt kan detta sattas i relation till forvantad miljopaverkan (positiv
eller negativ) fran jarnvagstrafiken. Genom att se miljopaverkan ur ett livscykelperspektiv
gardetatt beddmaden totala miljépaverkan forvarje resa. Metoden, som aren
vidareutveckling aven metod som tidigare anvants av Vagverket, kan iframtiden med fordel
anvandas forandrainfrastrukturprojekt, bade inom vag och jarnvag.

For Trafikverket géller det att redan i planerings- och projekteringsskedet i stérre utstrackning skapa
en helhetsbild av byggande, drift och underhall av infrastrukturen, med syfte att minimera
energianvandningen och klimatpaverkan i ett livscykelperspektiv. Samtidigt finns det en fara med att
bestdamma allt for mycket detaljer redan i planeringsskedet, utan lamna viss maéjlighet for tekniska
innovationer och utveckling i senare skeden. Utformning, materialval och metoder vid byggskedet
har betydelse for bade energianvandning och kostnad fér kommande drift och underhall. | dag gors
LCA endast for ett fatal stora projekt. Efter hand som man far erfarenhet och utvecklar modeller, fran
till exempel Botniabanan, blir det mindre resurskravande att genomfora livscykelanalyser i fler
projekt. Trafikverket bor genomfora LCA for ett storre urval av projekt och atgérder. Den kunskap
som genereras maste sedan spridas for att kunna appliceras i projekt och atgarder dar LCA inte

genomfors.

LCA-verktyg och LCA-metodik utvecklas i dag utanfor Trafikverket. Vi kan i viss man vara med och
styra utvecklingen av verktyg och metodik som passar var verksamhet, till exempel genom FUD-
projekt. Trafikverket har fran 2010 tagit 6ver dgandet av livscykelverktyget Miljovarudeklaration
(EPD™) som anvénts av Botniabanan AB.

XXXi

Environmental Product Declaration
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Under 2009 och 2010 har projektet Energieffektiv vagutformning, INKEV, genomforts i ett samarbete
mellan Ramboll och VTI pa uppdrag av Trafikverket. Ett syfte har varit att ta fram underlag for

XXxii

uppdatering av Vagar och gators utformning (VGU)™" och handbdcker for arbetsplaner,
miljokonsekvensbeskrivningar (MKB) och vagutredningar med information om energieffektiv
vaghallning, se illustration i figur 11. Projektet ska dven ta fram och sprida kunskap inom omradet
samt utvardera resultaten fran EU-projektet JouleSAVE. Inom JouleSAVE, dar dven forskare fran VTI
ingick, utvecklades moduler till projekteringsverktyg som gor det mojligt att utvardera
energianvandningen under vagens hela livscykel inklusive trafik for olika alternativa linjeforingar etc.
Ett problem i sammanhanget var att detta gjordes for en programvara, MX Road, som inte anvands i
Sverige. For att det ska ga att gora energideklarationer maste hjalpmedel utvecklas och krav stéllas
pa att energideklaration ska ingd i vagutredningar och senare i mer detaljerad form i arbetsplaner

och bygghandlingar.

Nuvarande effektmodeller som anvands vid planering tar inte hansyn till energianvandning eller
klimatpaverkan vid byggande, drift, underhall och nedlaggning av infrastruktur. Med tanke pa att en
betydande del av den totala energianvandningen och klimatpaverkan kommer i samband med
byggande kan detta leda till felaktiga prioriteringar i val av atgard. Effektmodeller som tar hansyn till
energianvandning eller klimatpaverkan bér utvecklas och implementeras.

Internt ansvarar verksamhetsomrade Samhalle for utveckling och riktlinjer kring LCA,
miljovarudeklaration (EPD) och energideklaration, medan verksamhetsomrade Trafik ansvarar for
Lccxxxiii'

Idéstudie/ o . -~
) _ Forstudie Annan Iésning enligt fyrstegspricipen
Nedlaggning/ Vag-/banutredning
ombyggnad Arbetsplan
Bygghandli
Trafikering ygghandiing
Drift o
Minimera summan av
energianvandning Byggskede
under vagens/banans
Underhall livscykel
Trafikering
Trafikering Drift

Drift Underhall

Figur 11: Minimera summan av energianvandning for vigens eller jarnvagens livscykel inklusive trafik

Xxxii

Publikation som innehaller rad och riktlinjer for hur vagar och gator kan utformas
Life Cycle Cost (livscykelkostnadsanalys), ekonomisk analys av samtliga kostnader och intakter i ett
livscykelperspektiv

Xxxiii
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Energieffektiv vigutformning

VGU genomgar en revidering under 2010-2011. Dokumentet innehaller bland annat stycken om
linjeforing, korsningar, cirkulationsplatser och vagutrustning. Vidare beskrivs olika dimensionerande
atgarder for att minimera byggnations- och fordonskostnaden samt for att 6ka trafiksdkerheten.
Utformning av vagar och gator kan paverka energieffektivitet och klimatpaverkan for saval drift och
underhall som vagtrafiken. Det ar darfor av vikt att klimatpaverkan och energieffektivisering vags in
pa ett tydligare satt ndr dokumentet revideras. Eftersom svenska kommuner anvander sig av
dokumentet kan detta ge dnnu storre effekter.

Ha med klimatfrdgan vid beslut om hastighetsgrdns

Trafikverket har en viktig roll for att uppna langsiktigt hallbara hastighetsgranser. Det innebar att
man tar hdnsyn inte bara till de direkta effekterna utan ocksa till de effekter den valda hastigheten
far pa genereringen av trafik. Sdnkta hastigheter pa storre vagar ger stora sankningar av
koldioxidutslapp. Davarande Vagverket gjorde under 2008 till 2009 en hastighetsoversyn (etapp 1
och etapp 2) pa storre vagar, vilket berdknas ge en nettominskning av koldioxidutslappen pa 34 000
ton per ar. Hastighetsoversynen fortsatter med etapp 3, som galler tatorter. Hastighetssankning vid
redan laga hastigheter ger dock endast en liten positiv effekt. Minskningen av utslappen ar relativt
blygsam, och med de vagforbattringar som finns med i planeringen finns en risk att utslappen i stallet
okar. | klimatstrategin fran 2004'® foreslogs ett hastighetssystem som tar storre hansyn till klimatet.
Ett sddant system har potential att minska koldioxidutslappen med 700 000—1 000 000 ton per ar
genom direkta effekter och effekter pa trafiken (6verflyttning, val av resmal, langsiktiga effekter pa
lokalisering med mera).

Optimerad masshantering

Det finns stor potential i att optimera masshanteringen vid byggande av infrastruktur. Linjen kan
anpassas i hojdled sa att skillnaderna mellan naraliggande schakt och fyllning blir sa sma som majligt.
Kraven pa lutningar i langdriktningen begransar tillampningen av metoden, och kraven ar generellt
strangare for jarnvag an for vag. Det gar dven att minimera forflyttningen av massor genom att
stabilisera befintliga daliga jordmaterial, anvanda material som ska schaktas bort till
vagbyggnadsmaterial eller strava efter att dra vagen efter impediment och spara bordig jord. Det
finns dock i praktiken en mangd hinder for att anvanda dessa metoder for effektiv masshantering.
Det finns bristande kunskap om vilken potential optimerad masshantering har for att minska
energianvandningen vid byggande av infrastruktur.

Klimatpdverkan fran férdndrad markanvdndning
Markanvéandningen vid byggande av ny infrastruktur resulterar ofta i 6kad klimatpaverkan. Det ar da

XXXV

framfor allt avskogning som innebér en forlust av koldioxidsanka™". | exemplet Botniabanan som
namndes ovan star avskogning for narmare 20 procent av den totala klimatpaverkan i ett

livscykelperspektiv.

Byggande av infrastruktur kan dven ha paverkan pa landskap och markanvandning i ndromradet,
vilket ytterligare kan ge en 6kad klimatpaverkan. Till exempel kan manniskans brukande av marken
fordndras eller hydrologiska forhallanden andras pa ett satt som paverkar hur marken tar upp eller

XXXIV

En koldioxidsdnka ar nagot som reducerar mangden koldioxid i atmosfaren, det vill sdga ett nettofléde av
koldioxid fran atmosfaren till biosfaren. | detta fall vegetation som tar upp koldioxid och binder kolet i mark och
vaxtlighet.
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ger ifran sig klimatpaverkande gaser. Det finns i dag dalig kunskap om dessa samband for
infrastrukturbyggande.

Vid byggande gar det dock att till viss del minska eller kompensera den klimatpaverkan som uppstar.
Till exempel kan sidoomraden férses med vegetation som tar upp koldioxid eller hansyn kan tas till
hur den nérliggande markens upptag eller utflode av klimatpaverkande gaser paverkas. Det finns i
dag bristande kunskap om sadana atgarders potential att minska klimatpaverkan. Trafikverket bor
utreda vilka majliga atgarder som finns och hur stor potential dessa kan ge.

Minskad energianvindning och klimatpdaverkan vid materialproduktion

Vid byggandet av jarnvag star materialproduktionen ofta for en stor del av energianvandningen i
byggskedet. Det ar framfor allt den stora anvandningen av stal och cementbetong, tva material vilka
kraver stora mangder energi vid produktion. Vid materialproduktion dar elenergi anvands varierar
klimatpaverkan fran produktionen kraftigt beroende pa hur elen producerats. Ett exempel pa
materialets stora klimatpaverkan ar byggandet av Botniabanan, dar materialet genererade cirka 50
procent av den totala klimatpaverkan i ett livscykelperspektiv *%,*".

Vid byggandet av vag star materialet for en betydligt mindre andel av den totala energianvandningen
och koldioxidutslappet under byggskedet, jamfort med jarnvag. Det ar vid byggande av vag
framforallt produktion av beldaggning som kraver energi. Ungefar 12 procent av energianvandningen
vid byggande av vig kan harledas till produktion av beldggning™®.

Vid framstallning av cement frigdrs dven stora mangder koldioxid i kalcineringsprocessen™, vilket
ytterligare 6kar materialets klimatpaverkan. Betong har en férmaga att ta upp koldioxid under sin
livstid, som till viss del kompenserar for utslappen vid produktion. Industrin arbetar med att utveckla
betong som har ett nettoupptag av koldioxid under sin livstid. Trafikverket bor bevaka utvecklingen
av varianter av cementbetong som har mindre klimatpaverkan. Ett alternativ till konventionell
gjutning ar att anvanda injekteringsbetong som ger en betydligt mindre genom att det minskar
andelen cement och dven behovet av armering.

Eftersom valet av material har viktig betydelse for den totala klimatpaverkan i ett livscykelperspektiv
finns en stor potential att minska klimatpaverkan genom att ta hdnsyn till val av material och sattet
som materialet produceras. Inom Trafikverket pagar arbete, bland annat i ett internationellt projekt,
med att ta fram kunskap om materialvalets betydelse for energianvandning och klimatpaverkan.
Trafikverket utreder ocksa om krav vid upphandling av entreprenérer kan stallas pa materialval i de
fall entreprendérerna har mojlighet att vélja material.

FUD- och utvecklingsprojekt

Trafikverket bedriver forskningsprojekt med syfte att skapa en mer energieffektiv
infrastrukturhallning. Trafikverket har 34 pagaende projekt om energieffektiv vaghallning som
davarande Vagverket startade, och ett antal pagaende projekt som syftar till att gora
jarnvagsinfrastruktur och tagdrift mer energieffektiv, startade av davarande Banverket.

¥ Vid produktion av cement upphettas kalksten (CaCO3), vilket innebir en kemisk process som resulterar i

kalciumoxid (CaCO) och koldioxid (CO,)



Sida 83 av 103

4.4.2 Drift och underhall

Val av beldggning, energieffektiv produktion och metod fér beldggning

Aven om det mesta beldggningsarbetet sker som underhall giller detta stycke dven fér nybyggnad.
Inom belaggningsteknik finns maojligheter till besparingar genom att anvdanda energieffektiva
beldaggningsmetoder, 6ka prestanda och hallbarhet samt minska transporterna av
beldggningsmassor. Trafikmangd och andel tung trafik avgor till stor del vilken metod som ar mest
lamplig. En metod som kraver liten energiatgang vid belaggningen men som inte ar hallbar lampar sig
bast for sma trafikmangder. Atgarderna handlar om att vilja en energieffektiv metod ur ett
livscykelperspektiv, det vill sdga att undvika 6ver- och underkvalitet. Med andra ord bor
beldggningsval utga fran den totala energianvandningen i stéllet for att man bara inkluderar
energianvandning i tillverkningsskedet. Davarande Vagverket tog fram rad for val av beldggning.
Dessa bor tillampas och utvecklas med krav pa energieffektiv asfaltproduktion. | en LCA bor man
dven ta hansyn till hur valet av beldggning paverkar trafikens energianvandning. Aven i en LCC kan ta
hansyn till trafikens kostnader, till exempel i form av utslapp av koldioxid.

Ett alternativ till beldggning med asfalt ar att istdllet for bitumen anvanda cement. En belaggning av
cementbetong har battre hallbarhet och ger lagre rullmotstand och ddrmed lagre bransleférbrukning
for trafiken. Skillnaden i bransleférbrukning ar tydligast for tunga fordon. Cement ar dock betydligt
mer energikrdavande vid produktion och ger dessutom en ytterligare klimatpaverkan fran
kalcineringsprocessen. Trafikverket bor bevaka utvecklingen av cementbetong for att géra korrekta
val ur klimatsynpunkt mellan asfalt och cementbetong. Aspekter som livslangd och underhallsbehov
b6r ocksa beaktas.

Energieffektivisering av elanldggningar fér drift av vig och jdrnvig

Vag och jarnvag har kringutrustning som kraver elanvandning, sasom belysning, trafiksignaler, system
for trafikstyrning, VA-anlaggningar, uppvarmning av vaxlar och ventilation i tunnlar. Pa vagsidan
anvandes 2009 cirka 157 GWh el i sadan utrustning'®
cirka 275 GWh'*°

. Driften av jarnvagsinfrastruktur kraver arligen

Davarande Vagverket paborjade for nagra ar sedan ocksa ett arbete med att modernisera och slacka
belysning. Vad galler belysning handlar det till stor del om att ta bort belysning och i en del fall flytta
den till gang- och cykelbanor. Det handlar dven om att sdnka effekten och se 6ver och folja
belysningsnormer i VGU . Det pagar dven ett projekt med att testa ny belysningsteknik for
vagbelysning™. Aven for broar och tunnlar finns en del att atgarda med belysning och annan
elanvéandning.

Pa jarnvagssidan har analyser av energibesparingspotentialer samt en del atgarder genomforts. Den
stora potentialen finns i atgarder som géller anvandningen av vaxelvarmare. Sadana atgarder
beddms kunna spara 44 GWh, motsvarande 40 procent av elanvandningen till vaxelvarmare.
Atgarder i belysning av bangardar och plattformar inklusive LED-belysning beddéms kunna spara drygt
6 GWh **2,

Framtida behov och mdjligheter

Med lite vidare syn kan vaghallningen i framtiden bidra ytterligare till att minska energianvandning
och att minska klimatpaverkan. Nya typer av fordon kan stélla andra krav pa vagutformningen och

vagtransportsystemet. Slatter fran vagkanter skulle kunna anvandas for produktion av biogas, och
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ytor kan forses med solfangare for produktion av el att matas pa elnéatet. Vid 6kad anvandning av
elbilar och laddhybrider vaxer behovet av att kunna ladda fordonen. En mojlighet ar att anvanda
gatubelysningsnéatet. Detta ar ett omrade som behdver utredas ytterligare innan direkta atgarder kan
genomforas.

Stdll energikrav pad entreprenader och félj upp maskinentreprenader samt driftomrdadenas
bréinsleférbrukning

Genom att stalla miljokrav vid upphandling av entreprenader kan Trafikverket minska
energianvandning och klimatpaverkan. Krav vid upphandling géller givetvis inte bara inom drift och
underhall utan aven vid nybyggnad. Tidigare miljokrav fran Banverket respektive Vagverket, som
liknar varandra till stor del, kommer att arbetas om till ett Trafikverksgemensamt dokument.

Tidigare miljokrav vid upphandling av entreprenader innehaller krav pa energiplan. Kraven pa
energiplaner och uppféljningen av dem kan och bor utvecklas vidare. | energiplanen bor
entreprendren visa pa hur energianvandningen ska minskas, till exempel vad géller
bransleanvandning. En mojlighet ar att Trafikverket tar hansyn till energiplanen vid vardering av
anbuden.

Trafikverket bor ha kunskap om entreprenadernas bransleanvandning. For att erhalla sadan kunskap
har verket for avsikt att utveckla ett system for uppfoljning av entreprenadernas bransleanvandning.
Verket bor ocksa utveckla krav och stod for att paskynda utvecklingen av branslesnala fordon och
sparsam korning.

Genom att ga fran tekniska krav i upphandlingen till funktionskrav skapas ekonomiska incitament for
entreprendrerna att arbete med energieffektivisering, till exempel genom att optimera
masshantering, ruttoptimera snoéréjning eller kora sparsamt. Krav kan till exempel stéllas pa minskad
energianvandning eller maximal energianvandning, i stallet for krav pa energieffektivitet for en viss
del av arbetet eller krav pa redskap i arbetet, till exempel ett fordon eller en arbetsmaskin.

Klimatsmart vigtrafikledning

Andamalsenlig vagtrafikledning eller tillfillig hastighetssdnkning bér kunna bidra till att vagtrafikens
energiomsattning minskar. Under 2009 genomfordes en forstudie, dar man listade atgarder som
skulle kunna minska utslappen med cirka 60 000 ton per ar. Atgarderna gillde sju olika tillimpningar
av vagtrafikledning. Dessa var effektiv tidssattning och samordning av trafiksignaler, omledning i
storstad i samband med stérningar, motsvarande pa landsbygd, anvandning av variabla hastigheter i
tat trafik for jamnare kérmonster, pafartsreglering for att undvika kapacitetssammanbrott, mer
effektiv vagassistans i samband med incidenter samt variabla korfalt dar bussar och vissa miljobilar
tillats. Under 2010 har man gatt vidare med ett forsok déar tre av atgarderna kombineras. Den
samhallsekonomiska lonsamheten i atgarderna ar hog. | forstudien kom man fram till en kostnad pa
25 ore per kg koldioxid, vilket kan jamforas med nuvarande vardering pa 1 kr 50 6re per kg.

Energieffektiv fdrjedrift

Farjerederiet har sjalva genomfért minskningar av energianvandning och klimatpaverkan, bland
annat genom mjukare korning, minskad tomgangskorning (till exempel férandring av tidtabeller) och
Okad andel energieffektiva linfarjor. En elfarja kors darutéver pa en av rederiets trafikerade linjer.
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Energieffektiva hamnanldggningar
Hamnarnas energianvandning ska vara sa effektiv som majligt, vilket bland annat innebar att
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fartygen bor ha majlighet till elforsorjning, sa kallad landanslutning™", nar de ligger i hamn. Detta
medfor att fartygen inte behover ha motorn pa tomgang, vilket resulterar i sankta koldioxidutslapp
och forbattrad luftkvalitet. Goteborgs hamn har gatt dnnu lite langre och har tva egna vindkraftverk

som forsérjer fartygen med el fran landanslutningen™.

Fortfarande har merparten av alla fartyg motorn pa tomgang vid kaj, men for att paskynda
utvecklingen tecknade Sjofartsverket, Sveriges hamnar och Sveriges redarférening ar 2009 en
trepartséverenskommelse om att intensifiera arbetet med att framja en 6kad elanslutning vid

% Nyligen kom beslut om sankning av energiskatten pa landstréom i hamnar vilket

Sveriges hamnar.
kan paskynda utbyggnaden™™. Dock &r elanslutningar ett problem eftersom olika lander har olika

standarder.

Det har dven diskuterats om utformningen av hamnarna kan paverka fartygens bransleanvandning,
exempelvis anpassade kajvinklar som underlattar effektiv mandévrering. Detta star dock for en valdigt
liten del av sjofartens klimatpaverkan, och darfor ar det inte aktuellt i nuldget.

Energieffektiva flygplatser

Swedavia arbetar aktivt med energieffektivisering pa de 14 flygplatser de forvaltar och har mal for
saval minskning av koldioxidutslapp som elanvandning och varme. Bland annat ska
energianvandningen minska med 30 procent till 2010 jamfért med 2005, LFV driver pa
utvecklingen for en effektivare luftrumshantering med rakare rutter och kortare flygvagar. Vidare
pagar flera aktiviteter och utvecklingssatsningar kring gréona inflygningar™". LFV:s mal ar att 80
procent av alla flygningar ska erbjudas raka rutter samt ha gréna inflygningar ar 2012.*"

Forutom med sjalva flygningarna arbetar Swedavia dven med energieffektivisering av anldggningarna

samt energieffektivisering och fornybara drivmedel for transporter inom flygplatsen. '

4.4.3. Lokaler

Trafikverket dger och hyr en stor mangd lokaler utspridda 6ver hela landet. Lokalerna anvands bade
for kontorsverksamhet, for driftsverksamhet och liknande och som temporara lokaler vid
genomférandet av storre projekt. | davarande Vagverket stod lokalerna och den verksamhet som
bedrivs i dessa for i storleksordning ca en tiondel av den elenergi som anvandes i
infrastrukturhallningen. Daremot var fjarrvarmeanvandningen matt i kWh av ungefar samma
storleksordning som elanvandningen inom infrastrukturhaliningen.'*

Systematiskt energieffektiviseringsarbete med fastigheters virme- och elanvidndning
Fastighetsansvaret for dgda lokaler ligger pa verksamhetsomrade Trafik och for hyrda lokaler pa
Verksamhetsstod. Det pagar arbete med flera olika atgarder som bidrar till att effektivisera
energianvandningen i hyrda och dgda lokaler. Dock saknas ett systematiskt helhetsarbete med
energieffektivisering.

XXXVi

aven kallat cold ironing eller AMP (Alternative Marine Power)

Grén inflygning innebér att flygplanet sjunker kontinuerligt fran sin marschhéjd till landningsbanan.
Genom att planet sjunker kontinuerligt behévs i det ndrmaste inget motorpadrag, vilket sparar brénsle
och utslépp.|lwww.arlanda.se|2010-06-22

XXXVii
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Energieffektiviseringsatgarder i agda fastigheter ger ofta en ekonomisk besparing med varierande

|II

aterbetalningstid. Darfor sker sadana atgarder till viss del ”av sig sjalvt” . Vad géller hyrda fastigheter
finns hinder, eftersom ansvar, investeringskostnader och langsiktig vinst ar svara att fordela mellan
hyresvard och hyresgést. Det géller investeringar bade i fastigheter och i utrustning inom
verksamheten. | och med Trafikverkets bildande kommer det inom en snar framtid att ske
forandringar i lokalinnehavet. Det ar darfor ett bra tillfdlle se 6ver och paverka energiprestanda

genom avtal och samarbete med fastighetsagare som Trafikverket hyr lokaler av.

Trafikverket &r skyldigt att arligen redovisa energianvandningen till Naturvardsverket och Statens
energimyndighet. Enligt kraven i férordning (2009:893) om energieffektiva dtgarder for myndigheter,
med ursprung fran EU:s energitjanstedirektiv, har Trafikverket fran och med 2010 atagit sig att
arbeta med energieffektivisering i lokaler genom att képa in eller hyra energieffektiva byggnader,
eller vidta atgarder for att géra byggnader mer energieffektiva. Energimyndighetens natverk
HYLOK®™ stottar myndigheter i deras arbete med energieffektivisering av lokaler och byggnader och
kan ge Trafikverket stod med bland annat brukarsamverkan och incitamentsavtal eller andra former
av avtal for energieffektiva byggnader.

Trafikverket ska enligt férordningen gora energianalyser i 4gda och hyrda lokaler for att prioritera var
atgarder ska goras och vilka typer av atgarder som har storst potential att minska energianviandandet
pa ett kostnadseffektivt satt. Sadana atgarder ska pa langre sikt genomforas, foljas upp och arligen
rapporteras till Energimyndigheten med start fran 2011. Fokus bor ligga pa de stora lokaler som
Trafikverkets personal dagligen anvander och pa atgarder som ger stor vinst med kort
aterbetalningstid.

Vid nybyggnad eller renovering, och ndar man hyr nybyggda eller renoverade lokaler, ar det viktigt att
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beakta EU:s direktiv om byggnaders energiprestanda™". Direktivet stéller successivt hardare krav pa
energiprestandanivaer, och det kraver att nya byggnader redan 2018 ska “vara néra noll” i

energianvandning.

Inkop av energieffektiv kontorsutrustning samt andra dtgdrder for att effektivisera
anvdndandet av verksamhetsel

Idag finns dalig kunskap om hur stor elanvandning som utrustning i Trafikverkets lokaler star for, men
av den elenergi som anvands i lokalerna harror sannolikt den stérre delen fran kontorsutrustning, IT-
utrustning, vitvaror och liknande. Trafikverket bor kartlagga hur elanvdandningen fordelas for att
kunna prioritera var atgarder bor sattas in. Vid inkdp av IT- och kontorsmaterial bor miljo- och
energikrav vara en sjalvklarhet. Till exempel finns Miljéstyrningsradets avancerade krav att tillga.

il e nergieffektivisering for statliga Hyresgéster av Lokaler vilket &r ett natverk for myndigheters
energieffektivisering av lokaler
™ Directive of the European Parliament and of the Council on the energy performance of buildings (EPBD)



Tabell 9: Sammanstillning av atgéarder fér Energieffektiv infrastrukturhallning

Ato 0 Yo~

Planering, projektering och byggande
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Trafik,
Planering, kommuner,
Beakta livscykeln i planering och projektering av vag Mycket hog- Investering och | lansstyrelser,
och jarnvag Ej bedomd | Hog Utvecklingsbehov | Stora projekt regionforbund
Planering, kommuner,
Investering och | lansstyrelser,
Energieffektiv vagutformning Ej bedomd | Hog-Medel Utvecklingsbehov | Stora projekt regionforbund
Transportstyrelsen,
Ha med klimatfragan vid beslut om hastighetsgréns Kundnara kommuner,
(vag)*®® 0,7-1 Hog Kan skalas upp tjanster lansstyrelser
Mycket hog- Investering och | Kommuner,
Optimerad masshantering Ej bedomd | Hog Kan skalas upp Stora projekt lansstyrelser
Investering och | Kommuner,
Klimatpaverkan fran forandrad markanvandning Ej bedomd | Hog Utvecklingsbehov | Stora projekt lansstyrelser
Trafik,
Minskad energianvandning och klimatpaverkan vid Investering och
materialproduktion Ej bedomd | Hog Utvecklingsbehov | Stora projekt kommuner
Drift och underhall
Trafik,
Val av beldaggning, energieffektiv produktion och metod Mycket hog- Investering och
for belaggning (vag)'™ 0,02 Hog Kan skalas upp Stora projekt kommuner
Energieffektivisering av elanlaggningar Mycket hog-
(hjalpanlaggningar) vag och jarnvag'? <0,05 Hog Kan skalas upp Trafik kommuner
Trafik,
Stall energikrav och f6lj upp maskinentreprenader samt Mycket hog- Investering och
driftomradenas bransleférbrukning™? 0,02 Hog Kan skalas upp Stora projekt kommuner




Kostnads-
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Atgard/styrmedel

Prioritering

Potential

effektivitet

Utvecklingsgrad

Ansvar internt
Samhille
(Planering),
Trafik(Trafikser
vice),
Investering,

Ansvar externt

Klimatsmart vagtrafikledning (vag) 1 0,06 Hog Kan skalas upp Stora Projekt kommuner
Mycket hog- Trafik,
Energieffektiv farjedrift 2 <0,03 Hog Kan skalas upp Farjerederiet
Mycket hog-
Energieffektiva hamnanldggningar 2 Ej bedomd | Hog Kan skalas upp Planering kommuner
Mycket hog-
Energieffektiva flygplatser 2 Ej bedomd | Hog Kan skalas upp Planering kommuner
Lokaler
Verksamhetsst
Egna och hyrda lokaler och fastigheter, energianalyser Mycket hog- od, Trafik
och kravstéllande, servade tjanstecyklar 1 Ej bedémd | Hog Kan skalas upp (fastighet)
Mycket hog- Verksamhetsst
IT-utrustning (elanvdandning), kravstéallande 2 Ej bedémd | Hog Fullskalig od
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5. Forslag till nya mal

5.1 Forslag till nya mal inom Trafikverket

Utover mal for vagtransportsektorn hade davarande Vagverket mal i sitt regleringsbrev om att
minska utslappen av koldioxid genom att genomfdra atgarder pa egen hand eller tillsammans med
samarbetsparter. Davarande Banverket hade inte motsvarande mal. Fér 2009 var malet for
Vagverket att minska utslappen med 75 000 ton. Det klarades med god marginal, eftersom man
lyckades minska utsldappen med totalt cirka 123 000 ton. Mal fér Vagverkets atgarder fanns med i
regleringsbrevet forsta gangen 2001. Totalt sedan 2001 har Vagverket genomfort atgarder som har
minskat utslappen med drygt 380 000 ton koldioxid. De atgarder som mest har bidragit till att minska
koldioxidutslappen under 2009 ar forandrade skyltade hastigheter, samverkan med naringsliv och
offentliga organisationer for battre val av fordon, drivmedel, fardsatt och sparsam kérning samt
sparsam korning i forarprovet. Andra atgarder som ocksa har bidragit ar minskad energianvandning
genom effektivisering och nedslackning av belysning, minskad dubbdacksanvandning, 6kad
hastighetsefterlevnad samt atgarder inom farjedriften. | berdkningen av resultatet har man delvis
tagit hansyn till 6kade utslapp fran nydoppnade och ombyggda vagar, till foljd av 6kat trafikarbete och
hojda hastigheter. Metodiken for berdakningen kan dock utvecklas for att battre ta hand om dessa
effekter.

| Vagverkets regleringsbrev for 2010 har malet hojts till att koldioxidutslappen ska minskas med

90 000 ton. Malet finns inte med i Trafikverkets regleringsbrev fran 31 mars 2010, men Trafikverket
kommer troligen att klara ett mal pa 90 000 tons minskning 2010. | regleringsbrevet fran 31 mars
2010 ges verket dven i uppdrag att utarbeta nya arsvisa mal for bland annat klimat som ska gélla
transportsystemet i sin helhet och effekter av atgarder som Trafikverket vidtagit. Uppdraget ska
redovisas till Naringsdepartementet senast den 15 oktober 2010. Det beddms att Trafikverket kan
klara ett mal pa 100 000 ton per ar for 2011- 2014. Anledningen till det ar att det finns ytterligare
atgarder som kan genomforas i delar som inte legat inom Vagverkets tidigare ansvarsomrade. Det
handlar till exempel om atgérder i infrastrukturhallningen av jarnvag samt investering inom
jarnvagen som leder till dverflyttning och darmed minskar utslapp fran biltrafik och tunga
lastbilstransporter. Dessutom bedémer man att det finns ytterligare potential inom samverkan med
naringslivet och offentliga aktorer. For 2015-2020 beddms Trafikverket totalt kunna minska
utslappen med 600 000 ton. Har finns dock stora osdkerheter och senast 2013 bor det utvarderas
vilka nivaer som ar rimliga for dessa ar. Malen for samtliga ar forutsatter en budget enligt
trafikverkens forslag till Nationell plan i slutet av 2009.

Huvuddelen av potentialen for att begrénsa transportsektorns klimatpaverkan fram till 2020 ligger i
energieffektivisering och dampad trafikutveckling. En mindre del ligger i 6kad andel férnybar energi.
For att understryka detta foreslas ett separat mal for energi. Om energimalet nas utan nagon
marginal har cirka 90 procent av klimatmalet natts.

Foreslagna mal kan jamforas med vag och jarnvéagens utslapp i Sverige pa ca 19 miljoner ton per ar.
For att na langsiktiga klimatmal behover utslappen i industrilanderna minska med 80 procent till
2030. For vag och jarnvagen i Sverige skulle det innebara att utslappen behéver minska med 15
miljoner ton eller ca 800 000 ton per ar. Trafikverkets insatser ar da langt ifran tillrackliga samtidigt
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som det ar ett viktigt bidrag. Vidare &r det viktigt att driva pa Trafikverkets arbete genom att sitta
arsvisa mal.

5.1.1 Forslag pa mal fér Trafikverket for 2011-2014

Klimatpdverkan fran transportsektorn ska drligen minska med minst 100 000 ton
koldioxidekvivalenter som ett resultat av Trafikverkets insatser.

Energianvéndningen i transportsektorn ska minska med minst 300 GWh som ett resultat av
Trafikverkets insatser.

Definitioner
Insatserna ska vara atgarder som ar nya for aret. Tidigare genomférda och redovisade atgarder far
inte raknas.

Klimatpaverkan: koldioxid, lustgas och metan
Ton: rdknat i koldioxidekvivalenter

Trafikverkets insatser definieras dels som egna atgarder, dels som atgarder genomforda i samverkan
med naringsliv och offentliga organisationer. Effekter av kunskapsutveckling och kommunikation av
detta raknas inte in, inte heller forslag till styrmedel som beslutas av regering och riksdag.

5.2 Férslag pa mal per verksamhetsomrade fér 2011-
For att hela Trafikverket ska kdnna ansvar och delaktighet i klimatarbetet ar det viktigt att alla
verksamhetsomraden ar med och bidrar. Ett satt &r att varje omrade har egna mal i styrkorten.

Overgripande princip ar att mal féljer finansiering. Till exempel ansvarar verksamhetsomradena
Investering och Stora projekt for att planera atgarder och redovisa effekter av dessa for projekt dar
medel kommer fran generaldirektéren (>50 miljoner), medan verksamhetsomrade Samhalle ansvarar
for att planera atgarder och redovisa av effekter, dar medel gar via Samhalle.

Forslaget till mal for 2011— baseras pa mal per verksamhet 2010, enligt tabell 10. Enligt principen
ovan okas bidraget fran avdelning Samhallsbehov (frdmst samverkan med naringsliv, men dven
minskad dubbdacksanvdndning). Det bedoms dven att verksamhetsomrade Trafik kan klara ett mal
pa 5 000 ton genom effektivisering av bland annat belysning, beldggning, vinterdrift och
vagtrafikledning. Investering och Stora projekt borde kunna balansera 6kningar av utslappen fran
vagtrafiken som resultat av vaginvesteringar mot minskade utslapp som resultat av investeringar i
jarnvagen. Mobility management i byggskedet kan ocksa bidra till utslappsminskningar. Det ar viktigt
att nya investeringar langsiktigt leder mot ett mer hallbart samhalle och transportsystem. Darigenom
forvantas investeringar pa sikt dven kunna bidra till minskade utslapp.

Nytt &r att mal dven satts pa att minska energianvandningen. Pa Trafikverket behover det malet, pa
samma satt som klimatmalet, brytas ner pa verksamhetsomradena. Liksom for Trafikverksnivan
forutsatter malen per verksamhetsomrade budget enligt den nationella planen.
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Tabell 10: Férslag pa férdelning av mal (ton koldioxidminskning/ar) per verksamhetsomrade.

2010 (ton/ar) 2011- (ton/ar) 2011- (GWh/ar)
Samhallsbehov 37 400 40 000 120
Nord 2100 2100 6,3
Mitt 3700 3800 11,4
Ost 6 954 7 100 21,3
Stockholm 4000 4100 12,3
Vast 10270 10400 31,2
Syd 7 868 8 000 24
Totalt regioner 34 892 35500 106,5
Totalt Samhille 72 292 75 500 226,5
Investering + Stora 0 0 0 (dvs. 6kningar
projekt balanseras med
(dvs. okningar . .
minskningar)
balanseras med
minskningar)
Trafik 4000 5000 15
Forarprov 19 000 19 000 57
Farja 544 500 1,5
Totalt 95 836 100 000 300

Utover kvantifierade mal kan man dven ha andra typer av mal, till exempel i antal planer med

klimathansyn och antal planer som genomfért systemanalys fér energianvandning. Det kan dven

uttryckas i kvantifierbara mal sdsom x antal invanare ska ha kortare arbetspendlingsvag med cykel

och bil. Den 6évergripande malformuleringen kan da vara: Férbdttra férutsdttningarna fér gédng- och

cykeltrafik samt verka fér 6kad hdlsa.

6. Uppfoljning

Uppféljning av transportsektorn
Utvecklingen av utsldppen fran jarnvags- och vagsektorn féljs upp i samband med &rsredovisningen®

och redovisas varje ar till Naturvardsverket enligt forordningen om klimatrapporteringen.

*® Utgangspunkten fér berdkningarna av vigtransportsektorn dr HBEFA-modellen (tidigare ARTEMIS) avstimd
mot drivmedelsleveranser. HBEFA ar utvecklad inom ett konsortium med representanter fran Sverige, Norge,
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Arsredovisningen ar sedan en grund for Sveriges rapportering mot Kyotoprotokollet. Fér denna
rapportering foreslas en utvidgning till en mer systematisk redovisning fran regionerna. Utfallet till
arsredovisningen beraknas fortfarande centralt, men regionerna rapporterar kvalitativt hur
utvecklingen for regionala atgarder har varit . Med regionala atgarder menas hér bade sadana som
Trafikverket dstadkommit i den egnha verksamheten och sadana som genomforts av andra aktorer.
Transportstyrelsen respektive Sjofartsverket ansvarar for redovisning av koldioxidutslapp for flyg och
sjofart. Trafikanalys har ansvar for oberoende granskning av material inom transportsektorn.

Uppféljning av Trafikverket

Trafikverkets egna atgérder foljs upp utifran mal och beting (ton koldioxid och GWh energi) per
verksamhetsomrade. Beting delas ut i respektive verksamhetsomrades styrkort och bryts eventuellt
ner pa avdelning och enhet. Effekterna redovisas som minskningar baserade pa féregaende ar, det
vill sdga den totala mangden koldioxid och energi ska hela tiden minska. Uppféljning av bade egna
atgarder och atgarder som astadkommits i samverkan med andra aktorer sker manads-, tertial-, och
arsvis i PULS™.

Som stod for uppfoljning av Trafikverkets egna atgarder, och atgarder som genomforts i samarbete
med andra aktorer, finns Handledning for beréikning av férédndrade CO,-utslépp. Enhet Miljé och
hélsa ansvar for att handledningen uppdateras. Den kommer att kompletteras med en metod for att
berdkna forandrad energianvandning.

Internt inom Trafikverket ligger ansvaret for att rapportera effekter pa férandrade utslapp av
koldioxid pa den som har finansierat atgarden. Det innebar till exempel att verksamhetsomradena
Investering och Trafik ar direktansvariga for rapportering i de fall de har fatt pengar direkt fran
generaldirektéren. Ibland ar det verksamhetsomrade Samhalle som har rapporteringsansvaret, dven
om de har bestéllt verksamheten av till exempel Investering eller Trafik. Det ar viktigt att skilja pa
ansvar och utférande. Det dr den som har finansierat atgarderna som ar ansvarig, inte den som har
utfort dem. Samhalle har det 6vergripande ansvaret for koldioxidredovisningen genom att ta fram
effektberakningsmodeller, strategier, samordning och rapportering med mera.

En viktig fraga nar det handlar om att effektivisera elektriska anlaggningar ar vilken elproduktion, och
darmed klimatbelastning, som man utgar fran att elen ger upphov till. Ar det elproduktion pa
marginalen eller genomsnittlig elproduktion som ar utgangspunkten for berdkningarna? Om man
utgar fran genomsnittlig elproduktion, dr det nationell, nordisk eller europeisk elmix som ar
avgransningen? For Trafikverket valjer vi att utga fran hur Sverige rapporterar férnybar el inom
fornybarhetsdirektivet. Inom det direktivet kan medlemslanderna vilja att utga fran europeisk elmix
eller nationell elmix. Sverige har valt att utga fran nationell elmix, vilket alltsa ocksa ar
utgangspunkten for Trafikverkets berakningar'?*. Energimyndigheten ansvarar fér denna
rapportering. De anser att principen att utga fran nationell elmix bor vara densamma bade pa kort
och pa lang sikt. Energimyndigheten har dven prognoser for langsiktig energiproduktion. Banverket
och Vagverket har i tidigare berakningar utgatt fran marginalel, vilken antas vara el producerad

Tyskland, Osterrike, Schweiz, Nederldnderna, Frankrike och Spanien. | konsortiet ingér dven EU:s
forskningsdirektorat JRC och Universitetet i Tessaloniki, som utvecklar och forvaltar EU-modellen Copert.
Ingdngsdata ar bland annat trafikarbetet enligt SIKA:s och VTl:s trafikarbetsmodell, emissionsfaktorer for olika
fordonstyper samt leveranser av olika typer av drivmedel. Berdkningarna ar ocksa basen for Sveriges
rapportering mot Kyoto-protokollet och EU nar det géller vagtrafikens emissioner.

* Trafikverkets interna planerings- och uppféljningssystem
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genom kolkondens. Koldioxidkostnaden pa 1 kr och 30 6re blir da hogre an elpriset. Det ar osédkert
om det har inverkat pa beslut om vilka dtgarder som ska genomforas, men rent teoretiskt skulle det
kunna medfdra att investeringar gors aven om de inte kan motiveras ur elprissynpunkt. Med
forandringen att i stallet utga fran svensk elmix kan man utga fran att det ar elpriset som styr i
forhallande till kostnaderna for koldioxidutslappen i samband med produktion och distribution av el.

Uppféljning av energianvindning i entreprenader

Trafikverket behover ha battre kunskap om entreprenaders energianvandning, i form av saval
drivmedel savdl som elenergi och materialproduktion. Vi behéver dessutom majlighet att battre folja
upphandlingskrav och energieffektiviseringsarbete. | dag saknas bade heltdckande kunskap om
entreprenadernas energianvandning och ett fungerande system for uppféljning av
energianvandningen. Det stélls externa krav pa kunskap om och arbete med energieffektivisering
med entreprenadernas energianvandning *>, men det finns ocksa ett ekonomiskt intresse med
effektivisering av verksamheten.

Enhet Milj6 och hélsa har just paborjat ett arbete med att ta fram, och pa sikt inféra, en metod for
att félja upp drivmedelsforbrukning pa ett satt som ger tillracklig kvalitet pa data utan att krava allt
for stora resurser. Det géller i férsta hand drivmedel, men pa lang sikt bor dven materialanvandning
och elenergianvandning inbegripas. Trafikverket bor i samband med detta dven ta ett storre grepp
om effektivisering av entreprenaderna genom uppbyggnad och 6verféring av kunskap.

*2 Uppgifter om "maskiners och andra fordons bransleanvandning” ska redovisas arligen till

Naringsdepartementet och Naturvardsverket enligt férordningen 2009:907 om|mi|j<'5|edning i statliga

myndigheter| Trafikverket ska i enligt internt beslut (TRV 2010/53024) i enlighet med férordning
2009:893 om energieffektiva atgarder for myndigheter kartlagga energibesparingspotentialer och

genomfora effektiviseringsatgarder i entreprenader samt arligen rapportera detta till
Energimyndigheten


http://www.notisum.se/rnp/sls/lag/20090907.htm
http://www.notisum.se/rnp/sls/lag/20090907.htm
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7. Referenser och berakningsforutsattningar

1.1 Den stora klimatutmaningen och transportsektorn

! Globalt behéver utslappen minska med 30 procent till 2030 och med 65 procent till 2050 (se Regeringens
proposition 2008/2009 En sammanhallen energi och klimatpolitik, klimatdelen, figur 4.1 som &r baserad
Vetenskapliga radet, Elzen & Meinshausen (2006) samt Stern (2007). Utslappen ar ojamnt fordelade, I-landerna
slappte 2004 ut 16,1 ton koldioxidekvivalenter per person och ar, U-landerna 4,2 och det globala snittet var 6,5.
I-landerna bor atminstone komma ner till det globala snittet inklusive nédvandiga globala minskningar. Om
man raknar med befolkningsékningen behover i sa fall I-landerna minska sina utslapp med 40 procent till 2020,
80 procent till 2030 och 95 procent till 2050.

? Johnsson, Daniel K., FOI 2005, Indirekt energi for svenska vag- och jarnvagstransporter, Botniabanan AB 2010
Environmental Product Declaration for passenger transport on the Bothnia Line, Botniabanan AB 2010
Environmental Product Declaration for freight transport on the Bothnia Line

* SACTRA (1994), Trunk Roads and the generation of Traffic, The Standing Advisory Committee on Trunk Road
Assessment, Chairman: Mr D A Wood QC, The Department of Transport, London.

ECMT (European Conference of Ministers of Transport) (1996), Infrastructure-Induced Mobility, Report of the
105th Round Table, Paris, 7-8 November 1996 (75 98 07 1 P), Jun-98, 308 pages, ISBN 92-821- 1232-2, FF400.
Transek (2000), Forbifart Stockholm. Trafikanalys och samhallsekonomisk kalkyl, Vagverket Region Stockholm.
RAP 2000:0434.

3.1 Samhidllsplanering och éverflyttning

* IEA (2009) Transport Energy and CO2, som refererar Rails-to-Trails 2008.

> Potential enligt ULI (2008) Growing cooler: 7,7 procent och IEA (2009) Transport Energy and CO,: 10 procent

® Effekt av 100 procents 6kning av kollektivtrafik. Elasticitet 0,4 pa turtithet. Vilket ger 5 procent. Okad

hastighet, tillférlitlighet och bekvamlighet kan ge mer. Vi rdknar hdar med 6 procent. Stammer ocksa 6verens

med potential angiven i ULl (2008) Growing ccoler, 4,6 % och IEA (2009) Transport Energy and CO2, 5 %,

Vagverket (2004) Klimatstrategi for vagtransportsektorn, anger lagre: 2 procent.

’ potential enligt IEA (2009) Transport Energy and CO2., Enligt IEA har &tgirden globalt en potential pa 100

miljoner ton koldioxid raknat pa 3 miljarder invanare i tatorter. Man har da antagit att cykel tar en andel pa 5

procent. Raknar man 5 procent av bilars trafikarbete pa gator i tatort (som utgér 29 procent av personbilarnas

trafikarbete) far man 1,5 procent. Vagverket (2004) Klimatstrategi for vagtransportsektorn anger: 2 procent

(25 procent av bilresor under 10 km kan 6verflyttas till cykel). Dock kan andelen vara underskattad om andelen

under 10 km fran Korsatt 98 anvands (30 procent i stillet for 6 procent) blir potentialen 7,5 procent. Har

anvander vi 1 procent till 2020 och 2 procent till 2030.

8 Enligt Vagverket (2004) Klimatstrategi for vagtransportsektorn

° Enligt Vagverket (2004) Klimatstrategi for vagtransportsektorn

% |EA (2009) Transport Energy and CO2: 5 procent for "parking policy and road pricing" Enligt Vagverket (2004)

Klimatstrategi for vagtransportsektorn ger trangselskatt 3 procent.

n Enligt Vagverket (2004) Klimatstrategi for vagtransportsektorn. Endast indirekta effekter pa trafik, i vrigt se

energieffektivisering.

2 Enligt Vagverket (2004) Klimatstrategi fér vagtransportsektorn: elasticitet 0,3 pa trafik. 13 procent lagre trafik

innebar att branslepriset behdver 6ka med cirka 45 procent for att na denna minskning.

B EET-strategi (Kilometerskatt 1,08 kr/km landsbygd och 2,78 kr/km i tatort och bransleskatt 75 ore) ger

4 procent, 6vriga icke identifierade atgarder fran bland annat klimatneutrala godstransporter ger resterande

procent upp till 10 procent.

i gor har en forsiktig bedémning och later denna potential vara en del av de 6verflyttningar som bedomts

ovan for overflyttning fran vag till jarnvag och sjofart. Som rakneexempel i den sammanvéagda bedomningen

antar vi att det svarar for 5 procent av éverflyttningen och den minskade trafiktillvaxten.

!> personbil och buss: Trafikverket, handbok for vagtrafikens luftféroreningar:
://www.trafikverket.se/TrvSeFiler/Privat/Miljo/Halsa/Luft/handbok for vagtrafikens luftfororeningar/ka

itel 6 _emissionsmodeller och emissionsdatabaser.pdf Antagen beldaggning personbil 1,5 personer, antagen

beldggning buss 15 personer. Bantrafik, berdkningar och antaganden &r utférda av Hakan Johansson

Trafikverket baserat pa NTMs metoder och data. Avser loktag, regionaltdg 2 vagnar samma niva, X2000 20%

lagre. Klimatpaverkan utifran svensk elmix. Flyg berdkningar och antaganden utférda av Hakan Johansson

trafikverket baserat pa SAS miljokalkyl|http://www.sas.se/sv/Om oss/SAS-hallbarhetsarbete/?vst=trueloch



http://www.sas.se/sv/Om_oss/SAS-hallbarhetsarbete/?vst=true
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Transportstyrelsens miljokalkyl[http://www.transportstyrelsen.se/Luftfart/Miljo/Berakna-flygresans-

|utslagg(Berakna-utsIagg{|och ska avse genomsnittlig inrikes flygresa.
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3.2 Energieffektivisering

7 Scenariot bygger pa EU-regelverk dar nya bilar nr 130 g/km 2015, 95 g/km 2020, 70 g/km 2025 samt 50
g/km 2030. Bensin och dieselbilar nar 95 g/km 2020; ytterligare forbattring sker med hjalp av elektrifiering. Det
ger en elandel i parken pa 21 procent till 2030.

'8 Scenariot bygger pa att nya fjarrlastbilar och landsvagsbussar blir 20 procent effektivare till 2020 och

30 procent effektivare till 2030.

® F8r stadsbuss och distributionslastbil bygger scenariot pa 1 procents 6kad effektivitet i nya fordon per ar
fram till 2020 och dérefter 0,5 procent per ar. Utdver detta hybridiseras fordonen vilket ger 20 procent hégre
effektivitet till 2020. Totalt ger detta 31 procent hogre effektivitet for nya fordon till 2020 och 34 procent till
2030.

20 Sparsam koérning och 6kad hastighetsefterlevnad, for personbil dven direkta effekter av lagre skyltad
hastighet.

'Banverket. (2010) Banverkets arsredovisning 2009

22 Allebrand, B. (2009). Energieffektivisering inom jarnvagssektorn

2 |EA (2009) Transport Energy and CO2

2 http://www.rolls-royce.com/reports/environment_report_07/innovation/aerospace.html

% |EA (2009) Transport Energy and CO2

2 Department for Transport (2009) Low carbon transport: A greener future,

http://webarchive.nationalarchives.gov.uk/+/http://www.dft.gov.uk/pgr/sustainable/carbonreduction/low-

carbon.gdf|

“IEA (2009) Transport Energy and CO2
2 Department for Transport (2009) Low carbon transport: A greener future,

http://webarchive.nationalarchives.gov.uk/+/http://www.dft.gov.uk/pgr/sustainable/carbonreduction/low-

carbon.gdf|

* | den sammanvagda bedomningen anvands som rakneexempel 40 procent effektivisering till 2030 for saval
sjofart som flyg.

3.3 Férnybar energi
) den overgripande potentialbeddmningen antar vi som exempel att biodrivmedel kan sta for 20 procent av
saval fartygsbransle som flygbransle 2030. IEA (2009) Transport Energy and CO2 anger 30 procent till 2050.

3.4 Fossilfritt vdgtransportsystem till 2030?

*! Etanol: Anvinds som laginblandning i bensin, vi tror dock att man pa sikt kan 6ka andelen 6ver 10
volymprocent, har antaget 15 volym: 0,5 TWh.

*2 FAME/RME: 0,5 TWh beriknas till 2020, 2 TWh till 2030.

3 Biogas/Etanol: Idag produceras det huvudsakligen genom rétning men framtida anldggningar kommer dar
biomassa forgasas. Detta konkurrerar med produktion av DME. Anvands i latta och tunga fordon med
gnisttandning samt i dieselmotorer framst i fjarrtrafik med dualfuel (d.v.s. metan — diesel): 6 TWh. Vi har inte
antagit nagon hoginblandad etanol. For bussar skulle man kunna gora det. Flexfuel personbilar kréaver ju att
man kan halla ett sadant pris att det [6nar sig for brukaren att tanka E85. Vi tror att det 6kade trycket globalt pa
etanol som drivmedel kommer gora det svart. Om anda etanol skulle vara tillgdangligt for hoginblandning kan
detta delvis ersatta satsningen pa biogas.

i FT-Fischer-Tropsch: Ingen fungerande anlaggning finns i dagslaget. Demo antas klar till 2020 (1,2 TWh) och
fullskala till 2025 pa 2 TWh. Ytterligare en anldggning till 2030 pa 2 TWh. Totalt 4 TWh.

HVO-Biocrude: Biomassa i form av hydrerade vaxtoljor anvdands som insats i raffinaderier. Nestes NexBTL &r ett
exempel. Totlat 2 TWh.

*> DME: Forgasning av biomassa, konkurrerar med Biogas. DME kraver specialbyggda dieselmotorer. Totalt 2
TWh

*El: 2,4 TWh. Till 2030 har IEA beddmt att elproduktionen i Europa huvudsakligen kan vara fossilfri. Utover
personbilar (se energieffektvisering) har vi dven antagit att halften av stadsbussarna kan elektrifieras genom
tradbuss eller snabbladdning.


http://www.transportstyrelsen.se/Luftfart/Miljo/Berakna-flygresans-utslapp/Berakna-utslapp/
http://www.transportstyrelsen.se/Luftfart/Miljo/Berakna-flygresans-utslapp/Berakna-utslapp/
http://webarchive.nationalarchives.gov.uk/+/http:/www.dft.gov.uk/pgr/sustainable/carbonreduction/low-carbon.pdf
http://webarchive.nationalarchives.gov.uk/+/http:/www.dft.gov.uk/pgr/sustainable/carbonreduction/low-carbon.pdf
http://webarchive.nationalarchives.gov.uk/+/http:/www.dft.gov.uk/pgr/sustainable/carbonreduction/low-carbon.pdf
http://webarchive.nationalarchives.gov.uk/+/http:/www.dft.gov.uk/pgr/sustainable/carbonreduction/low-carbon.pdf
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3.5 Energieffektiv infrastrukturhdllning

7 Integration of the Measurement of Energy Usage into Road Design, Joulesave (2005).) Rapporten skattar
andelen fran nybyggnation till 5-10 procent. Andelen fran drift och underhall ar mindre an fér nybyggnation,
Jonsson (2005) Indirekt energi for svenska védg- och jarnvagstransporter, FOI-R-1557

% Jonsson (2005) Indirekt energi for svenska vag- och jarnvigstransporter, FOI-R-1557, Botniabanan AB (2010)
Environmental Product Declaration for passenger transport on the Bothnia Line, Botniabanan AB (2010)
Environmental Product Declaration for freight transport on the Bothnia Line

** den sammanvagda bedomningen anvands samma effektiviseringsgrad som for tunga lastbilar, 35 procent
till 2030, som ett rékneexempel.

* Gruhs, Pontus. Trafik. Telefon: 0243-754 82

! Jonsson (2005) Indirekt energi fér svenska vag- och jarnvagstransporter, FOI-R-1557

*? Karlsson, Robert (2010) Berakningar av energidtgang och koldioxidutslipp vid byggande , drift och underhall
av vagar, VTl, Hammarstrom, Ulf Presentation Vagutformning och energianvandning
http://www.vti.se/epibrowser/webbdokument/transportforum/t %202007/36.eu-
rojekt%20integration%200f%20measurement%200f%20energy%20usage%20into%20road%20design.pdf
Uppgifter fran projekten JOULESAVE, SAVE 2002 samt Integration of the Measurement of Energy Usage into
Road Design (IERD), vilka i sin tur hdarstammar fran data fran flera studier i sex olika lander

* Strid, Martin. Trafik. Telefon: 0243-755 33, Allebrand, B. (2009). Energieffektivisering inom jarnvagssektorn.
“ Strid, Martin. Trafik. Telefon: 0243-755 33

* Karlsson, Linus (2010) Vagverkets redovisning av miljoledningsarbetet 2009

4.1 Transportsndl samhdillsplanering och infrastruktur fér klimatsmarta val
*Thttp://www.sweden.gov.se/content/1/c6/14/80/75/7cd36b4a.pdf[2010-06-21

4 SIKA, 2008, Samhallsekonomiska principer och kalkylvarden for transportsektorn: ASEK 4, 2008:3

i Redovisning av regeringsuppdrag Cykel, TR 40 A 2006:21345

9 Handlingsprogram for férdubbling av kollektivtrafiken till ar 2020.

>0 Martin, Shaheen, Lidicker 2010: The impact of carsharing on household vehicle holdings.

1 vighaliningsansvaret samt skollagen som anger i 4 kap. 6 § att varje kommun &r skyldig att vid
utformningen av sin grundskoleverksamhet beakta vad som for eleverna ar andamalsenligt ur
kommunikationssynpunkt.

> Lansstyrelsen i Skane (bland annat i samarbete med Trafikverket), (2010) Stationsndra Idge:
[http://www.lansstyrelsen.se/skane/amnen/Samhallsplanering/Aktuella_planeringsfragor/Stationsnara lage/|
>3 Boverket, Ge plats for cykeln, (2010)
*fhttp://www.sjofartsverket.se/sv/Om-oss/Langsiktig-infrastrukturplanering-och-riksintressen-till- |

|Traﬂkverket(] 2010-06-18
55

http://www.goteborg.se/wps/portal/!ut/p/c5/jctBDolwEEDRs3CCTodhrEvaalsl)SRigA3pwhgSARdGry830PzlzxO
D2FrSe7gn17Qu6SE6MfClxbnReMoB9toCXizJgAoOmrff8xhrbI8UpFR8kIDsSSVIXAM7m 2jjSk-7CkCRAwik6-
hNIyH80tGv800857b7IFN2BXAMRXA!/dI3/d3/L2dBISEVZOFBISINQSEh/?WCM GLOBAL CONTEXT=/wps/wcm/c
onnect/goteborg.se/goteborg se/Invanare/Resor_trafik/Bil/Parkering/Inksam rubrik parkering/art N400 RT
Bi Pa Parkeringspolicy
56|httg:Mwww.sweden.gov.se(sb{d{12858{a{141916| 2010-06-28

> Aven en férutsittning for manga andra atgirder och styrmedel. Har dock isolerad effekt av atgirden.
Potential enligt ULI (2008) Growing cooler, 7,7% for dkad tathet och 11,4% for minskad satsning pa
motorvagar. IEA (2009) Transport Energy and CO2 anger 10% for stadsplanering och forandringar
markanvandning pa lang sikt (tabell 5.22 ). Har anvant 10% pa latta vagfordon.

> www.wspgroup.se/upload/documents/PDF/Sweden/wsp_vinnova_080814.pdf

> Effekt av 100 procents 6kning av kollektivtrafik. Elasticitet 0,4 pa turtdthet. Vilket ger 5 procent. Okad
hastighet, tillforlitlighet och bekvamlighet kan ge mer. Vi rdknar har med 6 procent. Stammer ocksa 6verens
med potential angiven i ULI (2008) Growing cooler, 4,6 procent och IEA (2009) Transport Energy and CO,,

5 procent, Vagverket (2004) Klimatstrategi for vagtransportsektorn, anger lagre: 2 procent.

% potential enligt IEA (2009) Transport Energy and CO,. Enligt IEA har atgarden globalt en potential pa 100
miljoner ton koldioxid rdknat pa 3 miljarder invanare i tatorter. Man har da antagit att cykel tar en andel pad 5
procent. Raknar man 5 procent av bilars trafikarbete pa gator i tatort (som utgér 29 procent av personbilarnas
trafikarbete) far man 1,5 procent. Vagverket (2004) Klimatstrategi for vagtransportsektorn anger: 2procent (25
procent av bilresor under 10 km kan 6verflyttas till cykel). Dock kan andelen vara underskattad om andel under



http://www.vti.se/epibrowser/webbdokument/transportforum/tp-foredrag%202007/36.eu-projekt%20integration%20of%20measurement%20of%20energy%20usage%20into%20road%20design.pdf
http://www.vti.se/epibrowser/webbdokument/transportforum/tp-foredrag%202007/36.eu-projekt%20integration%20of%20measurement%20of%20energy%20usage%20into%20road%20design.pdf
http://www.sweden.gov.se/content/1/c6/14/80/75/7cd36b4a.pdf
http://www.lansstyrelsen.se/skane/amnen/Samhallsplanering/Aktuella_planeringsfragor/Stationsnara_lage/
http://www.sjofartsverket.se/sv/Om-oss/Langsiktig-infrastrukturplanering-och-riksintressen-till-Trafikverket/
http://www.sjofartsverket.se/sv/Om-oss/Langsiktig-infrastrukturplanering-och-riksintressen-till-Trafikverket/
http://www.goteborg.se/wps/portal/!ut/p/c5/jctBDoIwEEDRs3CCTodhrEvaalslJSRigA3pwhgSARdGry830PzlzxOD2FrSe7qn17Qu6SE6MfCIxbnReMoB9toCXizJqAo0mrff8xhrbI8UpFR8kIDsSVfXAM7m_2jjSk-7CkCRAwik6-hNIyH80tGv800857b7lFn2BXAMRXA!/dl3/d3/L2dBISEvZ0FBIS9nQSEh/?WCM_GLOBAL_CONTEXT=/wps/wcm/connect/goteborg.se/goteborg_se/Invanare/Resor_trafik/Bil/Parkering/lnksam_rubrik_parkering/art_N400_RT_Bi_Pa_Parkeringspolicy
http://www.goteborg.se/wps/portal/!ut/p/c5/jctBDoIwEEDRs3CCTodhrEvaalslJSRigA3pwhgSARdGry830PzlzxOD2FrSe7qn17Qu6SE6MfCIxbnReMoB9toCXizJqAo0mrff8xhrbI8UpFR8kIDsSVfXAM7m_2jjSk-7CkCRAwik6-hNIyH80tGv800857b7lFn2BXAMRXA!/dl3/d3/L2dBISEvZ0FBIS9nQSEh/?WCM_GLOBAL_CONTEXT=/wps/wcm/connect/goteborg.se/goteborg_se/Invanare/Resor_trafik/Bil/Parkering/lnksam_rubrik_parkering/art_N400_RT_Bi_Pa_Parkeringspolicy
http://www.goteborg.se/wps/portal/!ut/p/c5/jctBDoIwEEDRs3CCTodhrEvaalslJSRigA3pwhgSARdGry830PzlzxOD2FrSe7qn17Qu6SE6MfCIxbnReMoB9toCXizJqAo0mrff8xhrbI8UpFR8kIDsSVfXAM7m_2jjSk-7CkCRAwik6-hNIyH80tGv800857b7lFn2BXAMRXA!/dl3/d3/L2dBISEvZ0FBIS9nQSEh/?WCM_GLOBAL_CONTEXT=/wps/wcm/connect/goteborg.se/goteborg_se/Invanare/Resor_trafik/Bil/Parkering/lnksam_rubrik_parkering/art_N400_RT_Bi_Pa_Parkeringspolicy
http://www.goteborg.se/wps/portal/!ut/p/c5/jctBDoIwEEDRs3CCTodhrEvaalslJSRigA3pwhgSARdGry830PzlzxOD2FrSe7qn17Qu6SE6MfCIxbnReMoB9toCXizJqAo0mrff8xhrbI8UpFR8kIDsSVfXAM7m_2jjSk-7CkCRAwik6-hNIyH80tGv800857b7lFn2BXAMRXA!/dl3/d3/L2dBISEvZ0FBIS9nQSEh/?WCM_GLOBAL_CONTEXT=/wps/wcm/connect/goteborg.se/goteborg_se/Invanare/Resor_trafik/Bil/Parkering/lnksam_rubrik_parkering/art_N400_RT_Bi_Pa_Parkeringspolicy
http://www.goteborg.se/wps/portal/!ut/p/c5/jctBDoIwEEDRs3CCTodhrEvaalslJSRigA3pwhgSARdGry830PzlzxOD2FrSe7qn17Qu6SE6MfCIxbnReMoB9toCXizJqAo0mrff8xhrbI8UpFR8kIDsSVfXAM7m_2jjSk-7CkCRAwik6-hNIyH80tGv800857b7lFn2BXAMRXA!/dl3/d3/L2dBISEvZ0FBIS9nQSEh/?WCM_GLOBAL_CONTEXT=/wps/wcm/connect/goteborg.se/goteborg_se/Invanare/Resor_trafik/Bil/Parkering/lnksam_rubrik_parkering/art_N400_RT_Bi_Pa_Parkeringspolicy
http://www.sweden.gov.se/sb/d/12858/a/141916
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10 km fran Korsatt 98 anvands (30 procent istdllet for 6 procent) blir potentialen 7,5 procent . Har anvander vi
1 procent till 2020 och 2 procent till 2030.

4.2 Energieffektiv anvindning av transportsystemet inklusive val av transportsdtt

61http://www.marinepaint.se/program/marinepaint/marinepaint/fouling.4.6163.2b5e117dec92f47800078750.

html

%2 sandstrém, Johan. Green Cargo. Telefon: 070762 2673

% Allebrand, Bjérn. Trafik. Telefon: 026-14 40 64

64 Biedermann, Niklas. Trafik. Telefon: 08-762 35 60. Bergstrand, Jan. Samhille. Telefon: 031-10 32 65.

®IEA (2009) Transport Energy and CO2

®® Handbok for battre kommunala tjansteresor, Vagverket publikation 2006:6

*lwww.trafikverket.se/resfri|

68 http://regeringen.se/content/1/c6/14/95/86/dc5cbcof.pdf

% Kilometerskatt for lastbilar, Effekter pa néaringar och regioner, SIKA Rapport 2007:2, Kilometerskatt for

lastbilar kompletterande analyser SIKA Rapport 2007:5, Vagverket (2007). Vagverkets analyser av

kilometerskatter. PM (Sylvia, Naturvardsverket (2003) Kilometerbaserade vagavgifter, Miljoeffekter och andra

konsekvenser Rapport 5273

Yngstrom-Wann 2007-11-27).

70 Allebrand, B. (2009). Energieffektivisering inom jarnvagssektorn.

[“http://www.cleanshippingproject.se/) 2010-06-28

VL Svenska Miljoinstitutet (2007) Konsekvensanalys av skatter och avgifter for flyget, IVL Rapport B1738.

”IEA (2009) Transport Energy and CO2 anger <10 procent pa polering av propeller, <5 procent pa lagfriktions

bottenfarg och <3 procent pa skrovrengoring. Har raknat pa 5 procent potential totalt pa utslappet 7,5

miljoner ton CO2 (in och utrikes 2008).

’* Beriknat med utgangspunkt fran Vigverket rapport 2004:102 (Klimatstrategi fér vigtransportsektorn), Alla

hastighetsovertradelser borta till 2030. Referensen anger for latta fordon 470 000 ton merutslapp 2002 pa

grund av hastighetsdvertradelser vilket ger 3,3 procent merutsldapp. For tunga fordon anges 230 000 ton

merutslapp 2002 pa grund av hastighetsovertradelser vilket ger 6,7 procent merutslapp.

7> Enligt Vagverkets berakningar minskade utslappen med 19 500 ton 2009 genom sparsam korning i

korkortsutbildningen samtliga behorigheter. Har har vi rdknat pa 19 000 ton per ar fran 2009.

76 Vagverket (2009) Regeringsuppdrag sparsam korning for privatpersoner. Raknar med 29 525 ton for full

utbildning av 180 000 handledare som utbildas arligen samt 11 810 om enbart teoretisk utbildning genomfars.

Har har vi raknat med halva effekten under 20 ar eftersom varje handledare i genomsnitt kommer ga

utbildningen 2 ganger (handledaren maste ga den med varje barn oavsett om man tidigare gatt den).

7 Arligen utbildas 7 800 i l4tta behdorigheter och 2 800 i tunga behdrigheter (2008). Raknat med genomsnittlig

minskning pa 4,5 procent och 2250 mil fér latta och 10 000 mil for tunga. Réknat fran 2009. Tidigare ar finns

inbyggt i BAU.

7% potentialen baseras pa IEA(2009) Transport Energy and CO2. De anger <23 procent pa hastighetsreduktion,

<10 procent pa voyage planning och weather routing, <10 procent pa incitament med mera for personal att

spara energi, utdver detta ett antal andra mindre atgarder. Har raknat pa totalt 15 procent pa utsldppet 7,5

miljoner ton koldioxid (inrikes och utrikes 2008).

ett totalt utslapp pa 7,5 miljoner ton.

7 Effekten av inférande av energimatare har bedomts av Allebrand till 110 GWh. Maximalt kan detta ge en

koldioxidminskning rdknat pa marginal kolkondensproducerad el (0,828 kg/kWh) pa 91 000 ton. Sparsam

korning bedoms ge en besparing pa 15 procent for diesellok vilket ger en besparing pa 11 000 ton.

¥ Total besparing enligt IEA(2009) Transport Energy and CO2 7-11 procent, har raknat med 10 procent pa flyg

(inrikes och utrikes) 3,0 miljoner ton (2008).

# Samlad potential for godskollektivtrafik, samordnad varudistribution i tatort, samdistribution och logistik.

Kallor och potentialer, godskollektivtrafik 0,034 Mton
://publikationswebbutik.vv.se/upload/3547/2007 111 klimatneutrala

skaplig forstudie .pdf|, samordnad varudistribution i tdtort 0,121 Mton

http://publikationswebbutik.vv.se/upload/5368/2010 8 ideskrift for samordnad varudistribution.pdf]|

WSP Analys & Strategi: Analys och sammanstallning av projekt inom samordnad distribution, Antagandet har ar

att 5 procent av koldioxidemissioner kan minskas med atgarden (LCV & HGV, URB NMW). Samdistribution

en_veten



http://www.trafikverket.se/resfri
http://www.cleanshippingproject.se/
http://publikationswebbutik.vv.se/upload/3547/2007_111_klimatneutrala_godstransporter_pa_vag_en_vetenskaplig_forstudie_.pdf
http://publikationswebbutik.vv.se/upload/3547/2007_111_klimatneutrala_godstransporter_pa_vag_en_vetenskaplig_forstudie_.pdf
http://publikationswebbutik.vv.se/upload/5368/2010_8_ideskrift_for_samordnad_varudistribution.pdf
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0,005 Mtonl|http://www.wspgroup.se/upload/documents/PDF/Sweden/wsp vinnova 080814.pdf|Forbattrad
logistik VV2007:111 tabell 1

8 samlad potential for godskollektivtrafik, samordnad varudistribution i tatort, samdistribution och logistik.
Kallor och potentialer, godskollektivtrafik 0,034 Mton

http://publikationswebbutik.vv.se/upload/3547/2007 111 klimatneutrala godstransporter pa vag en veten |
skaplig forstudie .pdf|, samordnad varudistribution i tdtort 0,121 Mton
http://publikationswebbutik.vv.se/upload/5368/2010 8 ideskrift for samordnad varudistribution.pdf|

WSP Analys & Strategi: Analys och sammanstallning av projekt inom samordnad distribution, Antagandet har ar
att 5 procent av koldioxidemissioner kan minskas med atgarden (LCV & HGV, URB NMW). Samdistribution
0,005 Mton|http://www.wspgroup.se/upload/documents/PDF/Sweden/wsp vinnova 080814.pdf|Férbattrad
logistik VV2007:111 tabell 1

8 Enligt Vagverket rapport 2009:35 cirka 200 000 mil tjansteresor pd medelstor kommun, enligt rapporten kan
logistik minska behovet 22-41% (har 30 procent). 290 kommuner och 2 kg/mil.

# potentialen for bilpooler ar stor men svarbedomd. De nyckeltal som hittills har anvénts &r att varje poolbil
reducerar utslappen med 7 ton koldioxid per ar samt ersatter fem privatagda bilar. Enligt Vagverkets analys
fran 2003 finns ett intresse for bilpool i vart femte hushall. Med ett storre genomslag for bilpool, inom 20 till 30
ar, finns en reduceringspotential pa 300 000 - 600 000 ton koldioxid per ar, vilket motsvarar 2-5 procent av
dagens koldioxidutsldpp fran personbilstrafiken. Potentialen kan eventuellt vara stérre an vad som bedémdes
2003, eftersom det ar troligt att intresset for bilpooler 6kar samtidigt som analysen fran 2003 inte tar med att
poolbilar oftast dar miljobilar med lagre koldioxidutslapp an genomsnittsbilen. Klimatstrategi for
vagtransportsektorn, Vagverket publikation 2004:102 utgick fran ovanstdende och kom fram till 0,29 Mton
(om vi justerar fér andra antaganden om trafik). IEA anger Transport Energy and CO2 en potential i "car
sharing" for Europa pa 0,708 Mton till 2050. Raknar man att det proportionellt gar att 6versatta pa Sverige ger
det 0,01 Mton (SE 9,2 miljoner invanare, EU27 500 miljoner (Eurostat 2009)). Det gor att osdkerheten ar
mycket stor; vi véljer har dock att fortsatta anvanda referensen fran klimatstrategin.

® Samlad potential for resfria moten 0,38 Mton och flexibla arbetsformer 0,09 Mton, Kallor resfria méten WSP
Analys & Strategi (2008): Konsekvensanalys av Malmo stads policy for

moten, resor och transporter (Kommentar: Upprédknat fran uppskattad besparing Malmo Stadshus (250
anstallda — 62 ton besparing koldioxid till alla tjansteman (1200000 enligt TCO). Ger 3,7 procent
besparingseffekt pa personbilstrafik (bensin+diesel)), flexibla arbetsformer: WSP Analys & Strategi (2007):
RAPPORT

Effekter av Mobility Management atgarder-en analys for Stockholm baserad pa internationell litteratur
(Kommentar: Flexibla arbetsformer totalt pot 0,6 procent lagre TA for personbilstrafik)

8 Hojning av bensin och dieselskatt med 75 6re och rakna upp den med BNP. | underlagsrapport till NV-rapport
5777 Konsekvensbeskrivningar av styrmedel EET, Effekten ar berdknad pa samma satt som i rapporten. Ny
BNPutv fran Langtidsutredningen08, Bensinpris 12,84, dieselpris 12,96 , Priselasticitet -0,6, BAUsiffror. 2010
enbart hojd skatt, 2020 och 2030 skatt + BNPupprakning

& VTl-publikation:
[http://www.stockholmsforsoket.se/upload/Rapporter/Miljo-stadsliv/Under/Avgasemissioner Final.pdf|Enligt
utvardering av Sthimsférsoket minskade koldioxidutsldppen med cirka 162 ton (100+62) per vardagsdygn i
Sthim. Cirka 220 arbetsdagar pa ett ar. Stockholm ingar i BAU. Trangselskatt i Goteborg och Malmo fran ar 2020
och alla kommuner >60 000 invanare fran 2030. Utslappen minskar invanarproportionellt mot Stockholms
minskning. Invanartal SCB 2009. Energi raknas om for bensin.

% underlagsrapport till NV-rapport 5777. Konsekvensbeskrivningar av styrmedel EET

4.3 Energieffektiva fordon, fartyg och flygplan med 6kad andel férnybar energi

8 Allebrand, B. (2009). Energieffektivisering inom jarnvagssektorn.

% Sandstrom, Johan. Green Cargo. Telefon: 070 762 2673

91 Biedermann, Niklas. Trafik. Telefon: 08-762 35 60

*2 Rllebrand, Bjérn. Trafik. Telefon: 026-14 40 64

% Allebrand, B. (2009). Energieffektivisering inom jarnvagssektorn.

o Sandstrom, Johan Green Cargo, Renovering av Green Cargos cirka 100 T44-lok gav minst 10 procent mindre

dieselférbrukning.

> \V2004:102 nr19, Relativt forsiktiga antaganden och kan vara i underkant. Bor ses 6ver


http://www.wspgroup.se/upload/documents/PDF/Sweden/wsp_vinnova_080814.pdf
http://publikationswebbutik.vv.se/upload/3547/2007_111_klimatneutrala_godstransporter_pa_vag_en_vetenskaplig_forstudie_.pdf
http://publikationswebbutik.vv.se/upload/3547/2007_111_klimatneutrala_godstransporter_pa_vag_en_vetenskaplig_forstudie_.pdf
http://publikationswebbutik.vv.se/upload/5368/2010_8_ideskrift_for_samordnad_varudistribution.pdf
http://www.wspgroup.se/upload/documents/PDF/Sweden/wsp_vinnova_080814.pdf
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% VV2007:111 tabell 1, 2030 4 % *4,66, 2020 3 procent *%*4,31, 2010 0,7 % * 4,08, Bér utredas,
overflyttningseffekter fran jarnvag och sjéfart oklara. Behover dndring av lagstiftning.

7 En tidigare bedomning fran Banverket anger effektiviseringspotential for omformning och 6verforing till
knappt 100 GWh. Maximalt kan detta ge en koldioxidminskning raknat pa marginal kolkondensproducerad el
(0,828 kg/kWh) pa cirka 80 000ton.

% Enligt Allebrand kan dtermatning spara 29 GWh. Maximalt kan detta ge en koldioxidminskning riknat pa
marginal kolkondensproducerad el (0,828 kg/kWh) pa 24 000 ton.

» Utslapp fran Trafikverkets Farjerederi &r totalt 25 000 ton; darmed kan inte potentialen bli storre.

199 Avser totalt dubbdackférbud. Antagande bygger pa 68 procent dubbdéack, 58 procent av arstrafiken sker
under sasong, 3 procent hogre rullmotstand med dubbdack, 10 procent hogre effekt av 6kat vagunderhall ger
totalt 3,3 procent. 2010 avser forkortad tillaten tid for dubbdéack.

Y |nférande av energimatare for tag och lokvarme skulle kunna ge en besparing pa 4 GWh. Maximalt kan detta
ge en koldioxidminskning raknat pa marginal kolkondensproducerad el (0,828 kg/kWh) pa 3 000 ton.

192 Effekt av att ga vidare med EU regelverk 95 g/km 2020, 70 g/km 2025 och 50 g/km 2030: 3,8 Mton,
motsvarande for latta lastbilar: 0,4 Mton, EU strategi for tunga fordon ger 30 procent effektivare nya tunga
lastbilar och landsvdgsbussar 2030:1,2 Mton och 34 procent effektivare nya stadsbussar och
distributionslastbilar till 2030: 0,5Mton

193 Effekt av koldioxiddifferentierat formansvirde 0,4 Mton enligt underlagsrapport till NV-rapport 5777.
Konsekvensbeskrivningar av styrmedel EET, koldioxiddifferentierad fordonsskatt pa latta lastbilar 0,07 Mton
enligt VV rapport 2004:102 nr 32, forstarkt koldioxiddifferentierad fordonsskatt: 0,07 Mton enligt underlags-
rapport till NV-rapport 5777.Konsekvensbeskrivningar av styrmedel EET.

104 Enligt avsnitt uthallig drivmedelforsorjning.

4.4. Energieffektiv infrastrukturhdllning

105 Klimatstrategi for vagtransportsektorn (2004) Vagverket Publikation 2004:102

Botniabanan AB (2010) Environmental Product Declaration for passenger transport on the Bothnia Line
Botniabanan AB (2010) Environmental Product Declaration for freight transport on the Bothnia Line
Vagverket (2009) Energieffektiv vaghallning EEV—handlingsplan

Strid, Martin. Trafik. Telefon: 0243-755 33

Intern uppgift om genomsnitt for 2005-2009 fran Bjorn Allebrand, Banverket. (2010). Utkast 2.1 Banverkets
arsredovisning 2009

" http://www.nyttljus.se/

West, A. (2008). Infrastruktur: byggande, drift och underhall.

106
107
108
109
110

112
113

http://www.portgot.se/prod/hamnen/ghab/dalis2bs.nsf/vyPublicerade/B9761872AF07B984C125719400312C6

E?OpenDocument|2010-06-22
114

http://www.portgot.se/prod/hamnen/ghab/dalis2bs.nsf/vyPublicerade/B9761872AF07B984C125719400312C6
E?OpenDocument[2010-06-22
®http://www.riksdagen.se/Webbnav/index.aspx?nid=7175&nr=34&utsk=SkU&rm=2009/10] 2010-06-28

16 http://www.swedavia.se/sv/Swedavia/Miljo/Swedavias-miljoarbete/LFVs-10-miljomal/
Thttp://www.swedavia.se/sv/Swedavia/Miljo/Swedavias-miljoarbete/100-aktiviteter/[2010-06-22
http://www.swedavia.se/sv/Swedavia/Miljo/Swedavias-miljoarbete/100-aktiviteter/[2010-06-22
"% Karlsson, Linus (2010) Vagverkets redovisning av miljéledningsarbetet 2009

120 Vagverket (2004) Klimatstrategi for vagtransportsektorn.

Vagverket och Banverket (2009) Miljokonsekvensbeskrivning for Nationell transportplan 2010-2021:

118]

121

http://publikationswebbutik.vv.se/upload/5017/2009 100 miljokonsekvensbeskrivning for nationell transpo

rtplan 2010 2021 1.pdf[En strategisk satsning pa kalla beldggningar bedéms kunna minska koldioxidutslappen

med 0,24 Mton under planperioden eller 0,02 Mton 2021, har anvant 0,02 Mton/ar som snitt for hela

perioden.
122

Vagverket och Banverket (2009) Miljokonsekvensbeskrivning for Nationell transportplan 2010-2021:

: for_nationell transpo
rtplan 2010 2021 1.pdf|En satsning pa att minska energianvandningen for vagbelysning med 50 miljoner
kronor per ar innebar ett utbyte av 100 000 armaturer ger en besparing pa cirka 0,18 Mton (220 GWh)
koldioxid underplanperioden. Har raknat som snitt 0,02 Mton (20 GWh) per ar. Banverket. (2010). Utkast 2.1
Banverkets arsredovisning 2009. Anger en besparingspotential pa 44 GWh i atgarder som ror vaxelvarme och 6



http://www.portgot.se/prod/hamnen/ghab/dalis2bs.nsf/vyPublicerade/B9761872AF07B984C125719400312C6E?OpenDocument
http://www.portgot.se/prod/hamnen/ghab/dalis2bs.nsf/vyPublicerade/B9761872AF07B984C125719400312C6E?OpenDocument
http://www.portgot.se/prod/hamnen/ghab/dalis2bs.nsf/vyPublicerade/B9761872AF07B984C125719400312C6E?OpenDocument
http://www.portgot.se/prod/hamnen/ghab/dalis2bs.nsf/vyPublicerade/B9761872AF07B984C125719400312C6E?OpenDocument
http://www.riksdagen.se/Webbnav/index.aspx?nid=7175&nr=34&utsk=SkU&rm=2009/10
http://www.swedavia.se/sv/Swedavia/Miljo/Swedavias-miljoarbete/100-aktiviteter/
http://www.swedavia.se/sv/Swedavia/Miljo/Swedavias-miljoarbete/100-aktiviteter/
http://publikationswebbutik.vv.se/upload/5017/2009_100_miljokonsekvensbeskrivning_for_nationell_transportplan_2010_2021_1.pdf
http://publikationswebbutik.vv.se/upload/5017/2009_100_miljokonsekvensbeskrivning_for_nationell_transportplan_2010_2021_1.pdf
http://publikationswebbutik.vv.se/upload/5017/2009_100_miljokonsekvensbeskrivning_for_nationell_transportplan_2010_2021_1.pdf
http://publikationswebbutik.vv.se/upload/5017/2009_100_miljokonsekvensbeskrivning_for_nationell_transportplan_2010_2021_1.pdf
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GWh i atgarder som ror belysning. Totalt ger det en besparingspotential pa 60 GWh. Maximalt kan detta ge en
koldioxidminskning raknat pa marginal kolkondensproducerad el. (0,828 kg/kWh) pa 50 000 ton.
123 . . . .

Grov uppskattning om att man skulle kunna spara 10 procent energi genom effektivisering av
entreprenader. Bygger pa uppgift om att utsldpp fran entreprenader inom vagtrafik star for 150 000 ton
koldioxid (se Handlingsplan for begransad klimatpaverkan dar kalla ar oklar) och entreprenader inom jarnvag
star for 30 000 ton koldioxid (kalla Banverket 2010 Banverkets rapportering enligt 20§ i forordning (2009:907)
om miljéledning i statliga myndighter, F10-2421/SA60

6. Uppféljning

124 Enligt mote mellan Energimyndigheten och Trafikverket den 25 augusti 2010. Narvarande Thomas Levander,
Anders Lewald, Kristina Birath och Helen Lindblom fran Energimyndigheten samt Hakan Johansson och Olle
Hadell fran Trafikverket.
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