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Inledning

For att undvika en farlig paverkan pa klimatet, har det bestamts savél nationellt, inom EU samt
senast under klimatmaotet i Cancun att man bor begransa den globala klimatpaverkan till en maximal
global temperaturdkning pa 2 grader jamfoért med forindustriell niva. Det beslutades dven att utreda
ett mer ambitost mal om en begransning av den globala temperaturdkningen till 1,5 grader. Dessa
mal satter stor press pa samhallet att minska energianvandning och anvandningen av fossila
bréanslen. Det galler inte minst transportsektorn som star for 26 procent av de globala energi-
relaterade utslappen av vaxthusgaser. En annan viktig anledning till att minska energianvdandning och
hitta alternativ till anvdndning av olja och oljeprodukter ar att tillgangen inte ar obegransad.
Transportsektorn ar helt beroende av olja, ca 95 procent av energianvandningen inom transport-
sektorn ar olika oljeprodukter. Samtidigt kan oljeproduktionen na sin topp redan inom nagra ar.
Transportsektorn behover darfér anpassas sa att den blir mycket mindre beroende av olja. Detta lyfts
ocksa fram i preciseringen av det transportpolitiska malet, enligt vilket transportsektorn ska bidra till
klimatmalet genom ”6kad energieffektivitet och ett brutet beroende av fossila brénslen” och att
Sverige ar ”2030 bor ha en fordonsflotta som &r oberoende av fossila brénslen”.

| EU-komissionens vitbok' om transporter anges som mal att transportsektorn ska minska sina
utslapp av vaxthusgaser med 20 procent till 2030 och med 70 procent till 2050 jamfért med 2008.
Jamfort med 1990 innebér detta en 6kning med 8 procent till 2030 och en minskning med 60 procent
till 2050. Dessa mal ar dérmed inte lika langtgdende som det svenska transportpolitiska malet.

Utslappsmalen i vitboken utgér fran “Roadmap to a low carbon economy”? . Utgangspunkten dar ar
att de globala utslappen av vaxthusgaser boér halveras till 2050 och att EU bidrar till detta genom att
minska sina utslapp med 80 procent. Antagandena innebar klart storre ackumulerade utslapp av
vixthusgaser jamfért med den utsldppsbana som den svenska Klimatberedningen redovisade® . Det
finns darfor osdkerhet om 2-gradersmalet nas med antagen utslappsbana.

Det finns dven ett fragetecken kring EU:s bidrag till det globala klimatarbetet. Skulle alla lander i
varlden slappa ut som EU enligt klimatfardplanen skulle de globala utslappen 6ka med 20 procent till
2030 jamfort med 1990%. Till denna tidpunkt borde utslappen istillet ha minskat med 20 procent
enligt Klimatberedningen. For att solidariskt bidra till det globala klimatarbetet behover
industrilanderna och EU minska sina utslapp med 80 procent redan till 2030° istéllet fér som nu
foreslaget 40 procent till 2030 och 80 procent forst till 2050.

Det finns darfor anledning att ha en mer ambitios inriktning jamfort med EU:s lagkolstrategi och
vitbok om transporter. Det géller inte bara for att na 2-gradersmalet utan ocksa for att inte hamnai
en situation dar transportsektorn ar fortsatt kraftigt beroende av olja i en varld med minskade
oljetillgangar och hoga oljepriser.

Syftet med detta dokument &r att visa hur godstransporterna pa vag som en del av vagtransport-
systemet kan bidra till 2-gradersmalet och malet om en fossilobereonde fordonspark 2030.

Godstransporternas utveckling

Sedan 1990 har utsldppen fran transporter inom EU 6kat med 33 procent. Den snabba 6kningen av
utslappen gor ocksa att andelen fran transporter 6kar. 2008 stod transportsektorn, inberdknat
bunkring for internationell sjofart och luftfart, for 24 procent av utslappen av vaxthusgaser. Liksom
globalt domineras transportsektorns energiforsorjning helt av olika oljeprodukter som star for 96
procent av energiférsdrjningen®. Vagtransporter dominerar utslappen och star inom EU for cirka 70



procent av transportsektorns utslapp, medan sjéfart och luftfart star for i stort sett lika mycket
vardera av den resterande delen’.

Mellan 1990 och 2008 6kade vagtransporternas utslapp inom EU med 26 procent.
Persontransporterna dominerar utslappen dar personbilar star fér huvuddelen. Medan
personbilarnas utslapp minskar 6kar utslappen fran godstransporterna. Godstransporterna star fér ca
40 procent av utslappen av vilka lastbilar star fér ca tva tredjedelar (en fjardedel av transportsektorns
utslapp).
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Figur 1 Férdelning av EU:s transportsektors utslapp av vixthusgaser 2008 (uppskattning)®.

| Sverige stod inrikes transporter fér 34 procent av utslappen av vaxthusgaser ar 2009. Utrikes sjofart
och flyg ar inte inrdknade i den nationella statistiken for Sveriges utslapp. Tas dessa med utgor
transporter 43 procent av de svenska utslappen. Mellan 1990 och 2008 har utsldppen av
vaxthusgaser fran inrikes transporter 6kat med 9 procent. Inberaknat dven utrikes flyg och sjofart ar
okningen 33 procent. Huvuddelen av denna 6kning ligger pa utrikes sjofart.

Transportsektorns utslapp domineras av vagtrafiken som star fér 64 procent. Sedan 1990 har
utslappen inom vagtransportsektorn i Sverige 6kat med 10 procent. Om man raknar in utslappen fran
produktion och distribution av drivmedel &r 6kningen 14 procent. Okningen ligger pa latta och tunga
lastbilar som star for ungefar lika stor del av 6kningen medan utsldppen fran personbilar har minskat
ett par procent sedan 1990. De 6kade utsldappen beror pa 6kad trafik. | Sverige star lastbilar for 21
procent av transportsektorns utslapp eller 32 procent av vagtrafikens utsldpp. Tunga lastbilar star for
tva tredjedelar av lastbilarnas utslapp.

Godstransporternas transportarbete och utslapp har 6kat under lang tid. Undantag finns for 2008
och 2009 da hoga oljepriser och efterféljande ekonomisk kris paverkade utvecklingen. Under 2010
har transporterna aterhamtat sig nagot, dock till en lagre niva jamfért med fore 2008. Den mer
langsiktiga utvecklingen &r en del i en strukturomvandling dar varor transporteras allt langre
nationellt och internationellt. Varor som traditionellt har transporterats med sjofart och jarnvag
fortsatter till stor del att transporteras dar medan 6kningen i vagtransporter huvudsakligen handlar



om en Okning i mer hogvardigt gods. Hogvardigt gods dar tidsfaktorn ar viktig transporteras daven
med flyg. Vikt och volymmassigt ar flygtransporterna narmast forsumbara men raknat i transporterat
varuvarde ar de betydande. | Sverige star flygfrakten for 20 procent av varuvéardet. Globalt finns det
skattningar som visar att flygfrakten star fér en tredjedel av fraktade varuvardet men bara fér 0,5
procent av antalet tonkm. Utvecklingen av vagnatet, mojlighet till allt langre och tyngre lastbilar
tillsammans med lastbilens flexibilitet har inneburit att den har vunnit marknadsandelar i
konkurrensen mot andra trafikslag. Samtidigt har jarnvagen lidit av Idnsamhetsproblem och
bristande investeringar. Godstransporterna pa jarnvag har dock under 2000-talet fatt fart. Flera
samverkande faktorer ligger bakom. Vad galler sjéfarten har den inrikes sjofarten tappat
marknadsandelar medan utrikestransporterna fortsatter att dka.

De olika trafikslagen har olika fordelar. Transporter med fartyg innebar mycket hog energieffektivitet
och mojligheter att transportera volymkravande och tungt gods. Transporter mellan stora hamnar i
olika lander men dven inom lander ger skalfordelar forutsatt effektiv omlastning till landbaserade
transporter. Sker dessa transporter med jarnvag till storre noder, ibland kallade inlandshamnar, med
vidare transport till mottagaren kan hela transporten bli mycket energieffektiv. For att
godstransporterna med sjofart ska vara energieffektiva far inte hastigheten vara for hog. Finns
mojligheter med jarnvag blir dessa mer energieffektiva vid lite hogre hastighet. Jarnvagen kan inte
transportera lika volymkravande och tungt gods som sjéfarten men tillater hogre axellaster &n lastbil.
Lastbilen ar slutligen overldgset flexibel for landtransporter, vagar finns nastan 6verallt. Det som ar
den béasta l6sningen &r ofta en kombination, en intermodal transport, dar fordelarna hos de olika
trafikslagen utnyttjas.
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Figur 2 Energianvindning och klimatp&verkan (per tonkilometer) hos olika trafikslag’

Ser man framat beddoms utsléappen fran transporter inom EU inte minska till 2030 eller 2050, trots
beslutade atgarder och styrmedel for effektivisering och 6kad andel férnybar energi. Utvecklingen
bedéms vara densamma i andra industrilinder'®'’. Nuvarande insatser som gérs for att effektivisera
transporter och minska andelen fossil energi racker inte for att astadkomma nagon stérre minskning
av utslappen. Detta galler sarskilt for godstransporterna. Det kan alltsa konstateras ett finns ett stort
gap mellan prognostiserad utveckling och de behov som finns av att minska anvandningen av fossila
bréanslen for att bidra till klimatmal och for att skapa en uthallig energiforsorjning till
transportsektorn.



Overgripande strategi

Det kravs nya kraftfulla atgarder och styrmedel for att tacka gapet mellan nuvarande utveckling och
den malsattning som kravs for att transportsektorn ska kunna bidra till klimatmal och gora sig
tillrackligt oberoende av fossila branslen. Persontrafiken och da séarskilt personbilarna har dgnats
mycket uppmarksamhet. Styrmedel har inforts for dessa vilka ocksa gett utdelning i en snabb
effektivisering av fordonsflotten. Godstransporterna kommer ofta i skymundan bade i litteraturen
och nar det galler styrmedel for att effektivisera dem. En stor del av 6kningen av utsldppen ligger pa
godstransporterna. Framover behover dven godstransporterna bidra till minskningen av fossila
branslen.

Utslappen av koldioxid och anvandningen av fossila branslen for godstransporter kan minskas med
tre medel,

s forbattrad logistik och dverflyttning till mer energieffektiva trafikslag
* energieffektivisering av fordon, fartyg och flyg och dess anvandning
* minskad andel fossil energi.

For att bidra till klimatmal och for att skapa en uthallig energiférsorjning till transportsektorn kravs
en kombination av dessa atgarder. Enbart tekniska atgarder i energieffektivisering och fornybar
energi kommer inte att racka. | kommande avsnitt beskrivs atgarder, styrmedel och potential for de
tre omradena. Efter detta foljer en samlad potentialbedomning fér samtliga omraden. Fokus ligger
pa vagtransporter men forutsattningar for att astadkomma 6verflyttning till sjofart och jarnvag
beskrivs ocksa eftersom det ar en viktig del i strategin.

Overflyttning och logistik

Antalet lastbilstransporter kan minskas bade genom effektivare logistik, minskad tomkorning och
genom overflyttning till andra mer effektiva trafikslag. Mojligheter och hinder fér detta tas upp
nedan och avslutningsvis bedoms potentialen fér omradet.

Overflyttning till jirnvig och sjofart

Transporter med sjofart och jarnvag erbjuder hégre energieffektivitet jamfort med lastbil samtidigt
som lastbilen ofta 4r nodvandig i borjan och slutet av en transportkedja. Forenklat handlar det darfor
om att 6ka andelarna av jarnvag och sjofart i en effektiv transportkedja. | EU:s vitbok anges som mal
att 30 procent av godstransporter langre dn 300 km ska flyttas fran vag till jarnvag, sjofart och inre
vattenvagar till 2030. Till 2050 anges som mal att 50 procent ska flyttas 6ver. Transportnatverk
behover utvecklas dar storre stader, hamnar och andra viktiga noder lankas samman av kombinerade
transporter med jarnvag, sjofart och lastbil.

Overflyttningen fran vag och allmént dkat behov av transporter innebir en kraftig 6kning av
godstransporter pa jarnvag. | vitboken rdknar man med att jarnvagstransporterna 6kar med 87
procent till 2050. Dar sager man ocksa att detta till stor del borde kunna I6sas genom uppgradering
av befintlig infrastruktur och endast i mindre utstrackning genom helt ny. Inom persontrafiken ar
malsattningen att kraftigt bygga ut hoghastighetsjarnvagsnatet i Europa. Det kommer att frigora
kapacitet i befintligt jarnvagsnat som da i storre utstrackning kan anvéandas fér godstransporter.
Enligt Akerman®® &r den stérsta vinsten av en svensk hdghastighetsjarnvag inte minskade utsldpp fran
persontransporter utan fran godstransporter.



Varje del i kedjan maste fungera. Effektiva och robusta transportvégar kravs i kombination med val
fungerande noder. Fér noderna behover markbehov sékras. | anslutning till stdderna behover
effektiva terminaler och lastplatser finnas. Fran och till dessa gar sedan samordnade transporter
vidare till stddernas olika omraden. Pa en del hall finns industrispar som gor det mojligt att
jarnvagstransporter kan ga hela viagen. Terminaler och industrispar bér ses som en del av
infrastrukturen och finansieras pa liknande satt. Det innebér ocksa att man inte kan riva eller bygga
nya industrispar utan samrad.

Koncentration av floden till utpekade strak gor att investeringar kan prioriteras och grona strak
utvecklas®™. Straken och noderna kriver férenklade administrativa rutiner, optimerade tidsscheman,
och IT system for att félja godset. Detta krdver en harmonisering av lagstiftning och standarder.
Informationsteknik som underlattar informationsoéverforing i logistikkedjan mojliggor for ocksa for
fler aktorer att komma in pa marknaden™®.

En hojning av kapaciteten i jarnvagsnatet skapar forutsattning for ytterligare overflyttning av
transporter, men leder i sig inte till nagon 6verflyttning. Ligger trafiken nara kapacitetsgransen ar det
svart att fa taglagen for nya tag. Kvaliteten blir ocksa lidande genom att risken for stérningar 6kar.
Kapacitetsproblem finns kring storstaderna men aven langs strackor t.ex. ostkustbanan. Kapaciteten
kan 6kas genom langre motesstrackor och forlangda terminaler. Det ar tekniskt mojligt att kéra
godstag som ar 1500 m langa och vager 3000 ton, vilket dr ungefar dubbelt sa langa och tunga som
de i snitt dr idag®. Med sa langa och tunga tag skulle man kunna kora dubbelt s& mycket gods pa
jarnvag som idag. Manga motesstrackor idag ar bara 650 meter langa. | vitboken satts som
malsattning att viktiga strak bor ha atminstone 1000 meter langa motesstrackor. | USA kor man 2-3
km langa tag, dar infrastruktur och tag dessutom tilldter 2 containrar ovanpa varandra. Jarnvagens
marknadsandel av godstransporterna i USA &r ocksa vasentligt hogre dn i Europa. Ytterligare hojning
av kapaciteten kan géras om infrastrukturen i prioriterade korridorer uppgraderas for att tillata
hogre axellast vilket i en del fall kan innebéra stérre last per vagn och tag™®. Likasa kan utvidgning av
storsta tillatna lastprofil 6ka kapaciteten. Snabbare transporter med farre stopp 6kar kapaciteten,
nagot som inte minst kan forbattras i de internationella transporterna genom harmonisering av
regelverk och standarder. Ett exempel ar det standardiserade Europeiska signalsystemet ERTMS. Ett
annat ar automatkoppling som kan minska tid fér omkoppling och dven 6ka sdkerheten.

Kapacitetsproblem pa vagnatet i Europa i kombination med att nya vaginvesteringar uteblir innebar
en mojlighet for utveckling av intermodala transporter. Det forutsatter dock att jarnvagen har eller
kan skaffa tillracklig kapacitet.

Avreglering av jarnvagsmarknaden ger storre mangfald av jarnvagsforetag och 6kad konkurrens med
béattre service och lagre priser som foljd. Samtidigt finns farhagor for att nya aktorer plockar ut de
mest l6nsamma transporterna ur val fungerande intermodala system vilket ddrmed urholkar dessa®’.

Ett hinder for nya aktorer att komma in ar att det ar forenat med stora kostnader for lok etc.
Mojligheter att hyra lok och lokdragning (utdver vagnar som redan erbjuds) kan underlatta for nya
aktérer att komma in pa marknaden®®. Etableringsbidrag kan eventuellt ocksd vervigas™.

FOI behovs for utveckling av duolok som kan koras bade pa el och diesel och darmed lampar sig for
vidare transport ut pa icke elektrifierade banor. Ett satt att I6sa transporter av enstaka vagnar ar att
forse vagnar med el- eller férbranningsmotor som tillater langsam forflyttning ut pa t.ex. ett
industrispar. Ett annat viktigt omrade ar ICT for att spara och sikra gods i realtid.

Okad snabbhet och férbattrad kapacitet med mindre stérningar kommer éka jarnvigens
konkurrenskraft jamfort med andra trafikslag. En harmonisering av banavgifter i Europa skulle kunna



innebéra en siankning av dessa’®. Avstandsrelaterade vagavgifter liknande dem i Tyskland och
Schweiz 6kar ytterligare jarnvagens och sjofartens konkurrenskraft.

Sverige ar ett land med lang kust, de flesta viktiga floden in och ut ur Sverige gar ocksa via en hamn.
Fran Skandinaviens storsta hamn Goteborg gar mer an halften av allt gods till och fran hamnen med
jarnvag ut till ett stort antal inlandshamnar (dry-ports) och stader i Sverige och Norge. Pa sju ar har
volymerna med jarnvag tredubblats.

Inlandshamnarna kan dven anvandas av andra hamnar och intermodala transporter. Det 6ppnar upp
dven for mindre hamnar. Att ga via en intermodal nod innebér en ldngre transporttid, men ger
moijlighet till 6kad frekvens vilket i slutdndan kan innebéra att kunden kan fa godset lika snabbt.

| EU:s vitbok lyfter man ocksa ”Blue Belt” for med fri rorlighet utan hinder for sjétransporter i och
kring Europa sa att vattenvagstransporternas fulla potential utnyttjas. Det handlar bl.a. att se till att
det finns ett gemensamt regelverk for sjétransporter i Europa. EU-kommissionen ser ocksa framfor
sig en stark 6kning av antalet hamnar for interkontinentala sjotransporter.

Genom overflyttning av godstransporter fran jarnvag till sjofart kan ytterligare kapacitet skapas for
overflyttning fran vag till jarnvag. Detta kan vara enklare att astadkomma &n direkta 6verforingar
fran vag till sjofart genom mindre skillnader i varuvarde och darmed krav pa transporterna.

En viktig forutsattning for att 6kade sjotransporter ska bidra till minskad miljopaverkan ar att de tar
hand om sina miljoproblem. Utslappen av kvdveoxider och svavel maste minska kraftigt samtidigt
som problem med barlastvatten och avfall minimeras.

Citylogistik

Idag har staderna ofta en ineffektiv logistik for godstransporterna med dalig samordning och en

blandning av fordon avsedda for fjarrtransporter och distribution®. Det innebér onddigt mycket
transporter med daligt fyllda fordon. Nagot som utéver 6kade utslapp av koldioxid dven innebar
onddigt buller, utslapp av halsopaverkande luftféroreningar, trangsel och potentiellt fler olyckor.
Problemen lyfts upp i EU:s vitbok och av Regeringens logistikforum?.

Genom samordning av godstransporterna i staden kan dessa problem minska vasentligt. Ett sadant
upplagg innehaller logistikcentraler utanfér staden dar fjarrtransporter anléper med lastbil, tag eller
om moijligt dven med sjofart. Fran dessa gar sedan samordnade transporter till olika delar av staden
med for detta speciellt avsedda fordon. ITS bidrar till kvalitet och tillforlitlighet i transporterna
samtidigt som kapacitet 6kar och antalet transporter minskar. Mer innovativa koncept behover dven
testas. Sadant som namns ar anvandning av lokaltag och tunnelbana under natten, elcyklar och
eldrivna packcyklar for lattare transporter, bokning av tidsluckor fér av- och palastning, automatiska
upphamtningsstallen som ar 6ppna dygnet runt och dven kan utnyttjas for internethandel.

Forsok med samordnade transporter i stader har gjorts pa manga hall. Det finns bade lyckade och
mindre lyckade exempel. Under férsoken och utvarderingsperioden har de flesta system fungerat
och gett goda resultat. Berérda transporter har kunnat minska med mellan 30 och 70 procent®?*.
Flera forsok ligger i intervallet 30-40 procent. Av forsék som har genomforts i Sverige kan ndmnas
Borldange, Halmstad, Linképing, Uppsala, Gamla stan i Stockholm och Lundby i Goteborg. Utomlands
finns lyckade samordningssystem rapporterade fran bl.a. England och Frankrike. | Sverige har
forsoken i Linkdping och Uppsala fallerat efter att projekten avslutats och de skulle ga 6ver i
verksamhet. Bristande intresse fran saval operatérer som handlare ar en viktig orsak.

Lyckade forsok pekar pa att nagon form av incitament kan kravas, i alla fall innan systemet ar val
etablerat. | Gamla stan ges ett storre tidsfonster for nar varutransporter ar tillatna till de samordnade



transporterna. Samordningen sker genom en omlastningscentral med gemensam c/o adress for
varumottagarna varifran transporter sker med en lastbil till Gamla stan. | franska Bordeaux betalas
distrubinalen till 1/3 av handlare, 1/3 av transportéren och 1/3 av kommunen. | franska Rochelle
stalls ocksa krav pa att fordonen &r tystare och renare, vilket inneburit att transporterna sker med
elfordon. Just detta ar nagot som EU-kommissionen lyfter i vitboken dar de satter som mal att
godstransporterna i stadskarnorna ska ske med i princip koldioxidfria fordon till 2030. Hoga
inkopskostnader for dessa mer avancerade fordon kommer ge ett tydligt incitament for samordning
av transporterna. Andra incitament for transportorer som namns i Logistikforums rapport om
citylogistik® &r tillgang till kollektivtrafikkérfilt och undantag fran trangselskatt for samordnade
transporter som uppfyller uppstallda krav. Kraven pa transportéren kan behandla miljéprestanda pa
fordon, hog fyllnadsgrad och att de ska erbjuda godskollektivtrafik. Godskollektivtrafik innebar att
samordnade transporter kors enligt en bestamd tidtabell som ett slags kollektivtrafik for gods. For
varumottagarna kan incitament ges till de som utnyttjar c/o-adress for samordnade transporter.
Kommuner och landsting kan ocksa bana vag for effektivare logistik och minskad klimatpaverkan
genom att handla upp samordnade transporter fér de egna behoven och dven lata andra ta del av
detta. Bra exempel dar kommuner handlat upp samordnade transporter ar Borlange och Halmstad.
Kommuner behover daven samverka sinsemellan for att hitta gemensamma fungerande I6sningar.
Myndigheter kan bidra genom att sammanstalla goda exempel pa val fungerande l6sningar. En av de
allra storsta stotestenarna ar hur samordning ska ske sa att konkurrens och integritet inte asidosatts.
Samtidigt maste man ocksa vara 6ppen for att lagandringar kan kravas. Myndigheter bidrar aven till
standardiseringsarbetet inom EU vad galler fordon, t.ex. miljokrav.

Minskad tomkérning

| snitt utfors en fjardedel av lastbilarnas trafikarbete i Sverige med tomma fordon®. Méjligheterna
att undvika tomkorning varierar mycket mellan olika typer av gods. Hogst andel tomkorning har
timmer dar det inte finns nagon returlast, lastbilen kommer till skogen tom och gar darifran lastad
med timmer. Andelen tomkdérning for timmerlastbilar dr 6ver 80 procent. Post och paket i andra
anden av ytterligheterna har bara 5 procent tomkorning. Internationellt gar stérre floden med sjofart
och jarnvag fran Sverige an vad det gor till, medan lastbilstransporter i storre utstrackning gar fulla
till Sverige. Lastbilar tar dven en del transporter i retur till utlandet, bl.a. papper som skulle varit mer
effektivt att transportera med jarnvag. | England har en Delphi-undersdkning gjorts som inkluderade
100 logistikexperter. Genom ett antal atgarder bedomde dessa att tomkdrningen i England skulle
kunna minska fran dagens 27 procent till 22 procent 2020%’. Atgirder som tas upp ar lastférmedling
och online-utbyte av gods, starka aterflodet av gods fran atervinning, backloading initiativ fran
aterforsaljare och tillverkare och outsourcing av transporter till tredje part med 6kade mojligheter till
last. Trafikanalys, Trafikverket och Transportstyrelsen skriver i en gemensam rapport att det inte
finns nagot som talar for att godstransporterna i Sverige fungerar otillfredsstéllande ur ett
fylinadsgradsperspektiv samtidigt som det finns férbattringsméjligheter®®. Det handlar inte om négon
enskild atgard utan ett antal mindre atgarder. Man konstaterar vidare att det ar viktigt att inte bara
fokusera pa att minska tomtransporter utan se det som en av flera komponenter i ett effektivt
logistiksystem.

Léiingre och tyngre

Sverige tillsammans med Finland har redan de tyngsta och langsta lastbilarna i Europa. Vitboken tar
upp behov att anpassa lagstiftningen om matt och vikt "till nya omstéandigheter, teknik och behov
(t.ex batteriers vikt, battre aerodynamisk prestanda), och se till att den underlattar intermodala
transporter och minskar energikonsumtionen och utslappen totalt sett.” Inom KNEG drivs forsék med
langre lastbilar av saval SCA som Volvo®. SCA testar lingre och tyngre timmertransporter i projektet
En Trave Till (ETT). Tva fordon pa 74 ton och ett pa 90 ton totalvikt testas (60 ton dr normalt hégsta
tillatna totalvikt i Sverige). Volvo kor idag ett 32 meter langt ekipage (25,25 meter &r normalt hogsta
tillatna langd i Sverige) som tar tva 40-fots containrar mellan terminalen i Arendal och Géteborgs



hamn. Malsattningen ar att under 2011 utoka till fem stycken 50 meter langa lastbilar som tar tre 40-
fots containrar alternativt tva 40-fots och tva 20-fots containrar. Detta bedoms kunna minska
bransleforbrukningen med 30 procent. Pa strackor dar det inte finns mojlighet att transportera
godset pa jarnvag bor tyngre och langre lastbilar kunna leda till minskad energianvandning per
transporterad godsmangd. Pa transporter dar jarnvag eller sjofart ar ett alternativ finns majlighet att
langre och tyngre lastbilar skulle kunna leda till konkurrensfordelar och éverflyttning till lastbil. Det
behovs en utarbetad strategi nar dispens for langre och tyngre lastbilar ska ges. En mojlighet skulle
kunna vara att ge dispens for langre och tyngre lastbilar till omlastningscentral for vidare transport
med jarnvag och motsvarande i omvand riktning. Pa sa satt kan de tyngre och langre lastbilarna
fungera som ett incitament fér intermodala transporter.

Fordndrade konsumtionsmonster och struktur for produktion

Sedan 1990 har utslappen av vaxthusgaser i Sverige minskat med 9 procent. En glddjande utveckling,
samtidigt som den inte sager allt. | den officiella rapporteringen av Sveriges utsldapp inkluderas de
utslapp som sker i Sverige medan utslapp som sker i andra lander som ett resultat av var konsumtion
och vara resor inte ar inkluderade. Tas dven dessa utslapp med ar det genomsnittliga utslappet per
svensk 25 procent hogre an om de officiellt rapporterade utslappen (inklusive utrikes transporter)
slas ut per person®. Inraknat konsumtionen har utsldppen 6kat med 10-20 procent sedan 1990 vilket
kan jamféras med den minskning pa 9 procent som den officiella statistiken redovisar®. Utslappen
frdn konsumtionen 6kar alltsd samtidigt som allt stérre del produceras i andra ldnder. Okad
specialisering och globalisering leder till allt langre transporter innan varan kommer i konsumentens
hand. Okad konsumtion och det faktum att transporterna blir allt Iingre ses av allt fler som ett hot
mot utvecklingen av ett hallbart samhalle. Det finns mycket stor potential i att minska utslappen av
vaxthusgaser men dven annan miljéopaverkan i férandrade konsumtionsmaonster och mer lokal
produktion. Vi presenterar har inte nagra atgarder och styrmedel for att astadkomma detta, det ar
ocksa svart att hitta detta i litteraturen, daremot konstaterar vi att det finns ett behov att utreda
detta. Darfor har vi inte heller bedomt potentialen fér omradet.

Potential for omrddet

Enligt Wajsman och Nelldal®* kan ndrmare 20 procent av de ldngviga lastbilstransporterna lyftas éver
pa jarnvag till 2020. Detta motsvarar 15 procent av de totala lastbilstransporterna. Har definieras
langvaga som transporter 6ver 100 km. Andelen ar annu hogre om vi tittar pa langre transporter. Ett
viktigt papekande ar att forandringar tar tid da avtal mellan operatérer och transportkdpare ar
langsiktiga. | vitboken satts som mal att 30 procent av lastbilstransporterna 6ver 300 km ska flyttas
over till jirnvag, inre vattenvigar och sjofart till 2030. Oversatt i svenska méatt s innebar det en
dverflyttning av 13 procent av det totala godstransportarbetet med lastbil®>. Med tanke p3 att detta
inkluderar bade jarnvag och sjofart och dessutom till 2030 &r det mindre an vad Wajsman och Nelldal
kom fram till.

Utvardering av olika citylogistikprojekt pekar pa potential att minska antalet fordonsrérelser och
trafikarbete med 30-70 procent. Inom EU star godstransporter i staderna for ca 24 procent av
lastbilarnas utsldpp. | detta ingar dven latta distributionsfordon. | Planeringsunderlaget for begransad
klimatpaverkan raknar man med att tunga distributionsfordon star for 9 procent av de tunga
lastbilstransporternas utslapp. Raknat pa denna andel och en effektivisering av godstransporterna i
staderna med 30 procent nas en total minskning av lastbilarnas transportarbete med ca 3 procent.
Eftersom det inte rér sig om samma transporter som i éverflyttningen sa kan dessa 3 procent
adderas till 6verflyttningens 13 procent vilket totalt ger 16 procent minskning av
lastbilstransporterna.
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Utover detta kan minskad tomkorning pa transporter utanfor stdderna (i staderna har vi redan
raknat) ge ytterligare nagra procent minskning av transporterna. Skulle forhallandena i England gélla
dven i Sverige skulle det kunna ge ytterligare 2-3 procent minskning av lastbilstransporterna®.

Det finns ytterligare potential i forbattrad ruttplanering utéver vad som inryms i férbattrad
citylogistik och minskad tomkérning. Till 2030 gor Elforsk en samlad bedémning for ruttplanering och
samdistribution pa en minskning av koldioxidutsldppen med 15 procent. Department for Transport®
anger att ruttplanering i sig kan ge branslebesparingar pa 5 till 8 procent. Vi bedémer har att den
totala potentialen fér samdistribution och ruttplanering kan vara 8 procent varav ruttplanering star
for 5 procent.

Langre och tyngre fordon ger en minskning av koldioxidutslappen forutsatt att det inte innebéar
overflyttning fran jarnvag. Om halften av alla skogstransporter av rundvirke sker med langre fordon
med 20 procent ligre utslapp ger det en minskning av koldioxidutsldppen pa ca 1 procent®. Utover
dessa transporter kan dven andra typer av transporter vara aktuella for langre och tyngre fordon.
Enligt en tidigare rapport inom KNEG beddms potentialen i road trains till knappt 3 procent reduktion
av koldioxidutslappen®’. Totalt bedémer vi darfor potentialen i lingre och tyngre fordon till 4 procent
minskning av koldioxidutslappen.

Av avgorande betydelse for mangden transporter ar konsumtionsmonster och var produktion och
lager forlaggs. Om utvecklingen skulle gd mot mer hallbar konsumtion och mer lokal produktion
skulle behovet av transporter kunna minska betydligt.

Potential till 2030
25 procent forbattrad koldioxideffektitet jamfort med 2008.

¢ Detta inkluderar 6verflyttning, citylogistik, minskad tomkérning, forbattrad ruttplanering och
langre och tyngre fordon.

* Effekter av férandrade konsumtionsménster samt férandrad struktur for produktion och
lagerforing har inte bedomts men kan potentiellt ge mycket stora effekter, saval positiva
som negativa.

* Mot bakgrund att atgarderna ar konservativt bedomda och flera atgarder saknat bedémning
av effekter kan potentialen mycket val vara 30 procent.

Energieffektivitet

Energieffektiviteten for godstransporter kan 6kas dels genom mer energieffektiva fordon dels genom
att de anvands mer energieffektivt. Delarna gar delvis in i varandra genom stédsystem i fordonen for
mer energieffektiv anvandning. Den energieffektiva anvandningen ar en interaktion mellan forare,
fordon och omgivning. Infrastrukturen och tillhérande ITS kan ocksa stodja energieffektiv
anvandning.

Fordonsutveckling

For tunga fordon har energieffektivitet lange varit en viktig fraga. Stora steg i effektiviseringen
skedde fram till slutet av 1980-talet. Darefter bromsades takten upp bl.a. som ett resultat av att
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motoroptimeringen fick koncentreras pa att klara allt strangare avgaskrav istéllet for att minska
bransleférbrukningen. Efterbehandlingssystem for avgaserna blir nu allt vanligare vilket goér att man
ater kan fokusera pa bransleforbrukning eftersom avgasreningen tar hand om avgaserna.

For latta fordon har det under lang tid funnits standardiserade metoder for att mata och redovisa
bransleforbrukning och koldioxidutslapp for nya fordon. Krav pa fordonstillverkarna pa hogsta tillatna
koldioxidutslapp har ocksa inforts for saval personbilar som latta lastbilar. Latta lastbilar ska klara i
genomsnitt 175 g/km 2017, med infasning fran 2014, och klara 147 g/km till 2020°%. En minskning
med 14 respektive 28 procent jamfort med nya latta lastbilar 2007. Motsvarande saknas for tunga
fordon. Det gor det svart for kopare av lastbilar och tunga transporter att vélja energieffektiva fordon
och dessutom omaijligt att infora styrmedel sdsom krav eller skatter som styr mot bransleeffektivare
fordon. Skillnaderna mellan likvardiga lastbilar av olika mérken kan vara sa stor som 5-15 procent®**°
vilket gor behovet av information stort. Inom EU drivs nu ett arbete for att ta fram en standardiserad
metod for att mata och redovisa bransleforbrukningen for tunga fordon. Nar detta ar implementerat
inom nagra ar 6kar mojligheten att vilja energieffektiva fordon samtidigt som det gor det mojligt att
infora styrmedel. | EU-kommissionens vitbok skriver man att standarder for koldioxidutslapp bor
finnas for samtliga typer av fordon, fartyg och flygplan och dar det dr nédvandigt bor dessa
kompletteras med krav pa energieffektivitet som innefattar alla typer av drivlinor. Detta kommer att
driva pa utvecklingen pa liknande satt som det redan har drivit pa utvecklingen av personbilarna.
Kraven bor vara langsiktiga, redan nu bor krav sattas upp fram till 2030 fér samtliga fordonstyper och
dven for fartyg och flyg. Detta ger langsiktiga spelregler for industrin samtidigt som det 6kar
mojligheterna att na klimatmal och sakra energiférsorjningen for transportsektorn.

Effektiviseringspotentialen for tunga lastbilar ligger bade i effektivisering av drivlinan, d.v.s. motor
och transmission och i att minska fardmotstandet d.v.s. luftmotstand, rullmotstand och egenvikt.

Energieffektiviteten hos dagens dieselmotorer i tunga fordon dr mycket hég och ytterligare potential
ar begransad. Genom battre utnyttjande av virmen som produceras i motorn kan
bransleforbrukningen minska med 3- 6 procent. Ytterligare 0,7-3 procent effektivisering kan fas
genom att minska belastningen pa motorn genom effektivare styrning av oljepump, kylflakt,
kylvatskepump och luftkonditionering. Inférande av start-stop system kan ge ytterligare ca 6 procent
besparing®.

For lastbilar pa landsvag ar utover hog effektivitet i drivlinan, lagt luftmotstand och rullmotstand
viktigast. For stadsbussar och andra tunga stadsfordon med mycket stopp ar vikten av stor betydelse
da mer dn 50 procent av energin kan anvandas for acceleration. Fér en stadsbuss kan 1000 kg
minskad vikt betyda en minskning av férbrukningen med ca 2 1/100 km eller 4 procent®.
Energianvandningen kan dven minskas genom hybridisering. Fér arbetsfordon anvands en storre del
till “hjalputrustning®.

Hybridsystem innebar att drivlinan kompletteras med elmotor som aven kan fungera som generator
och ta tillvara bromsenergi genom att ladda upp batterier eller annat energilager. Elenergin kan
sedan anvadndas for att driva elmotorn antingen separat eller som stdd till forbranningsmotorn.
Storst nytta ger systemet vid manga stopp da andelen bromsenergi som kan sparas ar storre.
Hybridsystem kan minska bransleférbrukningen for fjarrtransporter med 5-7 procent och med 15-40
procent for fordon i stadstrafik****, dar de hogsta siffrorna kan uppnas for bussar med manga stopp.
Eftersom systemet aven inkluderar start-stop for férbranningsmotorn kan effekten av hybrid och
start-stop inte adderas.

For en lastbil i fjarrtransport kan dack med lagt rullmotstand tillsammans med alltid ratt rullmotstand
minska bransleférbrukningen med 5-10 procent®®. Inom EU inférs fran slutet av 2012 krav pa
vaggrepp, hogsta rullningsmotstand, rullningsbuller och system for évervakning av dacktryck.
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Samtidigt infors ocksa krav pa dacksmarkning med uppgifter om vaggrepp, rullningsmotstand och
rullningsbuller.

Det finns en potential att minska luftmotstandet for en fjarrtransport med ytterligare 20 procent,
vilken kan ge en brénslebesparing pa 10 procent*’. Det finns mer avancerade utformningar som
skulle kunna minska luftmotstand och bransleférbrukning med det dubbla.***® EU-kommissionen
utesluter inte heller 6versyn av lagstiftningen om matt och vikt pa fordon for att battre fa in nya
omstandigheter, teknik och behov (t.ex.batteriers vikt, battre aerodynamisk prestanda)®®.

For att astadkomma energieffektiva tunga fordon ar det viktigt att involvera tillverkare av karosseri
till bussar och pabyggnader till lastbilar och slap, eftersom en stor del av effektiviseringspotentialen
finns i minskat luftmotstand och rullmotstand och minskad vikt. Tillverkarna ar ofta relativt sma och
har inte sjdlva de forskningsresurser som kravs for att astadkomma betydande forbattringar inom
omradet. Det finns darfor behov av att koppla ihop dessa med fordonstillverkare och hégskolor samt
involvera dem i statliga forskningsprogram. En alternativ utveckling ar att fordonstillverkarna (t.ex.
Volvo och Scania) gor allt storre del av fordonet inom féretaget och pa sa satt battre integrerar
aerodynamik for hytten med pabyggnaden och slapet samtidigt som de far battre kontroll 6ver
viktoptimering och minskat rullmotstand.

Energieffektiv anviindning och utformning av infrastruktur

Sparsam korning kan i samband med utbildningstillfallet minska bransleférbrukningen med upp till
15 procent™". Effekten klingar av efter utbildningen om inte motivationsatgarder och eventuell
repetitionsutbildning genomfors.

Sparsam korning ar nu en del av férarprovet for samtliga behorigheter. Det &r en viktig atgard for att
alla pa sikt ska ha kunskap om sparsam kérning. Samtidigt tar det generationer innan det kommit ut
till alla. For personbil kan det ga snabbare genom smittoeffekter av att féraldrar och andra vuxna ofta
ar handledare. Under 2010 berdknas nya godkidnda elever i forarprovet ge en minskning av
koldioxidutsldppen fran samtliga behdrigheter med 17 000 ton per &r°2. | berdkningen antas en
bestaende minskning av bransleférbrukningen med 4,5 procent, en siffra som baseras pa
langtidsuppfoljningar. Huvuddelen av detta kom fran behérighet B, personbil. De tunga
behorigheterna berdknas endast ge en arlig besparing med 1800 ton per ar for lastbil respektive 300
ton for buss. Orsaken till de laga siffrorna for tunga fordon ar framférallt att det bara &r en mindre
del av de som skaffar en behorighet for tungt fordon som kommer att anvdanda den professionellt.
Den genomsnittliga korstrdackan for innehavare av kérkortsbehorighet C, tung lastbil, &r bara 750 mil
per ar. For en som kor tung lastbil yrkesmassigt ar snittet mycket hogre, kring 10 000 mil. Det gor att
forarutbildningen inte ar ett effektivt satt att fa ut sparsam korning fér tunga fordon. For personbil ar
det dock mer effektivt eftersom de flesta som tar korkort ocksa ar aktiva forare.

Proffesionella utbildningar av férare som redan har kérkort ar mer riktade till personer som kor
mycket. Under 2010 genomférdes professionella utbildningar i Sverige som berdknas minska
koldioxidutslappen med 16 100 ton. For dessa géller det omvanda jamfort med férarutbildningen,
héar star tunga fordon fér huvuddelen eller 15 200 ton. Det beror dels pa hogre genomsnittlig
korstracka och dels pa hogre forbrukning for dessa fordon, samtidigt som skillnaden i antalet
utbildade inte &r sa stor som for forarprovet (4000 personbil respektive 2900 fér tunga fordon).

Siffrorna ovan for forarprov och professionella utbildningar tar hansyn till att effekterna av sparsam
korning klingar av da tillampningen av den minskar med tiden. Det har visat sig att med olika typer av
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uppféljningar och motivationsatgarder kan effekten bibehallas i hégre grad. Sadana tillampas redan
pa manga dkerier. Det finns ocksa ett antal olika férarstéd i fordon som uppmuntrar till sparsam
korning och dven kan bidra till att behalla effekten av en tidigare utbildning. Flera av dessa system
inkluderar ocksa ruttplanering. Ruttplanering har dven utvecklats som utéver kortaste distans och tid
ocksa ger den branslesnalaste vagen. Genom kombination med information om trafik fran andra
fordon och topografi fran karta kan ytterligare information ges till forare, men adven till fordonet som
kan optimera drivlinan inklusive eventuellt hybridsystem. Exempel pa mer avancerat forarstod som
annu ar i utvecklingsfasen ar system som kan halla korta avstand vid kérning i kolonn pa motorvég
och ddrmed reducera luftmotstand och bransleférbrukning vasentligt. Har ar ITS-teknik n6dvandig da
det inte gar att halla sa korta avstand pa ett sakert satt manuellt. Forarstod inklusive sddana som
utvecklas men fortfarande inte helt har implementerats kan ge besparingar pa 1 till 20 procent,
beroende pa fordonstyp och anvindning, dir den hogsta siffran avser stédet fér kérning av kolonn®>.
Effekterna av forarstéd blir ocksa mindre beroende pa hur duktig féraren ar pa sparsam kérning
samtidigt som det ar ett bra stod for att bibehalla effekten av det man en gang lart sig.

Sankta hastigheter ar for alla trafikslag ett effektivt satt att spara bransle. 2004 berdknades
hastighetsovertradelser inom vagtrafik ge ett merutslapp pa 640 000 ton koldioxid vilket motsvarade
en 6kning av vagtrafikens utslapp med drygt 3 procent. Vagtrafikens hastighetsefterlevnad ar ur
utslappssynpunkt viktigast pa landsvag. Det finns dven en potential i ldgre hastigheter i tatort, sarskilt
nar kdrmonstret ar ryckigt, till exempel da det 4r manga korsningar och samspel med andra fordon
och oskyddade trafikanter.

Av den 6kning av utslappen som hastighetsdvertradelser ger star tunga vagfordon for en tredjedel,
200 000 ton. Detta ar betydligt stérre dn deras andel av trafikarbetet. Rdknat i procent sa 6kade
hastighetsdvertradelserna bransleforbrukningen och utslappen med 4 procent. Det ar darfor viktigt
att fa de tunga fordonens forare att folja hastighetsbestammelserna. Tyvarr har inte situationen for
de tunga fordonen forbattrats namnvart sedan 2004. Tunga lastbilar med slap &r utrustade med
hastighetsregulatorer som begransar topphastigheten. Dessa ar enligt EU:s direktiv instdllda pa 89
km/h trots att hogsta tillatna hastighet dr 80 km/h. Skulle hastighetsregulatorn stéllas ner till 80 km/h
skulle bransleférbrukningen och koldioxidutslappen for en tung lastbil med slap vid korning pa
landsvag kunna minska med 8 procent™. Nedstallningen av hastighetsregulatorn (inte alltid hela
vagen till 80 km/h) har gjorts frivilligt i flera samarbeten mellan dkerier och Trafikverket.
Hastighetsregulatorn har dock bara effekt pa viagar som ar skyltade 80 km/h eller hogre. Vid lagre
hastighetsgranser har de ingen effekt. D& behovs istéllet mer avancerade system for intelligent stod
for anpassning av hastighet (ISA). Erfarenheter har visat att det &r svart att inféra dessa system pa
frivillig vag. Lagstiftning bor darfor inféras inom EU som gor detta obligatoriskt i alla fordon. Med ett
sadant system helt infért kan i princip alla hastighetsévertradelser elimineras. Tills detta ar infért kan
manuell hastighetskontroll och automatisk hastighetskontroll med ATK ge ett vdsentligt bidrag till att
halla ner hastigheterna.

Utover fordon och férare har daven utformningen av vagen betydelse fér bransleférbrukningen.
Exempel ar hastighetsgrans, linjeforing, korsningsutformning, styrning av trafiksignaler,
vagbeldggning samt drift och underhall av vagar. Har ar det ocksa viktigt att utover trafikens
energianvandning vaga in livscykeln for byggande, drift och underhall av viagarna. Eftersom
huvuddelen av energianvandningen ligger pa trafiken kan dock relativt mycket géras vad géller
infrastrukturen innan energianvandningen for denna tar éverhand.

Potential for omrddet

Fjarrlastbilar kan effektiviseras genom minskat luftmotstand, rullmotstand och optimering av
drivlina. Hybridisering kan dven ge ett visst bidrag. Med utgangspunkt fran siffror som redovisats
ovan antas nya fordon berdknas bli 30 procent effektivare till 2030. For fordonsparken innebar det en
effektivisering pa 24 procent till 2030 jamfort med 2004°>.
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Nya distributionslastbilar for anvandning i tatort antas vara helt elektrifierade till 2030. Som
alternativ kan de istéllet drivas med férnybart bransle och da antas de vara helt hybridiserade till
2030. Det ger ett storre bidrag per fordon dn hybridisering av fjarrlastbilar. Nya fordon berdknas bli
34 procent effektivare till 2030. For fordonsparken innebér det en effektivisering pa 31 procent
jamfort med 2004°°. Ren eldrift ger ytterligare effektivisering.

IEA anger en effektiviseringspotential fér tunga fordon pa 40-50 procent till 2050°”. Om man utgar
fran 40 procent ger det en effektivisering pa 1,3 procent per ar vilket till 2030 skulle innebéra 23
procent vilket ligger valdigt ndra antagandet ovan for fjarrtransporter.

Utover energieffektivisering av fordonen ger dven sparsam korning inklusive forarstod,
hastighetsefterlevnad genom ISA samt energieffektiv vagutformning inklusive drift och underhall
effekt. Totalt bedéms detta kunna minska energianvandningen for tunga lastbilar med 15 procent till
2030%%,

Potential till 2030
35 procent forbattrad koldioxideffektitet jamfort med 2008.
* 60 procent av denna effektivitetsforbattring kommer av 6kad energieffektivitet i fordon och

40 procent av 6kad energieffektivitet i anvandningen genom sparsam koérning,
hastighetsefterlevnad och forandrad vagutformning.

Fornybar energi

Andelen fornybar energi inom transportsektorn kan 6kas pa tre satt,
* Dbiobranslen i befintliga motorer
* biobrédnslen i dedikerade motorer
* el alternativt vatgas producerad fran fornybar energi.

Mangden biobranslen begransas pa kort sikt av befintliga produktionsanlaggningar och pa langre sikt
av tillganglig biomassa. Eftersom méangden biobranslen ar begrdansad bade pa kort och pa lang sikt
kan man dven se minskad energianvandning som en atgard for att 6ka andelen biobranslen.

Pa kort sikt kan fornybar energi i vagtransportsektorn 6ka genom laginblandning av etanol i bensin
och FAME eller HVO (hydrerade vixtoljor) i diesel. Aven anviandning av etanol och biogas i
dedikerade fordon bidrar pa kort sikt. Pa langre sikt ar elektrifiering av latta fordon och ersattning av
diesel i tunga transporter kritiskt.

Elektrifiering av vigtransporter

Okad anvidndning av férnybar energi genom biobranslen dr majligt for samtliga fordonstyper medan
det finns begrdnsningar i vilka fordon som kan elektrifieras. For latta fordon har det hittills mest
handlat om elbilar och laddhybrider med batteri som kan laddas. Aven fér bussar och tunga fordon i
distributionstrafik dr detta mojligt. Forsék med snabbladdningsbar buss pagar t.ex. i Umea sedan
slutet av 2010°°. Volvo kommer dven testa en laddhybridbuss i Géteborgs lokaltrafik under 2011%.
Den klarar en korstracka, nagot beroende pa korforhallande, pa ca 10 km enbart med batteridrift.
Nar batteriet tar slut kan den fortsadtta korningen som en vanlig hybridbuss.
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For tunga fordon i fjarrtransport ar batteridrift inget alternativ da batterierna skulle vaga mer an
lasten. Har diskuteras istéllet direktéverforing av el till fordonet liknade som for tag eller tradbuss.
Detta skulle kunna vara en majlighet i korridorer med mycket trafik som da kan dela pa den relativt
stora investeringskostnaden i infrastrukturen. Majligheter finns att dven personbilar skulle kunna
utnyttja denna infrastruktur under langre resor da batteriet inte racker till.

For trafik i staden finns alltsa tva mojligheter till elektrifiering antingen genom batteridrift eller
genom direktoverforing. Det finns forstas ocksa mellanting dar direktéverforing sker langs mer
trafikerade strackor alternativt i punkter vid t.ex. stopp medan fordon i 6vrigt far klara sig pa batteri
eller forbranningsmotor. Vilken I6sning som i slutandan kommer att dominera &r svart att uttala sig
om. Kostnader for batterier i fordonen och laddstationer maste vagas mot kostnader i infrastruktur
vid direktoverforing. Det ar viktigt att i denna vagning dven ta med energiforluster i laddning och
urladdning av batteri samt eventuella 6verforingsforluster vid direktoverforing. De sista ar mycket
sma vid konduktiv 6verféring som t.ex. tradbuss men kan vara uppemot 20 procent for induktiv
kontaktfri 6verforing. Vid konduktiv éverforing kan energieffektiviteten vara 25 procent hogre an vid
batteridrift®".

Med o6kad andel el inom transportsektorn ar det viktigt att elproduktionen till stérsta delen sker utan
anvandning av fossil energi. For att klara klimatmal och energiforsérjning vid minskade tillgangar pa
fossil energi kommer det dven att stéllas krav pa att elproduktionen minskar sin klimatpaverkan.
Enligt EU-kommissionen ar elproduktionen den sektor dar man vantar sig att de storsta procentuella
minskningarna av klimatpaverkan ska ske. | EU:s lagkolstrategi®® vintas elproduktionen ha minskat
sin klimatpaverkan till 2030 med uppemot 70 procent och till 2050 narmast eliminerat utslappen
genom en reduktion pa upp till 99 procent. Det betyder ndarmare bestamt att om elfordon inte ar en
bra klimatatgard i dag for att elproduktionen i manga lander ar baserad pa fossila branslen, sa
kommer det vara en bra atgérd nar dessa fordon val utgor en stor del av fordonsparken. Detta
kommer inte att ske forran tidigast om 15 till 20 ar.

Biodrivmedel

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 &r problem med att f& fram tillrickliga 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 ocksa om forsérjningstrygghet nar det géller energi till
transportsektorn.

Aven om delar av vigtrafiken kan elektrifieras kommer det finnas stort behov av att kunna producera
nya fornybara ersattningsdrivmedel for diesel, flygbransle och lagsvavligt fartygsbrénsle. Det handlar
bland annat om syntetisk biodiesel producerad genom HVO® (hydrerade vixtoljor). Eventuellt kan
dven FT (Fischer-Tropsch)® bli aktuellt men till skillnad fran HVO finns dnnu ingen fungerande
anlaggning for FT-biodiesel. En viktig skillnad mellan FAME och syntetisk biodiesel ar att den senare
kan kéras hoginblandad i dieselmotorer utan nagra justeringar, eftersom den uppfyller
specifikationerna for diesel. Forst om 10 ar kan vi vénta oss nagra betydande mangder av dessa
drivmedel.

Biogas kan anvandas i bade gnisttdanda motorer i personbilar och stadsbussar och i dieselmotorer, dar
en mindre mangd diesel anvands for att tanda gasen, sa kallad metan-diesel. Det sistndmnda ger
hogre verkningsgrad. Metan-diesel i kombination med flytande biogas ger tillracklig rackvidd for
fjdrrtransporter. Biogas framstalls redan i dag for fordonsgas genom rétning av biomassa och pa sikt
(cirka 10 ar) kan forgasning av biomassa ocksa bidra till produktionen.
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Dimetyleter (DME) ar en gas som kan anvandas i specialbyggda dieselmotorer. DME kan framstallas
genom forgasning av biomassa. Genombrottet for DME, som vantas férst om 10 ar, dr beroende dels
av teknikutvecklingen for forgasning av biomassa, dels av utvecklingen av motorer for DME.
Forgasning av biomassa erbjuder alltsa mojlighet att producera bade DME och biogas. Metan &r har
enklare att producera dn DME. Nar det kommer till anvandningen i motorer rader dock omvénda
fordelar da DME inte kraver lika mycket efterbehandling av avgaserna som biogas i metan-diesel och
ar dessutom enklare att lagra (DME har liknande egenskaper som gasol vad géller lagring).

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

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

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

Byten mellan olika fossila branslen liksom produktionsmetod fér dessa bréanslen kan bade 6ka och
minska transportsektorns klimatpaverkan. T.ex. ger bensin producerad fran tjarsand ca 3 ganger
hogre klimatpaverkan jamfért med bensin producerad fran konventionell réolja®. Anviandningen av
naturgas for transportsektorn har setts som alternativ nar raoljepriserna stiger. Genom sitt lagre
kolinnehall per energienhet ger naturgas lagre utslapp jamfort med diesel eller bunkerolja. Det géller
sarskilt om det anvands i dieselmotorer med hog verkningsgrad. Naturgas ger ocksa lagre utslapp av
svavel vilket gor att det ar intressant som anvandning for sjofart inom
svavelutslappskontrollomraden (SECA). Naturgas och biogas &r samma bransle, metan, men
tillgangliga kvantiteter i alla fall pa kort sikt ar betydligt storre for naturgas.

Potential for omrddet

| nedanstaende bedomning av potentialen for fornybar energi till godstransporter finns
bakomliggande antagande for biodrivmedelproduktion och hur mycket av denna som gar till
persontransporter. Antagandena for persontrafiken framgar av Trafikverkets planeringsunderlag for
begransad klimatpaverkan®’.

Andelen fornybar energi for godstransporterna kan till 2030 6ka till 64 procent. Den héga andelen
hdanger mycket samman med att energianvdandningen antas minska. Skulle energianvandningen 6ka i
takt med trafikbkning utan atgarder, en 6kning pa 34 procent fram till 2030, skulle samma méangd
biobranslen bara kunna ersatta ca 30 procent av energin. | vitbokens scenario star biobranslen for 40
procent av fjarrtransporternas energianvandning 2050.

| dessa antaganden ligger att distributionsfordon helt kommer att anvdnda sig av andra energiformer
an fossila branslen ar 2030. Har har vi raknat med fullstandig elektrifiering. Andra alternativ ar ocksa

mojliga t.ex. DME eller etanol. Detta ligger ocksa i linje med malet i EU kommissionens vitbok om att

”fram till 2030 uppna i princip koldioxidfri stadslogistik i stadskarnorna”.

For fjarrtransporterna har vi antagit en mix av konventionella dieselfordon som gar pa diesel och
biodiesel (HVO, FTD och FAME), metan-diesel som gar pa biogas med liten tillsats av diesel och
biodiesel samt fordon som gar pa DME. Andelen fornybart bransle uppgar for fjarrtransporterna till
drygt 60 procent 2030. For att astadkomma detta kravs knappt 7 TWh biodrivmedel. Detta kan
jamforas med att hela vagtransportsektorn idag anvdander 5 TWh biobranslen.
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Tabell 1: Energianvandning for godstransporter 2008 och 2030 (TWh)

2008 2030

Distribution Fjarrtransport Totalt Distribution Fjarrtransport Totalt
Diesel 1,52 15,33 16,85 4,13 4,13
Laginblandad 0,05 0,52 0,57 0,42 0,42
FAME®®
Biogas®™ 3,00 3,00
Syntetisk 1,26 1,26
biodiesel (HVO,
FTD)”°
DME" 2,00 2,00
EI” 0,55 0,55
Totalt 1,57 15,85 17,42 0,55 10,81 11,37
Varav fornybart 0,05 0,52 0,57 (3%) | 0,55 6,68 7,23
(%) (3%) (3%) (100%) (62%) (64%)

Potential till 2030
6,7 TWh biodrivmedel (12,5 TWh inklusive persontransporter) och elektrifiering av

distributionsfordon som anvander 0,6 TWh el ( 3,6 TWh inklusive persontransporter).

* Det kan jamforas med att godstransporter pa vag 2008 anvande 17 TWh energi och att
behovet 2030 efter energieffektivisering, forbattrad logistik och overflyttning ar 11,4 TWh.

Sammanfattande potential

Till 2030 beddéms godstransporter kunna minska sin anvandning av fossila branslen med ca 75
procent jamfort med 2008. Detta forutsatter en kombination av overflyttning, férbattrad logistik,
energieffektiva fordon samt energieffektiv anvandning och férnybar energi i form av biodrivmedel
och el. Energianvandningen bedéms genom atgarderna i scenariot minska med 35 procent jamfort
med 2008. Utan atgarder skulle energianviandningen 6ka med 34 procent. Atgarderna inom logistik
och 6verforing racker precis till for att behalla transportarbetet med lastbil pa dagens niva.
Tillsammans med atgarder inom persontransportomradet enligt Trafikverkets planeringsunderlag for
begrdnsad klimatpaverkan bedéms vagtransporternas anvandning av fossil energi totalt minska med
ca 40 procent till 2020 och ca 80 procent till 2030 jamfért med 2008”2, Detta ligger i linje med vad
som kravs for att vagtransportsektorn ska bidra till 2-gradersmalet och foér att na malet om
fossiloberoende fordonsflotta till 2030.
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Figur 3. Godstransporters anvandning av fossil energi med och utan atgarder och styrmedel

index 2008 =100. Hela staplar motsvarar utvecklingen utan atgarder och styrmedel. Det graa i
staplarna motsvarar utvecklingen efter atgarder och styrmedel. Av staplarna kan man dven se hur
stor del av minskningen som astadkoms av var och en av de tre atgardskategorierna.

Potential alla omraden till 2030

75 procent lagre koldioxidutslapp jamfort med 2008. Detta forutsatter att
e overflyttning och forbattrad logistik minskar transportarbetet med 25 procent
* energieffektivisering av fordon och anvandning minskar energibehovet med 35 procent

* 6,7 TWh biodrivmedel (till godstransporter) och elektrifiering av distributionsfordon.
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83 For sjofarten géller detta framforallt for 1agsvavliga kvaliteter ndgot som férst infors i
svavelkontrollomradena den narmaste tiden, men kraven skarps dven globalt.

% Biomassa i form av hydrerade vixtoljor anvinds som insats i raffinaderier. Nestes NexBTL &r ett
exempel.

® Fischer-Tropsch ar en kemisk process dér en blandning av kolmonoxid och vitgas omvandlas till
flytande drivmedel. Ravaran kan vara kol (anvdnt av bland annat Tyskland under andra varldskriget
och Sydafrika under Apartheidtiden), naturgas eller biomassa. Det &r det produktion fran biomassa
som avses har.
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%8 EAME/RME: 0,5 TWh beriknas till 2020, 1 TWh till 2030.

% Biogas: Idag produceras det huvudsakligen genom rétning men framtida anlaggningar kommer dar
biomassa forgasas. Detta konkurrerar med produktion av DME. Anvands i ldtta och tunga fordon med
gnisttandning samt i dieselmotorer framst i fjarrtrafik med dualfuel (d.v.s. metan — diesel): 6 TWh.

" HVO och FT-Fischer-Tropsch: Har férutsatter vi fraimst HVO. HVO-Biocrude: Biomassa i form av
hydrerade vaxtoljor anviands som insats i raffinaderier. Nestes NexBTL och PREEM evolution diesel ar
exempel. FT-Fischer-Tropsch ingen fungerande anlaggning finns i dagsldaget. Totalt 3 TWh.

"L DME: Férgasning av biomassa, konkurrerar med Biogas. DME kraver specialbyggda dieselmotorer.
Totalt 2 TWh.

2 E|: Totalt 3,6 TWh till 2030 inom végtransportsektorn varav personbilar (och litta lastbilar) 1,72
TWh, bussar 1,36 TWh och distributionslastbilar 0,55 TWh. Till 2030 har IEA beddmt att
elproduktionen i Europa huvudsakligen kan vara fossilfri.

73 Detta forutsitter totalt 14 TWh biobrinslen och 4 TWh el medan fossila branslen star fér 14 TWh.
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Mer information finns pa www.kneg.org






