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Rapport C 450 - Transportstudien 2019 — Analys av atgarder fér en hallbar transportsektor

Sammanfattning

IVL Svenska Miljoinstitutet har pa uppdrag av Varldsnaturfonden WWF analyserat atgarder och
styrmedel som kan anvéndas for att minska klimatpaverkan fran végtrafiken i Sverige. Syftet &r att
beskriva hur klimatpaverkan fran inrikes transporter skulle kunna minskas radikalt till 2030
samtidigt som man tar hansyn till andra hallbarhetsmal.

Berdkningarna i transportstudien utgér fran Trafikverkets basprognoser for framtida transporter.
Med hjalp av deras basprognos har vi skapat ett referensscenario for inrikes transporter.
Referensscenariot dr en framskrivning av trafiken och efterfragan pa energi enligt basprognosen,
men utan miljoatgarder eller restriktioner. Med utgangspunkt fran referensscenariot har vi darefter
tagit fram ett klimatscenario. Dar berdknar vi hur stora minskningar av klimatpaverkan som kan
uppnas med olika atgérder. I transportstudiens andra del gors en bedomning av hur ett antal
ramvillkor som stéllts upp av WWF paverkar klimatscenariot. Ramvillkoren sdtter bland annat
upp krav som tar hédnsyn till andra hallbarhetsmal sasom biologisk mangfald.

Klimatscenariot visar att det ar mojligt att nd det av riksdagen fastlagda malet att minska
utsldppen fran inrikes transporter med 70 procent till 2030 raknat fran 2010, men att det kommer
att bli mycket svart att na dnda fram. Vara berdakningar visar det behovs en offensiv satsning pa
eldrift, effektivisering och hallbara biobréanslen. Atgéarder behovs ocksa for att minska behovet av
transporter och stimulera utvecklingen av ett mera transporteffektivt samhille. Aven om alla
atgarder som klimatscenariot bygger pa genomfors, kvarstar &nd& utmaningar som bland annat
beror pd langa ledtider for investeringar och att det tar tid att stdlla om de befintliga
fordonsflottorna.

Virldsnaturfonden har satt upp ett antal ramvillkor som enligt dem bor uppfyllas nér
transportsektorn stdlls om till fossilfria inrikestransporter. De innebar bland annat att Sverige pa
sikt inte bor ha nagon nettoimport av biodrivmedel och att biologisk méngfald ska skyddas battre.
En bedémning av Varldsnaturfondens ramvillkor visar att det troligtvis blir svéarare att realisera
hela den reduktionspotential for biodrivmedel som beskrivs i klimatscenariot, och darmed svarare
att na 70-procentsmalet till 2030

Budskapet frdn den genomforda studien ar att forandringstakten och ambitionsnivan for
omstéllningen av transportsektorn maste hojas avsevart, men att det finns goda mojligheter att
kraftigt sanka utslappen. I transportstudien sammanfattas en katalog av atgarder och styrmedel
som kan anvandas som inspiration for det fortsatta arbetet. En del insatser kommer dock inte att ge
fullt utslag till 2030, och det kan ddrmed vara rimligt att stracka ut tidsperspektivet nagot nar man
diskuterar lampliga strategier for transportsektorns omstallning.
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1 Bakgrund

Utgangspunkten for det uppdrag som redovisas i denna rapport dr att varlden behover na
nettonollutslapp av vaxthusgaser inom nagra decennier, om det ska vara majligt att nd
Parisavtalets 6verenskommelse att halla klimatpaverkan vl under tva grader och med sikte pa 1,5
grader. For att klara 1,5-gradersmalet med 67 procents sannolikhet bedomer IPCC att den
kvarvarande koldioxidbudgeten &r 340 giga ton koldioxid-ekvivalenter rdaknat fran 2020. Det vill
sdga, detta dr det maximala, totala nettoutslappet som kan accepteras for att na malet. De
nuvarande arliga utslappen uppgar till cirka 40 giga ton, och med denna takt dr koldioxidbudgeten
forbrukad pa drygt atta ar. Radikala atgérder maste genomforas som star i paritet med
utmaningen och riskerna for skador pa manniskor och miljo.

Sveriges riksdag har satt ett mal om nettonollutslapp 2045 {for Sveriges territoriella utslapp enligt
det klimatpolitiska ramverket. En naturlig konsekvens av klimatmalet &r att alla samhallssektorer
behover stallas om sa att vaxthusgasutslappen minskas radikalt. Den svenska transportsektorn &r
inget undantag. Det 4r mot denna bakgrund som denna transportstudie &r gjord

2 Uppdraget

IVL Svenska Miljoinstitutet har pa uppdrag av Varldsnaturfonden WWF analyserat atgarder och
styrmedel som kan anvéndas for att minska klimatpaverkan fran végtrafiken i Sverige. Syftet &r att
beskriva hur klimatpaverkan fran inrikes transporter skulle kunna minskas radikalt till 2030
samtidigt som man tar hansyn till andra hallbarhetsmal. De transporter som behandlas &r
vagtrafik, sjofart och tagtrafik inom landets granser.

Militdra transporter ingar inte i studien. Deras utslapp behandlas inte av vara berakningsverktyg
och de star dessutom for endast 1 procent av koldioxidutslappen fran inrikes trafik.

Inrikes flyg ingar heller inte i studien. Utslappen fran flygresor omfattas inte av riksdagens mal,
eftersom de ingér i EU:s utslappshandel.

Utredningen innehaller en 6versiktlig beddmning av olika atgarders tankbara potential och hur
stora potentialer som kan vara realistiska. Rapporten dr mestadels inriktad pa atgarder for
vagtrafiken eftersom de dominerar transportsektorns utslapp helt.

Utgangspunkten ar riksdagens mal att minska klimatpaverkan fran inrikes transporter med 70
procent till 2030 jamfort med 2010 ars niva. Utover detta mal analyseras ocksa dversiktligt vad som
skulle kravas for att reducera utslappen med 90 procent.

Studien har foljande utgangspunkter utifran uppdraget fran WWE:

e Vikten av tidiga och verkningsfulla atgarder till 2030

e Hur transportsektorn behover forandras for att nd minus 70 procent samt forutsattningar
att na 90 procents reduktion. Fokus pa 70 procent, oversiktligt studera 90 procent.

e Resonera kring drivmedel, transportarbete, transportslag, effektiviseringar, stad-land
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e Ta hénsyn till andra hallbarhetsmal sasom biologisk mangfald

e Overgripande analys av styrmedel och atgarder som har potential att visentligt bidra till
att na beskrivna mal.

e Utga fran ett antal utpekade beslutsunderlag och rapporter

e Sverige ska forutsattas stdlla om pa ett sdtt som andra lander kan ta efter och dérfor inte ha
en storre anvandning av biodrivmedel dn vad vi sjdlva héllbart kan producera (dvs ingen
nettoimport av drivmedel sett ur ett energibalansperspektiv)

e Hallbar produktion av biodrivmedel enligt Vérldsnaturfondens ramvillkor

3 Metod i korthet

Berdkningarna i denna studie utgar fran Trafikverkets basprognoser for framtida transporter. Med
hjalp av deras basprognos har vi skapat ett referensscenario for inrikes transporter.
Referensscenariot dr en framskrivning av trafiken och efterfragan pa energi enligt basprognosen,
men utan miljoatgarder eller restriktioner.

Med utgangspunkt fran referensscenariot har vi darefter tagit fram ett klimatscenario. Dar
berdknar vi hur stora minskningar av klimatpaverkan som kan uppnas med olika atgarder. I
kommande kapitel beskrivs metoden utforligare.

Uppdraget har varit att bedoma vilka atgarder som behovs for att klimatpaverkan ar 2030 blir 70
procent lagre an 2010. For att na dit innehaller klimatscenariot ett antal antaganden om eldrivna
transporter, effektivare fordon, fornybara drivmedel och ett mer transporteffektivt samhalle.

Klimatscenariot ar ingen prognos, och heller inget forslag till en lamplig atgardsstrategi, och det &r
heller inte en bedomning av sannolikheten for att en specifik utslappsminskning intréffar. Det ar
istallet en beskrivning av hur en mdjlig potential kan realiseras, givet antaganden om vilket
genomslag som redan genomforda atgarder far (ex investeringar, inférande av ekonomiska
styrmedel m.m.), och att centrala aktorer genomfor en kombination av ytterligare atgarder med
hoég ambitionsniva.

Vi har inte gjort nagon systematisk beddmning av hur dyra eller genomforbara de atgarder som
olika antaganden bygger pa ar. Generellt har vi dock stéllt kravet att atgdrderna ska vara juridiskt
mojliga att genomfora under perioden fram till 2030.' De maste ocksa vara tekniskt majliga att
genomforbara, och ligga ndgorlunda i linje med Sveriges antagna politik for omstallning av
transportsektorn.

Begreppen “koldioxid” och “koldioxidutslapp” anvands pa manga stdllen. Vi menar da utslapp av
fossil koldioxid, som &r den helt dominerande vaxthusgasen fran trafik. Det kan d@ven férekomma
utsldpp av andra vaxthusgaser, exempelvis lackage av metan fran biogas, men vi har undvikit
begreppen “koldioxidekvivalenter” och ”utslapp av fossil koldioxid” for att inte tynga spraket.
Ibland anvinds aven ordet “utslapp”. Vi syftar da endast pa klimatgaser eftersom rapporten
endast behandlar klimatpaverkan.

! Denna princip frangas till viss del i studiens sista del, vilket framgar av texten.
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4 Basprognos och referensscenario

For att ta fram vart klimatscenario har vi utgatt fran ett referensscenario. Referensscenariot ar en
teoretisk framskrivning av hur energibehov och drivmedelsanvandning skulle 6ka fram till 2030
om utvecklingen fortsatter som idag men utan nagra tekniska forbattringar, biobrénslen,
effektiviseringar, nya regler och lagar etc. Scenariot beskriver alltsa inte de framtida utslappen utan
ar en framskrivning av en framtida efterfrdgan pa resor och transporter med dagens
forutsattningar.

Befolkningen beddms 6ka med néstan en och en halv miljon invanare fran 2010 till 20302 och
ekonomin forutsatts ocksa vixa. Vart referensscenario utgar fran utslappen 2010 och Trafikverkets
basprognos for trafikens utveckling?. I prognosen 6kar person- och lastbilstrafiken med 1
respektive 1,3 procent arligen och trafiken med sjofart och jarnvag nagot mer.

Metoden med ett referensscenario anvands av Trafikverket och anvéndes ocksa av utredningen om
fossilfrihet pa viag (SOU 2013:84). Syftet med ett referensscenario ar att ha det som en
utgangspunkt for att beskriva i vilken utstrackning som olika atgérder, som elektrifiering eller
biodrivmedel, bidrar till framtida utslappsminskningar.

25
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— styrmedel och
2 atgrder samt
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= 154 fordonspark
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Figur 1: Trafikverkets illustration av ett referensscenario liknande det som anvints i denna studie*.
Referensscenariot illustreras med gra linje som utgor en projektion av 6kade “utslapp” baserat pa 6kande
vagtrafik utan atgdarder. Gul linje visar en prognos av utslipp med nu beslutade styrmedel och gron linje
visar samt malet om 70 procent ligre utslipp 2030 jamfort med 2010.

25CB (2019)
3 https://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/Planerings--och-analysmetoder/Samhallsekonomisk-analys-

och-trafikanalys/Kort-om-trafikprognoser/

4 https://www.trafikverket.se/om-oss/var-verksamhet/sa-har-jobbar-vi-med/Miljo-och-halsa/Klimat/
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Som framgar av Figur 1 har utslappen fran vagtrafik minskat en del. Fram till 2017 minskade
utslappen fran vagtrafiken med 18 procent jamfort med 2010. Enligt officiell statistik minskade
utslappen ocksa fran sjofart och jarnvag. Nya matmetoder tyder dock pa att sjofartens utslapp inte
minskat utan istéllet 6kat nagot®. Om det stimmer har de totala utslappen minskat med 16 procent
istéllet for 18 procent.

Trafikverkets nuvarande prognos innehaller bland annat antaganden om elbilars genomslag,
fordons effektivisering och styrmedel for inblandning av férnybara bréanslen. Trafikverket
bedomer att transportsektorn kommer na ungefér halvvégs till malet om en 70-procentig
minskning ar 2030 med hittills fattade beslute.

Tabell 1: Faktiska utslipp fran inrikes transporter 2010 och 2017 (Naturvardsverket, 2018)”.
Referensscenariot f6r 2030 visar utslipp med 6kade transporter men utan teknisk utveckling och
miljostyrning. Kolumnen lingst till hogre visar en 70 procentig minskning 2030 jamfort med 2010 for
respektive sektor (egna berdkningar). Observera dock att riksdagens mal for inrikes transporter utom flyg
giller hela sektorn och inte per transportslag.

Utsldpp av koldioxid (1 000 ton)
Sektor 2010 2017 2030 referens- 2030 med 70% minskning
scenario jamfort med 2010
Viag 18 965 15497 (-18%) | 23 754 (+25%) 5690 (-70%)
Sjofart 609 312 (-49%) 993 (+63%) 182 (-70%)
Jarnvag 60 41 (-32%) 87 (+45%) 18 (-70%)
Flyg 486 553 (+14%) 631 (+30%) 146 (-70%)
Totalt koldioxid 20120 16 403 (-18%) | 25465 (+27%) 6036 (-70%)
Koldioxid (exkl. flyg) | 19 634 15850 (-19%) | 24 834 (+26%) 5890 (-70%)

5 Klimatscenario med 70 procents
minskning

Med utgangspunkt fran referensscenariot i foregaende kapitel har vi tagit fram ett klimatscenario
for att ge en bild av hur malet med en 70-procentig minskning av klimatpaverkan fran inrikes
transporter utom flyg skulle kunna nas. Klimatscenariot ar framtaget i fem steg som beskrivs
kortfattat nedan. Langre ner beskrivs metoden utforligare.

1. Fordonsflottans utveckling berdknas fram till 2030 med antagandet att andelen elfordon
okar snabbare an i Trafikverkets basprognos.

2. Effektiviseringstakten och teknikutvecklingen hos olika fordonstyper bedoms. Har ingar
dven sjofart och jarnvag (dven om jarnvagens utsldpp ar forsumbara).

3. Behovet av drivmedel berdknas for ar 2030 som kravs for att driva aterstdende fordon som
har forbranningsmotorer pa vag, jarnvég och sjofart. Det ger en majlighet att berdkna hur

5 https://www.svt.se/nyvheter/inrikes/svt-avslojar-sjofarten-mellan-svenska-hamnar-slapper-ut-mer-an-inrikesflyget
¢ Klimatpolitiska radet (2019).
7 http://www.naturvardsverket.se/Sa-mar-miljon/Statistik-A-O/Vaxthusgaser-utslapp-fran-inrikes-transporter/
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stor andel av flytande och gasformiga branslen som kan besta av férnybara drivmedel och
vilken deras klimatpéverkan blir.

4. En ”minsta mojlig” klimatpaverkan fran den volym drivmedel som rdknats fram under
punkt 3. berdknas genom att tillimpa Energimyndighetens bedomning av maximalt mojlig
reduktionsplikt ar 2030.

5. Med de atgarder som berdknats under 1, 2 och 3 visar det sig att utslappen av koldioxid
inte minskar med 70 procent. Darfor berdknas ett antal ytterligare atgarder som kan
minska efterfrdgan pé transporter. Pé sa sitt byggs klimatscenariot stegvis upp for att
innehalla tillrackligt manga atgarder som kan minska utslappen ned till malet om 70
procents reduktion jamfort med 2010.

Berédkningarna técker alla fordonsslag i inrikes trafik utom flyget och militdra fordon. For vagtrafik
behandlas personbilar, tunga lastbilar, latta lastbilar, bussar och motorcyklar. Analyserna av
mdojliga forbattringar fokuserar pa personbilar och tunga lastbilar eftersom de tillsammans star for
nastan 90 procent av utslappen fran végtrafik (tredjedelar kommer fran personbilar och en
femtedel fran lastbilar).

5.1 Potential for miljoanpassade fordon

En bedémning av fordonsflottans utveckling ar forsta steget i klimatscenariot. I detta avsnitt
beskrivs del av scenariot med antaganden om en snabb elektrifiering.

Fordonsflottans sammansattning

Personbilar

For att studera fordonsflottans utveckling och de framtida utslappen har vi anvédnt datormodellen
HBEFAS. Vi har utgatt fran Trafikverkets prognos for utsldpp och sedan gjort ett alternativt
scenario med samma HBEFA-modell. Den alternativa berdkningen anvands till klimatscenariot. I
klimatscenariot har vi antagit en snabbare 6kning av andelen laddbara personbilar &n i
basprognosen.

Det finns ett antal prognoser och bedémningar om den framtida forsaljningen av laddbara fordon,
dvs rena elbilar och laddhybrider. En del av dessa har ett kortare perspektiv, 2022-2025, medan
andra blickar langre fram.

Trafikanalys genomfor arligen analyser av den forvéantade bilférsiljningen de kommande tre aren.
I Korttidsprognoser for vigfordonsflottan 2019 anges att forsaljningen av elbilar och laddhybrider
landar pa 23 procent ar 2022. Laddhybrider dominerar forséljningen, och utgor knappt 62 procent
av den totala forsaljningen av laddbara fordon®.

8 HBEFA &r ett modellverktyg som anvands for att berakna fordonsandelar, korstrackor och energibehov. Modellen innehaller en
mangd parametrar om alla vagfordon, korstracka, alder, utslapp, drivmedelsforbrukning m.m. for olika arsmodeller. Modellen
fangar bade utvecklingen av antalet fordon, hur mycket fordonen kdrs och hur mycket effektivare de blir. Modellen anvéands av sex
europeiska lander for att ta fram utslappsstatistik. IVL Svenska Miljinstitutet tar arligen fram Sveriges officiella utslappsstatistik
for véagtrafiken med HBEFA. Statistiken anvéands av Trafikverket, Transportstyrelsen, Naturvardsverket och Statistiska
Centralbyran. Utsldppen rapporteras ocksa varje ar till EU och FN:s klimatkonvention.

9 Trafikanalys (2019)
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Branschorganisationen Bil Sweden publicerade bérjan av 2019 en prognos ddr man tror att andelen
laddbara fordon i nyforsaljningen f6r 2019 landar pa 13 procent. Motsvarande siffror f6r 2020 och
2021 uppskattas till 24 respektive 30 procent.'

Power Circle har gjort ett scenario som ar mera optimistiskt (Power Circle 2019).1! I deras scenario
accelererar forsaljningen markant fran 2022. Redan 2025 har elbilar och laddhybrider en
sammanlagd marknadsandel pa 86 procent. Fran detta ar sjunker andelen laddhybrider snabbt,
samtidigt som de rena elbilarna fortsitter att 6ka. Beddmningen for 2030 &r att 89 procent av alla
bilar som séljs 2030 &r elbilar och 6 procent ar laddhybrider.

Trafikverket bedomer sjdlva att 40-70 procent av nyforsiljningen av personbilar skulle kunna vara
laddbara 2030 (IVL 2019). I basprognosen ar andelen laddbara fordon 42 procent ar 2030.
Okningstakten &r ett par procent per r.

I Energimyndighetens reviderade version av rapporten “Kontrollstation 2019” prognosticerar man
en nybilsforséljning av laddbara fordon ar 2030 pa 60 procent (Energimyndigheten 2019 b).

Baserat pa dessa analyser och scenarier har vi gjort en sammanvagd bedémning i klimatscenariot
av forsdljningen av rena elbilar och laddhybrider till 2030. I Tabell 2 visas vilka antaganden vi har
gjort om laddbara personbilars andel av nyforséljningen. Vi har antagit att den totala andelen
elbilar och laddhybrider &r 60 procent av nybilsforsaljningen ar 2030, vilket kan jamforas med 42
procent i Trafikverkets prognos.

Tabell 2: Andelar av nybilsférsiljningen for personbilar i klimatscenariot

F6érbranningsmotorer (bensin-, Laddhybrider Total andel laddbart
diesel-, etanol- och gasbilar) (el+laddhybrider)
2018 92% 5.9% 1.9% 7.8%
2019 87% 9.3% 3.7% 13%
2020 78% 15% 7% 22%
2025 58% 28% 14% 42%
2030 40% 25% 35% 60%

Utifran nybilsforsiljningen berdknas fordonsflottans utveckling 6ver tid i HBEFA-modellen genom
att ett visst antal fordon forsvinner varje ar (skrotas eller exporteras) och att ett visst antal nya
fordon tillkommer. Utskrotningstakten dr baserad pa historiska data 6ver den verkliga
forandringen i den svenska personbilsparken. I genomsnitt dr en personbil runt 17 &r nér den
skrotas, men samtidigt dr runt 10 procent av dagens personbilar 19 ar eller &dldre. Alla bilar
forsvinner alltsa inte per automatik bara for att de uppnar en “medelalder” for skrotning.

Utsldppen av vaxthusgaser bestims bade av antalet bilar och hur mycket de kors. Nyare bilar kors
langre strackor an dldre bilar, s& 4ven om det finns flera tusen gamla bilar star de for en liten del av
trafikarbetet (hur mycket bilen kors).

Resultaten av berdkningarna syns i figurerna nedan. I Trafikverkets prognos utfors 19 procent av
trafikarbetet pa el 2030 jamfort med 25 procent i klimatscenariot. Okningen av elektrifierat
trafikarbete ar alltsd 6 procentenheter trots att andelen laddbara bilar i nyforsiljningen ar betydligt

10 Bil Sweden (2019)
11 Power Circle (2018)
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hogre i klimatscenariot (60 procent) jamfort med basprognosen (42 procent). Minskningen av
dieselanvandningen ndrmare ar 2030 beror till stor del pa att kombinationen el och bensin antas
vara mycket vanligare i laddhybrider &n kombinationen el och diesel. Med en 6kad andel
laddhybrider minskar ocksé antalet fordon som delvis drivs med diesel. Minskningen av
bensinanvandningen under hela perioden beror delvis av 6kad effektivisering, men ocksa att de
fordon som nu skrotas ut och ar 17-20 &r gamla till stor del r bensinbilar. Aven om forséljningen
av dieselbilar har gatt ner sedan topparet 2012 ar de fortfarande fler dn i borjan av 2000-talet. Detta
innebar att den totala andelen dieselbilar i flottan fortfarande 0kar de kommande aren, &ven om

nybilsforsiljningen gér ner.
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Figur 2. Utvecklingen av trafikarbetet i Trafikverkets prognos. Bensin = bensinbilar samt laddhybriders
korstricka pa bensin. Diesel = dieselbilar samt laddhybriders korstracka pa diesel. El = batterielbilar samt
laddhybriders korstricka pa el (antagande om 50% pa el).
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Figur 3. Utvecklingen av trafikarbetet i klimatscenariot. Bensin = bensinbilar samt laddhybriders
korstricka pa bensin. Diesel = dieselbilar samt laddhybriders korstracka pa diesel. El = batterielbilar samt
laddhybriders korstricka pa el (antagande om 50% pa el).
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Ldtta lastbilar
For latta lastbilar har vi antagit att drygt 5 procent av trafikarbetet kan vara elektrifierat 2030 och
resterande gar i huvudsak pé diesel (dven om en mindre del gar pa exempelvis gas).

Bussar

Bussar i linjetrafik antas vara elektrifierade i hogre grad &n idag (cirka 50 procent), och de som
fortfarande drivs med férbranningsmotor antas ga helt pa fornybara drivmedel (férnybar diesel
eller gas). Vi bedomer det som sannolikt att busstrafiken &r helt fornybar 2030 eftersom drygt 90
procent av trafiken drivs pa fornybara drivmedel (inklusive el) redan idag'? och manga av
kollektivtrafikhuvudmaénnen har den typen av miljomal.

Tunga lastbilar

I klimatscenariot bedéms 10 procent av trafikarbetet med tunga lastbilar kunna utforas pa el till
2030%. Det ar framforallt distributionslastbilar i stider som kan ga pa el till 2030. Det kan tyckas att
10 procent dr en blygsam andel, men 2018 var i princip alla tunga lastbilar dieseldrivna sa det
skulle &nda vara en stor forandring. Tunga lastbilar byts ut i hogre takt &n personbilar eftersom de
anvands mer intensivt, sa darfor kan ett scenario med 10 procent av korstrackan pa el anda vara
rimligt trots att det finns ett mycket begransat antal fordon idag. Osédkerheten ar dock stor.

Det pagar utredningar och pilotstudier om mdojligheterna att elektrifiera de tunga transporterna
med hjalp av elvéagar. Tekniken innebar att fordonen far strom fran luftledningar eller skenor i
vagbanan. Volvo och Scania bedomer att det krédvs ca 2,5 TWh el {0r att kunna elektrifiera triangeln
mellan Stockholm, Malmo och Goteborg vilket skulle minska vaxthusgasutslappen fran
lastbilstrafiken med cirka 33 procent jamfort med i dag.'* Detta skulle i sa fall motsvara minskade
utsldpp med knappt 1,3 miljoner ton.

I klimatscenariot skulle en del av 6vergéngen skulle kunna vara elvdgar, men denna
reduktionspotential kommer inte att kunna utnyttjas fullt ut f{orrédn efter 2030. Det beror pa
ledtiderna for att bygga ut elvdgar och att man behover utveckla internationella regelverk for
investeringar och drift. Det krévs ocksa standarder sa att lastbilar kan trafikera flera EU-lander och
en gemensam satsning fran industrin och offentliga aktorer.

Klimatpaverkan fran elfordon

Elektrifierade fordon bidrar till klimatmalet dels genom att en storre andel av elen ar férnyelsebar
jamfort med bensin och diesel, men ocksa genom att eldrivna fordon ar mer energieffektiva an
fordon som drivs med forbranningsmotor. Om béda dessa faktorer raknas in i
reduktionspotentialen for elektrifierade fordon har elfordon en potential att minska utsldppen med
nastan 4,5 miljoner ton koldioxid, vilket motsvarar en minskning med drygt 18 procent jamfort
med referensscenariot.

I berdkningarna tas inte hansyn till utslapp fran den el som anvénds for att driva fordonen. Det
beror pa att utslapp i elproduktionen brukar réknas till elsektorn och inte till transportsektorn och
dérfor omfattas de inte av statistiken &ver transportsektorns utslapp.

Klimatpaverkan fran svensk elproduktion ar jamforelsevis lag. En elbil som laddas med svensk
elmix orsakar utsldpp motsvarande 10-20 gram koldioxid per mil. Motsvarande utslapp fran en
genomsnittlig modern dieselbil med dagens drivmedel ar &tminstone 1 kg. Utslappen fran svensk

12 Svensk Kollektivtrafik (2019)
3IVL (2019)
4 Dagens Industri (2019)
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el kommer minska ytterligare. I regeringens energioverenskommelse sdgs exempelvis att all
elproduktion ska vara férnybar ar 2040. Aven handeln med utslappsratter i EU kommer att minska
utsldppen i ett europeiskt perspektiv.

Vi bortser ocksa fran de utslipp som uppstér vid produktion och skrotning av fordon oavsett om
de drivs med el- eller forbranningsmotor. Detta sétt att rakna harmonierar med den internationella
klimatredovisningen. I praktiken ar klimatpaverkan vid tillverkning av elfordon i dagslaget
betydligt hogre an for motsvarande fordon med férbranningsmotor. Eldrift ger saledes en storre
paverkan pa klimatet i ett livscykelperspektiv an vad som framkommer i klimatscenariot. Men
utslappen uppstar mest inom andra sektorer, och delvis i andra lander. Samma sak galler dven
andra fordonstyper i mindre grad.

Sjofart och tag

Vi har antagit en viss 6kning av elektrifierad jarnvag antas dar det idag finns dieseldrivna godstag.
Men eftersom utslédppen fran dieseldrivna lok idag dr sma'® kan atgérden spara runt ca 40 tusen
ton koldioxid vilket &r mindre &n 0,5 procent jamfort med referensscenariot.

Vidare kan en mindre del av inrikessjofarten tankas vara elektrifierad (1-2 procent) till 2030 men
siffran ar en uppskattning och mycket osaker.

Elektrifiering av vagtransporter star darfor for nastan hela reduktionspotentialen for elektrifiering
(6ver 98 procent).

5.2 Potential for effektivisering

En beddmning av mgjligheten att 6ka effektiviseringstakten hos olika fordonstyper ar andra steget
i klimatscenariot. Nedan beskrivs hur vi har byggt upp denna del av scenariot.

Bade personbilar, latta lastbilar och tunga lastbilar blir mer brénsleeffektiva till £6ljd av krav pa
certifierade koldioxidutslapp. For personbilar och latta lastbilar har sddana krav funnits ett tag,
medan krav pa tunga lastbilar beslutades forst nyligen. Sammantaget bedomer Trafikverket att
personbilar blir ndstan 40 procent mer effektiva 2030 jamfért med 2010, men det ska papekas att 15
procent av effektiviseringen redan har skett mellan 2010 och 2018. Bedomningen baseras pa
beslutade EU-krav pa genomsnittliga koldioxidutslédpp fran nysalda personbilar.

Utover krav pa sjalva fordonen finns det dven en potential att minska bransleférbrukningen genom
att sénka skyltad hastighet pa vigar och att minska hastighetsovertradelserna. Atgérden brukar
beskrivas som att skyltad hastighet pa vagar som é&r skyltade med 80 km/h eller mer idag skyltas
med 10 km lagre hastighet (90 blir 80, 110 blir 100, osv.). I tatorter sanks den s.k. bashastighetens
fran 50 till 40. Undantaget ar vigar i glesbygdslan som ar skyltade 6ver 70. Hastighetsefterlevnad
kan exempelvis forbattras genom att dven overtradandet av medelhastigheten mellan tva
fartkameror kan ge boter, vilket ar fallet i exempelvis Norge idag. Andrade hastigheter bedéms ha
potential att sénka utsldppen med tre till fyra procent.

Krav och atgarder for att gora fordonen mer effektiva bestar dels av internationella styrmedel, som
de gemensamt beslutade europeiska malen f6r genomsnittliga utslapp fran fordon. Det finns ocksa
nationella styrmedel for att uppmuntra mer energieffektiva fordon som bonus-malus, dar torstiga,

15 Trafikverket (2014)
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bransledrivna bilar far en hogre fordonsskatt. Snalare branslefordon premieras, och far en lagre
fordonsskatt.

Lastbilar och fartyg bedoms kunna effektivisera sitt transportarbete med 11 respektive 10 procent
genom olika logistikatgarder. Fartyg bedoms kunna bli 30 procent mer energieffektiva'¢ genom en
kombination av fartygsdesign samt effektivt framforande. Exempel pa effektiviseringsatgarder for
fartyg ar sankt hastighet, anvandning av land-el nér fartyget ligger i hamn, hybridisering,
skrovutformning, m.m.

Effektivisering av lastbilstransporterna om 11 procent uppnas genom ¢kad samordning och
samlastning, ruttoptimering och smartare logistik samt langre och tyngre lastbilar som utnyttjas pa
strackor med stora godsvolymer dar inga alternativa transportslag finns tillgangliga. Bedomningen
ar en sammanvagning som IVL har gjort baserat pa befintlig litteratur som tidigare sammanfattats
av bland annat AF pa uppdrag av Trafikverket!”.

Sammantaget bedomer vi att mer effektiva fordon och elektrifiering av transporter kan bidra med
en minskning av utslappen med ca 10,7 miljoner ton, vilket sianker utslappen med 43 procent
jamfort med referensscenariot. Se Tabell 4 pa sida 21.

5.3 Potential for fornybara drivmedel

I klimatscenariots forsta tva steg har nu beraknats ett framtida behov av olika drivmedel enligt
avsnitten ovan om fordonsutveckling (5.1) och effektivisering (5.2). Dér gors antaganden om en
snabb elektrifiering och kraftig effektivisering. Resultatet blir en uppskattning av hur mycket
drivmedel som skulle behovas for att driva den icke-elektrifierade delen av fordonsflottan 2030,
uppdelat pa olika fordon och olika branslen.

I detta avsnitt beskrivs nésta steg i klimatscenariot. Har berdknar vi klimatpaverkan fran det
teoretiska behovet av drivmedel som uppstar nér fordon och trafikarbete har utvecklats enligt
foregaende. Klimatscenariot ska i detta steg berakna en tankt situation dar klimatpaverkan fran de
drivmedel som anvands ar sa lag som mdjligt, men fortfarande realistiskt beskriven fran ett
tekniskt perspektiv.

EU:s standarder for bensin och diesel tilldter en viss laginblandning av biokomponenter. Bensin far
exempelvis innehalla 10 procent etanol och diesel far innehalla 7 procent RME/FAME
(rapsmetylester). Bensin och diesel kan ocksa tillverkas helt eller delvis fran férnybara ravaror. Da
anvands den biologiska ravaran i raffinaderiprocessen istéllet for raolja eller nagon annan fossil
ravara. Det finns dock vissa begransningar i dagens regelverk som gor att slutprodukterna behdver
innehalla en viss méangd bensin eller diesel fran fossil ravara for att slutprodukten ska uppfylla
branslestandarden.

Sverige har ett regelverk som kallas reduktionsplikt. Reduktionsplikten innebar att
drivmedelsdistributorer som séljer diesel och bensin maste uppfylla vissa klimatkrav, annars utgar
en avgift (Energimyndigheten 2019 a). Kraven innebér att klimatpaverkan fran bensin ar 2020 ska
vara 4,2 procent ldgre dn om enbart fossil ravara hade anvants. Detta far distributérerna
astadkommas med valfri kombination av laginblandade alkoholer och bensin som delvis

16 Bazri & Longva (2011)
7 AF (2018)
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produceras fran fornybar ravara, sa kallad biobensin. Motsvarande reduktionsplikt pa diesel ar
2020 ar 21 procent. Det finns mallar och standarder som beskriver hur leverantdrer av drivmedel
ska rdakna fram klimatpaverkan fran deras produkter och produktionsmetoder.

I rapporten “Kontrollstation 2019” beskriver Energimyndigheten hur en skérpt reduktionsplikt
skulle kunna minska klimatpaverkan fran drivmedel till 2030 (Energimyndigheten 2019 b). Dar
analyserar man vilka nivaer av biobaserade ravaror som anses vara tekniskt mojliga for att
uppfylla brénslestandarder. Man analyserar bade laginblandade biodrivmedel och anvandning av
biokomponenter i raffinering till diesel och bensin.

Energimyndigheten har senare slappt en komplettering till rapporten. De inblandningsnivéer som
vi tillampar i vara berdkningar ligger i linje med Elektrifieringsanalys 1 i kompletteringsrapporten,
vilka i stort sammanfaller med forslaget i Kontrollstation 2019. Inblandningsnivéaerna for olika
biodrivmedel i Energimyndighetens kompletteringsrapport visas i Figur 4.
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Figur 4. Energimyndighetens berikning av vilka nivaer av reduktionsplikt som skulle behéva anvindas
for att na riksdagens mal om nettonollutslapp av vaxthusgaser ar 2045. (Energimyndigheten (2019 b).

I vart klimatscenario har vi utgatt fran att de drivmedel som skulle anvdndas ar 2030 uppfyller
maximalt mojliga reduktionsplikt enligt Energimyndighetens bedémning. Fran
Energimyndighetens studie har vi utgatt fran deras uppgifter om majlig inblandning av
biokomponenter och klimatpaverkan frén olika drivmedel. Vi har inte anvant deras prognos for
hur mycket biodrivmedel som behdvs 2030, eftersom de har berdknat fordonsflottan och
trafikarbetet pa ett annat satt an vad vi gor.

Energimyndigheten beskriver en méjlig maximal reduktionsplikt dar bensinen som séljs 2030
bestar till 10 procent av etanol och till 25 procent av biobensin. D4 kvarstar alltsa 65 procent bensin
med fossilt ursprung. Diesel anser man kan blandas in med 7 procent RME/FAME och 60 procent
HVO. Energimyndigheten bedomer att detta dr den maximal mgjliga inblandningen med hansyn
till EU-standarder for fordonsbranslen. Andelarna dr angivna i dr volymprocent, alltsa hur manga
liter fornybart blandas in per liter fossilt.
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Inblandningsnivaerna ovan ar angivna i volymprocent. Vi har rdknat om efterfragan pa drivmedel
fran fornybara och fossila drivmedel till energi. For diesel ar energiinnehallet i FAME och HVO
nagot lagre an for fossil diesel, men det skiljer sig endast ett par procent. Etanol har daremot
vasentligt lagre energiinnehall an bensin (5,9 MWh/m3 i etanol jamfort med 9,1 MWh/m3 i bensin).
En hogre inblandning av etanol 6kar alltsé bransleférbrukningen i liter raknat, men
energiatgangen ar i stort sett densamma. Motorns verkningsgrad kan variera nagot vid
anviandning av olika drivmedel.

Nar det géller biogas dr marknaden for latta fordon relativt stabil. Det finns ddremot en del som
talar for att efterfrdgan Okar frén godstransportorer som vill anvanda flytande metan. Efterfragan
pa etanol till bussar gar ned, som en konsekvens av en 6kad elektrifiering.

For fordonsgas har vi antagit att den bestar helt av fornybar metan, alltsa biogas, ar 2030.
Fordonsgas bestod av 94 procent biogas redan 20188 och trenden har under lang tid varit att bade
leverantorer och kunder vill 6ka andelen biogas.

I Tabell 3 syns den totala efterfragan pa drivmedel fran vagtransporter i vart klimatscenario. Totalt
skulle det behdvas ungefar 30 TWh biodrivmedel till vagtrafiken om man utgar fran elektrifiering
och effektiviseringstakten i klimatscenariot.

Den minskade klimatpaverkan vid en maximal reduktionsplikt ger en minskning av
koldioxidutslappen med 6,8 miljoner ton i klimatscenariot jamfort med om allt drivmedel hade
varit fossilt 2030. Detta motsvarar en minskning med 27 procent jamfort med referensscenariot.

Tabell 3: Efterfragan pa drivmedel fran vigtransporter 2030 i klimatscenariots tredje berdkningssteg.
Observera att klimatscenariot innehadller ett fjirde steg med atgirder for ett transporteffektivt samhille
som ytterligare sinker efterfragan.

Brinsle Anvind energi 2010 Efterfragan 2030 i -varav biodrivmedel

klimatscenariots tredje 2030
berikningssteg

Diesel (inklusive férnybara 37 TWh 35-37 TWh* FAME: 2,5 TWh

komponenter) HVO: 22 TWh

Bensin (inklusive fornybara 36 TWh 17 TWh Etanol: 1,2 TWh

komponenter) Biobensin: 3,9 TWh

Fordonsgas 1,0 TWh 1,1-3,1 TWh 1,1-3,1 TWh

Etanol till bilar och bussar 2,5 TWh 0,5 TWh 0,4 TWh

(E85, ED95)

* I vara HBEFA-berdkningar har vi inte tagit hansyn till framtida 6kning av flytande biogas for
tunga lastbilar eftersom verktyget i dagsldget inte hanterar dessa (men kommer kunna gora det i
en uppdaterad version). Att driva tunga lastbilar pa flytande biogas (LBG) ar forhallandevis nytt
och prognoser saknas for hur vanliga sddana lastbilar kan vara ar 2030. En 6kad anvandning
flytande biogas tros framst komma att ersatta lastbilar som idag drivs med diesel, eftersom de
anvands for langre rutter medan eldrivna lastbilar anvéands pa kortare strackor. Det kan tankas att
efterfragan pa diesel skulle kunna minska med 1-2 TWh och ersattas med lika mycket biogas till i
tunga fordon. Idag &r den flytande gasen fornybar i lagre grad an komprimerad fordonsgas, men
den maximala efterfragan pa flytande biogas borde alltsa vara 1-2 TWh 2030 for lastbilar som i s&
fall tillkommer 6vriga biodrivmedel som réknats fram i klimatscenariot. Om 1-2 TWh biogas
ersdtter diesel ar 2030 i vart klimatscenario skulle det ge ett minskat utsldapp av koldioxid pa cirka

18 Energimyndigheten (2018)
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0,1 miljon ton. Att minskningen ar ganska liten beror pa att man i berakningen byter ut diesel med
67 procent fornybart innehall till biogas.

Sjofarten har inga uppsatta mal for inblandning av fornybart brénsle, och drivs i nuldget med helt
fossila branslen. En trend ar att fler och fler fartyg kan drivas med flytande fossil naturgas (LNG)
som skulle kunna blandas med eller erséttas av biogas i framtiden. En hypotetisk inblandning av
10 procent biodrivmedel skulle motsvara en efterfragan pa biogas fran inrikes sjofart pa mindre an
0,5 TWh.

Séankta hastigheter har ocksa potential att minska utslappen men behover regleras fram eller att
sjofarten infors i EU:s handel med utsldppsrétter i kombination med stigande priser pa koldioxid
eftersom lag fart sdnker sjofartens konkurrenskraft. Biodrivmedel 6kar ocksa kostnaderna for
branschen och behover regleras fram pa nagot satt.

Inblandning av biobranslen i tagdiesel ar ocksa mojlig, men volymerna och koldioxidreduktionen
ar mycket smd i sammanhanget.

I klimatscenariot tar vi inte stallning till vilken typ av rdvara som anvénds for att tillverka
klimatneutrala drivmedel. Det behovs inte for att fa fram de energibehov som beraknas i
klimatscenariot. Vi forutsatter att det kommer finnas flera olika rdvarubaser och
produktionsmetoder.

5.4 Potential for ett mer transporteffektivt samhalle

I ovanstaende avsnitt beskrivs hur vi i klimatscenariot stegvis har berdknat en méjlig niva for
drivmedelsanvandning och utslapp av koldioxid ar 2030. Med de antaganden om
reduktionspotentialer som &r gjorda foregaende steg kvarstar utslédpp pa cirka 7,3 miljoner ton. Om
utsldppen ska minska ned till studiens malniva 70 procent behver utslippen minska ytterligare
till 5,9 miljoner ton. Se Figur 5. I detta avsnitt beskrivs ett vilka antaganden som har gjorts for att
berdkna en mdjlig minskning ner till malnivan.

30
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= ,
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s 15 o
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Utsléppsnivan 2010 Klimatscenario 2030

Figur 5. Illustration av utgangsliaget 2010, effekten av klimatscenariots inledande steg och kvarvarande
behov av utslippsminskning. Vinsterstapeln visar klimatpaverkan fran inrikes transporter ar 2010,
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ungefir 19,6 miljon ton. Hogerstapeln visar utslippsnivan ar 2030. Stapelns h6jd motsvarar utslippsnivan
ar 2030 enligt referensscenariot om inga atgarder alls skulle ha genomforts. Firgade ytor visar effekter av
de dtgdrder som beriknats i klimatscenariots steg med 6kad elektrifiering, effektivare transporter och
fordon samt 6kad anvindning av biodrivmedel. De kvarstiende fossila utslappen ar 7,3 miljoner ton. For
att nd malet om 70 procents reduktion behover utslippen minska ytterligare for att komma ner till 5,9
miljon ton som illustreras av den réda linjen.

Ett minskat bilresande kan uppnas genom att det totala resandet minskar eller att bilresorna flyttar
till andra trafikslag som géng, cykel och kollektivtrafik. PA motsvarande satt ar det mojligt att styra
godstransporter frén lastbil till sjofart eller tdg, dar sarskilt tdgtransporter har laga utslapp.

Ett rakneexempel illustrerar hur minskade utslapp kan dversittas till minskat trafikarbete. Ar 2030
sldpper en bensinbil ut ungefar 100 gram koldioxid per km och en dieselbil 50 gram, om man utgar
fran klimatscenariots antaganden om effektivare fordon och maximal reduktionsplikt. Det
prognosticerade trafikarbetet for 2030 &r 75 miljarder km med bil (inklusive elbilar) och 5,8
miljarder km med lastbil. Om vi antar att koldioxidutsldppen ska minskas med 1 miljon ton, och att
hela minskningen ska astadkommas med minskat bilkdrande, sa motsvarar det en minskad
biltrafik ar 2030 med 11 miljarder km med bensinbilar, 22 miljarder km med dieselbilar eller 19
miljarder km med en genomsnittsbil. En minskning av bilkérandet med 19 miljarder km motsvarar
en procentuell minskning med 25 procent vid den tidpunkten, eller ungefar 170 mil per invanare®.

Potentialer fér minskad vdgtrafik

I detta fjarde och sista steg i framtagandet av klimatscenariot har vi samlat ett antal atgarder som
kan paverka trafikarbetet sa att utslappsnivan kommer ner till malnivan om 70 procents
minskning. Vi har utgatt fran atgarder som i litteraturen beskrivs ha potential att minska
transportefterfrdgan. I huvudsak har vi utgatt frdn de beddmningar som gjordes i 2013 ars
utredning Fossilfrihet pa vdg och Klimatpolitiska radet. Aven klimatunderlag fran Trafikverket
(Trafikverket 2014 och AF 2018), sex nationella myndigheters plan fr omstallning av
transportsektorn till fossilfrihet (Energimyndigheten 2017) har anvants i bedomningen. I nagra fall
har vi gjort egna justeringar av litteraturuppgifter.

Vi har inkluderat s& ménga atgérder att vi nar mélnivan 70 procents minskning. Sammantaget
anges i litteraturen att de atgérder som har tagits med i klimatscenariot har en teoretisk potential
att minska biltrafiken med cirka 30-35 procent, jamfort med en framtida biltrafik i referensscenariot
pa totalt 75 miljarder kilometer 2030. Eftersom bilarna ar 2030 kommer vara mer energieffektiva
och delvis drivs med el och fornybara drivmedel i vart klimatscenario motsvarar detta en
utslappsminskning pa ca 1,5 miljoner ton. I klimatscenariot antas att hela denna potential kan
utnyttjas. Av pedagogiska skal anges reduktionspotentialen till 1,4 miljoner, sé att de
reduktionspotentialer som beskrivs i scenariot gar “jamnt ut” i férhallande till malet.

I avsnitt 5.2 om fordonsanvéandning ingar effekter av effektiviseringar genom effektivare
energianvandning i fordon och effektivare logistikkedjor. Daremot ingar inte atgarder som syftar
till att minska efterfrigan pa resor och transporter. Sddana atgarder ingar hér. Vi tror darfor inte att
vi gor ndgon dubbelrdkning, &ven om nagra atgarder bade kan oka effektiviseringen och paverka
efterfragan.

19 SCB:s befolkningsprognos for 2030 anger befolkningen till 11 101 880, https://www.scb.se/hitta-statistik/sverige-i-
siffror/manniskorna-i-sverige/befolkningsprognos-for-sverige/.
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Resfria moten, distansarbete och distansutbildning har en potential att minska resandet med 5
procent till 2030. Resfria moten handlar om att anvéanda teknik for distansméten (video, Skype,
m.m.) och kan ersatta bade langvaga och kortvaga fysiska moten. Det kan ocksa handla om
videosdnda konferenser och andra evenemang dit deltagare annars kor bil. Distansarbete handlar
om att fler kan arbeta hemifrén, eller fran lokala kontorshubbar istéllet for att ta sig till kontoret.
Distansarbete &r inte majligt for alla, men det finns tjansteman, administratdrer och liknande som
skulle kunna arbeta pa distans i storre utstrackning &n idag.

Transporteffektiv stadsplanering i form av fortatning, funktionsblandning och 6kad planering for
gang och cykel har bade potential att minska resandet och att flytta bilresande till andra
transportslag. Okad fortdtning och funktionsblandning medfor att avstanden att transportera sig
blir kortare och att det exempelvis dr narmare till affarer och skolor. Det handlar ocksa om att 6ka
det lokala underlaget for kollektivtrafik genom att bygga i kollektivtrafiknéra lagen istillet for att
bygga in bostdder och arbetsplatser i ett bilberoende. Kortare avstand och battre infrastruktur for
gang och cykel har en potential att minska det totala resandet med 2 procent till 2030 och flytta 3
procent av bilresorna till kollektivtrafik, gang och cykel.

Bilpooler, biluthyrning och bildelning bed6ms kunna minska bilresandet om tjansterna kan
ersdtta privatdgd bil. Bilpooler kombineras da med kollektivtrafik eller cykel for boende, eller som
ett verktyg for arbetsresande istéllet for tjanstebil. Potentialen att minska bilresandet handlar dels
om att kostnaden for att resa med bil ar tydligare kopplade till sjdlva resan och inte dolt i form av
exempelvis vardeminskning av en privatbil. Det handlar ocksa om att det &r storre sannolikhet att
en resendr tar bilen om den redan finns i hushallet, jamfort med om bilresan maste bokas och
planeras. Det minskar antalet slentrianresor. Minskningspotentialen fran bilpool och bilhyra &r 3
procent minskning av det totala bilresandet och 2 procent genom att resor flyttas till andra
fardmedel.

Parkeringsavgifter och parkeringsutbud har en stor paverkan pa fairdmedelsvalet. Ar det billigt
och enkelt att parkera 6kar sannolikheten att bilen viljs framfor andra fardmedel. Atgarder pa
omradet handlar om att utforma parkeringsavgifter och regleringar sa att de styr mot héllbart
resande. Det dr ocksa ett satt att minska en dold subvention av bildgandet, da det ar sa dyrt att
bygga nya parkeringsanlaggningar att det ofta ar svart att fa igen pengarna genom
parkeringsavgifter. Istdllet bakas kostnaden in i bostads- och lokalhyror. Andrat parkeringsutbud
kan handla om att anpassa kraven pa att anldgga parkeringsplatser vid nybebyggelse, eller att
placera bilparkering for boende och anstéllda en bit fran kontor och bostédder sa att det blir mer
attraktivt att ta sig till busshéllplatsen eller cykelstéllet. Parkeringsatgarder har en teoretisk
potential att flytta upp till 8 procent av bilresandet till andra fardmedel.

Beteendepadverkande atgirder kan handla om att informationspaket ges till nyinflyttade om hur
man reser kollektivt och cykel i staden, om individuella resecoacher som hjalper anstéllda hitta bra
pendlingsalternativ till bilen och kampanjer med prova-pa-kort i kollektivtrafiken for bilister.
Atgirderna ar sarskilt lampliga att kombinera med harda atgarder som parkeringsreglering och
utbyggd kollektivtrafik. Beteendepaverkan tros kunna flytta 3 procent av biltrafiken till andra
transportslag.

En sinkning av skyltad hastighet bidrar inte bara till mer energieffektiv trafik, det gor ocksa

alternativen mer konkurrenskraftiga genom den 6kade restiden med bil. Hur snabbt det gar att ta
sig fram med bil jaimfért med andra trafikslag &r en faktor som avgor hur attraktivt det ar att vélja
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bilen. Lagre skyltad hastighet har potentialen att minska bilresandet med 2 procent genom flytt till
cykel, kollektivtrafik och langvaga tagresor2.

Okade satsningar pa kollektivtrafik genom okat utbud, battre komfort, fler bussfiler, m.m. har
stor potential att minska biltrafiken. I dtgarden ingar investeringar i jarnvagsinfrastruktur och
omfordelning av yta fran bil till buss i prioriterade pendlingsstrak. Mer attraktiv kollektivtrafik
beddms kunna minska bilresandet med 6 procent.

Satsningar pa gang, cykel och litta fordon handlar om att bygga infrastruktur och mojliggora okat
resande med dessa transportslag. Fler stider behover anta mal om en 6kad andel resande med
gang och cykel och inte bara mal for 6kat kollektivtrafikresande. Utover andrad stadsplanering i
form av fortatning och funktionsblandning handlar det om att prioritera om yta frén bil till cykel
och gaende i stadsmilj, att bygga ut cykelvédgar i samband med det statliga vagnétet for att
underlédtta langre cykelresor och cykelresande pa landsbygd, och att méjliggora resande med nya
latta fordon. Det finns begrinsat med forskning pa elmopeder och elektriska skotrar, men flera
studier pa elcyklar visar att dessa till viss del ersatter bilresor.

Godstransporter med lastbil bedoms kunna minska upp till sju procent, genom att langvaga
transporter till viss del flyttas till sjofart och jarnvag och att transporter inom staden flyttas fran
dieseldrivna distributionslastbilar till ellastcyklar eller sma eldrivna godsfordon. Potentialen ligger
framforallt i att effektivisera distributionstransporter i titorter. Overforing av gods fran langviga
transporter fran lastbil till jarnvéag har historiskt visat sig vara svar att genomfora.

5.5 Summering av klimatscenariots olika delar

Klimatscenario har tagits fram i fyra steg enligt ovanstaende avsnitt. Scenariot 4r nu komplett och
bestar av en summerad atgdrdslista som visar teoretiska potentialer att minska utslappen av
koldioxid frén inrikes transporter utom flyg med 70 procent fran &r 2010 till &r 2030. Se Tabell 4
nedan.

I klimatscenariot dstadkoms ungefar en fjardedel av minskningen (24%) med en offensiv satsning
pa elfordon. Ungefér en tredjedel vardera (33 % respektive 36%) uppnas med energieffektivare
fordon och biodrivmedel. Den aterstdende minskningen (7%) uppnés med atgarder for ett mer
transporteffektivt samhalle.

20 Notera att en liknande atgérden finns med under avsnitt 5.2. Dar berdknas effekten av att lagre hastigheter minskar
bransleforbrukningen. Hér berdknas effekten av att flytta resendrer mellan olika trafikslag.
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Tabell 4: Oversikt av mojligheter att minska utslippen av koldioxid fran inrikes transporter till 2030 enligt
klimatscenariot. Beddmningen utgar fran ett referensscenario med dkad befolkning och ekonomiskt
tillvixt med mera, men utan miljoatgirder. Ovriga atgirder i listan 4r de som beriknats fram i
klimatscenariot som teoretiskt mojliga potentialer.

ed onspotentiale 030 Niva av Ande
klimatgaser 2030 g 0
(milj. ton ikna am for a
koldioxid) 470 % ade
01410 C PP
Utganglage i referensscenariot 24,8
Elektrifiering (avsnitt 5.1) -4,5 24%
Effektivare transporter och fordon (avsnitt 5.2) -6,2 33%
Biodrivmedel (avsnitt Error! Reference source not found.) -6,8 36%
Minskad transport och byte av transportslag (avsnitt 5.4) -1,4 7%
Aterstaende fossila utslipp 5,9

6 Analys av klimatscenariot och
mojligheter att na 70-procentsmalet

Klimatscenariot illustrerar vad som skulle kravas for att minska koldioxidutslappen med 70
procent till 2030. Scenariot &r en framraknadmodell som ger en bild av hur mycket olika atgérder
kan bidra med, och hur kraftfulla atgarder som skulle behovas.

Som framgar av metodbeskrivningen har vi i vart arbete inte tagit stédllning till om alla de atgarder
som berédknas ar kostnadseffektiva, eller om scenariot i sin helhet ar realistiskt och genomforbart.

I detta avsnitt valjer vi att &nda resonera kring frdgan om genomforbarhet, som ett inspel i den
viktiga diskussion som behover foras om hur snabbt transportsektorn kan stéllas om, och de olika
avvagningar som maste goras.

Ar en 70-procentig minskning méjlig?

Vara berdkningar visar att det skulle krdvas kraftfulla styrmedel och stor omstéllningsvilja for att
na reduktionsmalet. Det dr riksdagens som har satt upp malet att minska utslappen fran
inrikestrafiken med 70 procent till ar 2030. Malet &r ambitiost och angelaget.

Hur ska man se pa kombinationen av nédvandiga atgarder? Kan alla dessa atgarder kunna inforas
i tid, fa tillracklig acceptans och na tillrackligt stort genomslag? Det verkar vara svart att na malet,
men inte omdjligt. Eftersom det &r sa pass svart, ar det dock oklart om malet i praktiken kommer
att nas. Det kommer i sa fall kravasstora forandringar, under kort tid, med méanga aktorers
medverkan och en fordandring av politiska varderingar och beslut. Vi menar att den
forandringsprocess som vi kan observera idag, inte star i paritet med det som behover goras.

Vara berdkningar visar det behovs en offensiv satsning pa eldrift och hallbara biobrénslen,

forandrad samhallsplanering och nya styrmedel for att andra resvanor, godsfloden och annat for
att uppna ett mer transporteffektivt samhalle.
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Det har varit kidnt lange att alla dessa pusselbitar behovs. Omstallningen ar paborjad, men det gar
inte tillrackligt snabbt med nuvarande inriktning. Klimatpolitik och insatser bromsas av
malkonflikter och motstaende intressen. Samtidigt kan varderingar och politik mycket vdl komma
att forandras pa ett satt som underldttar omstéllningen. En forskjutning i opinionen kan till
exempel gora att det inom fem &r dr mojligt att fa acceptans for atgarder som minskar bilresandet
pé ett sdtt som vi inte ser idag.

Tidsfaktorns betydelse

Fran ett naturvetenskapligt perspektiv dr det inte mdjligt att kompromissa med naturgivna
forutséattningar. Klimatets ramar &r en sadan. Vi star bakom uppsatta klimatmal, och behovet av en
snabb omstéllning. Sett ur ett ekonomiskt, tekniskt och samhalleligt perspektiv gar det d&nda inte
att bortse fran att det ar en stor utmaning att stdlla om transportsystemen sdpass kraftigt, och pa sa
kort tid. Det ar dock viktigt att 6ka takten i omstéllningen oavsett om vi idag att tror nar malet till
2030 eller inte.

Nar vi har gjort antaganden och bedomning av atgarder, har séledes tidsfaktorn spelat en viktig
roll. P4 grund av detta kan en del antaganden om potentialer som gors i rapporten uppfattas som
forsiktiga och otillrackliga. Men tio ar &r en kort tid fOr att genomfora den stora omstéllning av
transportsystemet som 70-procentsmalet forutsatter. Samhallet maste forvisso gora allt som ar
mojligt fOr att fa ned utslappen, men det gar heller inte att bortse fran de forutsattningar som de
facto rader:

- Existerande infrastruktur och fordonsflottor har en viss naturlig livslangd, som manga
ganger ar svar att paverka.

- Ledtiden for manga av de investeringar som behovs for att ga mot nettonollutsldpp &r
langa.

- Dejuridiska och politiska processer som maste forega forandringar av lagar och regelverk
tar tid.

- Atgérder som rymmer inslag av teknikutveckling och innovation kan i en del fall vara
svara att styra tidsmaéssigt.

Utmaningar med férnybara drivmedel

Klimatscenariot visar tydligt att en 6kad anvandning av biodrivmedel ar ett viktigt komplement
till strategin att elektrifiera och effektivisera fordonsflottan. Reduktionsplikt &r ett styrmedel som
kan driva omstdllningen fran fossila till fornybara drivmedel, och som har atminstone tva viktiga
fordelar. Den ena ar att reduktionsplikt kan anviandas av enskilda ldnder utan att komma i konflikt
med EU-rdtten. Den andra &r att det gar att forutse och styra utfasningen av den fossila andelen i
de bréanslen som siljs. En nackdel ar dock att denna sorts styrmedel endast paverkar utslappen per
liter drivimedel, inte den totala klimatpaverkan fran drivmedelsanvandningen.

Dock ar mojligheten att anvidnda biodrivmedel begransad. Det finns tekniska begransningar som
bestdimmer hur stor andel biordvara som kan anvandas vid tillverkning av drivmedel.
Inblandningen av biordvara kan inte vara hur hog som helt, om de ska uppfylla EU:s
kvalitetsstandarder for diesel och bensin.

I ett internationellt perspektiv gors ofta bedomningen att endast en mindre del av dagens
energianvandning i transportsektorn kan ersattas av drivmedel som produceras pa ett hallbart satt.
Kanske bor sddana drivmedel framst anvandas for att minska vaxthusgasutslappen fran
transporttillampningar som &r svara att elektrifiera. Lokalt och nationellt ar det forstds mojligt att
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ha en hog andel bioenergi. Men héllbarhet innebér att det bade finns miljé- och sociala
begransningar som begransar méngden bioravara som finns tillgénglig. Oacceptabla skador pa
exempelvis biologisk mangfald och landskapsvarden kan inte anses inga i begreppet hallbar
utveckling. Dartill kommer frdgan om 6kad konkurrens av den begransade biordvaran mellan
olika sektorer bade utifrdn behovet av omstéllning men ocksa utifrdn en viaxande befolkning.
Darfor kan inte omstéllningen i alltfor hog grad baseras pa biodrivmedel.

Det finns dock mojligheter att framstélla drivmedel framver med elektrobransleteknik.
Elektrobrénslen kan bli ett alternativ till biobaserade drivmedel med baittre prestanda fran mil;jo-
och resurssynpunkt eftersom man i huvudsak anvander koldioxid och férnybar el i processen.
Elektrobranslen kommer troligen inte bli ett storskaligt alternativ till 2030, men kan pa liangre sikt
utgora ett hallbart och storskaligt alternativ till biodrivmedel fran traditionella ravaror, &ven om
utvecklingen &r oséker.

7 Styrmedel och aktorer

Ménga styrmedel beh6vs for att géra omstéllningen mojlig. Den utveckling som skissas i
klimatscenariot forutsétter en mangd nya foretagspolicyer, myndighetsatgarder, styrmedel, skatter
och regler, bidrag, industristdd, informationsinsatser och sa vidare. I detta kapitel lyfter vi fram
nagra viktiga styrmedel och aktdrer som har nyckelroller {or att gora omstéllningen mojlig.

Viktiga aktorer

Regering och riksdag

Skatter, avgifter och regler behover styra mot fossilfrihet. Skatten pa koldioxid &r central.
Fordonsbeskattningen behover styra hardare mot snala fordon och tekniker som é&r fossilfria.
Tunga fordon behover miljopremier och differentierade skatter. Reduktionsplikten i kombination
med héllbarhetskrav pa drivmedel behover starkas under lang tid. Reseavdragen och regler kring
formansbilar behover fordandras sa att de inte subventionerar bilakande. Statligt finansierad
forskning och utveckling om nya tekniker, miljolosningar, kostnadsnyttoanalyser och
beteendeforandringar dr exempel pa omraden som kan fa stor betydelse for att paskynda
innovationer. Skatter pa bade tunga och latta fordon behdver férandras mot kilometerbaserade
system som kan anpassas bittre till skillnader mellan paverkan pa land-stad, fordonens
miljoprestanda, slitage och andra samhallskostnader. Den langsiktiga infrastrukturplaneringen
behover inriktas mot ett mer transporteffektivt samhalle med fler stadsmiljoavtal, mer fokus pa
steg 1- och 2-atgérder enligt fyrstegsprincipen i trafikplaneringen, tydligare inriktning pa regional
och nationell kollektivtrafik.

Kommuner och regioner

Kollektivtrafiken har en nyckelroll for att stiarka det hallbara resandet. For att kunna fortsatta 6ka
utbudet och konkurrenskraften behdver kollektivtrafiken fa mer utrymme och foretrade i stdderna,
prioriteras i offentlig finansiering, bygga ut pendelparkeringar och snabb matartrafik, och utveckla
nya losningar ihop med mobilitetstjanstaktorer for att gora det enklare att kombinera
kollektivtrafik med samakning pa landsbygd. Végar, gator och bebyggelse behdver planeras for ett
mer hallbart resande med styrande strategier kring trafik, parkering, byggande och mobilitet.
Kommunernas energiradgivare kan vara viktiga informationsbarare till privatpersoner och foretag
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som behover paverkas till klimatsmarta fordonsval och beteenden. Kommuner kan inféra miljézon
klass 3 dér enbart klimatneutrala bilar tillats och pa sa sitt skapa incitament for bade foretag och
privatpersoner att vélja klimatsmarta bilar och lastbilar.

Fordonsbranschen och brdnsleaktérer

Den enskilt viktigaste aktoren for att paverka kopare och anvéandare dr de leverantdrer som
erbjuder produkterna. Hér har branschen en nyckelroll for att aktivt styra om kundernas intresse
och kopbeteende. Tillverkare och utvecklare av fordon och drivmedel behover stélla om sin
forskning, utveckling och produktion i snabbare takt. Man behover dvertyga underleverantorer
och kunder att de nya produkterna dr hallbara och trygga. Fordonstillverkare, drivmedelsaktorer
och eldistributorer behover samverka for att utveckla tankstallen for exempelvis vétgas, flytande
biogas, laddinfrastruktur for godsdistribution, nit av elvagar.

Féretag och privatpersoner

Fastighetsdgare och hyresvardar har en nyckelroll for att gora det majligt for foretag och boende att
ladda sin bil. De behdver samverka med eldistributdrer och laddtjanstforetag for att ta fram
attraktiva erbjudanden till fordonsagare som nyttjar fastighetens parkering. Foretag behover infora
miljostyrande resepolicys for anstélldas resor och miljokrav for sina fordonsinkop.
Transportkdpare behover stélla hardare upphandlingskrav pa godsdistributdrerna for att skapa en
efterfragan pa klimatneutrala godsleveranser. Privatpersoner kan gora bra miljoval i vardagen,
men behover stod av Ovriga aktorer for att gora valen moéjliga, enkla och attraktiva.

EU och andra internationella aktérer

Maénga regler som paverkar marknaden for fordon, drivmedel, transporter och miljoregler beslutas
internationellt. EU behover driva pa sitt arbete med miljostyrande standarder for fordon,
drivmedel och offentliga inkdp. Utslapp fran transportsektorn kanske gradvis kan inféras i EU:s
handel med utsldppsratter som ett sétt att 6ka marknadsincitamenten och skapa en
kostnadseffektiv utfasning av fossila drivmedel samtidigt som tilldelningen av utsldppsrétter i sa
fall behdver minska i snabbare takt. Krav pa fordon behover utokas till att &ven omfatta utslapp i
tillverkningsledet och det behdvs béttre krav pa ateranvandning och atervinning av metall, plast
och kritiska material. Svenska politiker i EU-parlamentet och regeringsrepresentanter i EU:s
ministerrad och olika FN-organ kan bidra till att driva pa det internationella regelverket i
klimatvanlig riktning.

Viktiga styrmedel
Okad elektrifiering

e Miljostyrande bonus-malus i fordonsbeskattning for ldtta fordon

e Miljostyrande energi- och koldioxidskatter pa drivmedel

e Premie eller differentierad fordonsskatt for inkdp av tunga eldrivna lastbilar och bussar
e Bidrag till investeringar i viss typ av publik laddinfrastruktur

e Bidrag och informationsinsatser till fastighetsdgare for att paskynda utbyggnaden av
laddmojligheter pa parkeringsytor

e Stod viss forskning och utveckling kring elmotorer, batteriteknik, vitgas, bransleceller och
elvéagar
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e Inrédtta miljozoner klass 3 fOr att styra mot el dér det &r lokalt motiverat av luftkvalitetsskal
e Miljokrav i offentlig upphandling av kollektivtrafik och vissa transporttjanster

e Krav pélaga utslapp och hog grad av atervinning i ett livscykelperspektiv i upphandlingar
dar fordons prestanda kan péverkas.

e Regler for beskattning av bilférman som stimulerar val av elbilar

e Avsatta medel till utbyggnad av infrastruktur f6r snabbladdning och elvagsstrackor i
nationella och regionala planer for infrastruktur

e Differentiera nationella farledsavgifter och kommunala hamnavgifter for fartyg med
elektrisk framdrift och anslutning

e Gradvis 6vergang till km-skatt for latta och tunga fordon som styr mot laddbara fordon

Fortsatt effektivisering

e Miljostyrande bonus-malusregler i fordonsbeskattningen
e Miljostyrande energi- och koldioxidskatter pa drivmedel
e Premie eller differentierad skatt f6r inkdp av tunga gasdrivna lastbilar och bussar

e Fordonsskatter och drivmedelsskatter utformade pa ett sitt som styr inkdpen mot effektiva
fordon med lag forbrukning av drivmedel och el

e Differentiera nationella farledsavgifter och kommunala hamnavgifter for fartyg med
effektiv framdrift

e Driv paiEU for skdrpt regelverk for fordons koldioxidutslapp och tvingande regler om att
viss andel av bilforetagens forsdljning ska vara laddbar eller motsvarande

e Tillampa anpassade hastighetsgranser som effektiviserar energianvandningen

e Gradvis dvergang till km-skatt for latta och tunga fordon som differentieras efter fordons
energiférbrukning

Mer hallbara biodrivmedel

e Utvecklad reduktionsplikt

e Miljostyrande bonus-malusregler i fordonsbeskattningen

e Miljostyrande energi- och koldioxidskatter pa drivmedel

e Regler for beskattning av bilférman som stimulerar val av elbilar och gasbilar

e Bidrag till investeringar i viss typ av publik gastankinfrastruktur

e Miljokrav i offentlig upphandling av kollektivtrafik och vissa transporttjanster
e Premie eller differentierad fordonsskatt for tunga gasdrivna lastbilar och bussar

e  Stod till forskning och utveckling av avancerad biodrivmedelproduktion och
elektrobrénslen
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e Differentiera nationella farledsavgifter och kommunala hamnavgifter for fartyg med
inblandning av biodrivmedel

e  Stod forskning och demonstration av elektrobranslen

e Utvecklade héllbarhetskrav (EU har radighet)

Ett mer transporteffektivt samhdlle
e Nationella och regionala infrastrukturplaner som anpassas till hallbart och minskat
bilresande
e Utvecklade stadstrafikmal och stadsmiljoavtal

e Miljostyrande kommunala parkeringspolicyer som minskar parkeringssubventioner och
effektiviserar parkeringsutbudet

e Skatt pa privata arbetsplatsparkeringar
e Arbeta med flexibla och miljostyrande parkeringstal i kommunal planering

e Arbeta gemensamt med grona transportplaner mellan kommuner, arbetsgivare och
fastighetsdgare

e Reseavdrag som avskaffas eller baseras pa avstand istallet for fordonsval
e Bilforman avskaffas eller reformeras

e Prioriterade satsningar pa kollektivtrafik, gdrna i kombination med stadsmiljdavtal och
stadstrafikmal

¢ Infor en nationell definition av bilpooler och gor det mojligt for kommuner att reservera
gatumark till bilpool

e Gradvis 6vergang till km-skatt for ldtta och tunga fordon som differentieras efter kdrning
stad/land, trangsel m.m.
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8 Varldsnaturfondens ramvillkor

Varldsnaturfonden har satt upp ett antal ramvillkor som kommer att anvéndas for analyser i
kommande kapitel. Enligt Vérldsnaturfonden bor ett antal ramvillkor f6ljas nar transportsektorn
stélls om till fossilfria inrikestransporter. Nedan beskrivs ramvillkoren.

Maximal effektivisering: 1 storsta mojliga utstrackning ska energieffektiv teknik och effektiva
transportlosningar tillimpas. Ramvillkoret innebar att effektiva 16sningar &r ett dverordnat mal.

Maximal elektrifiering: Tempot i elektrifieringen av fordonsflottan bor 6ka sd mycket som det ar
tekniskt mojligt. Ramvillkoret innebér att alla reduktioner som kan uppnas med hjélp av en 6kad
elektrifiering realiseras.

Nettoneutral handel med biodrivmedel: Sverige bor stdlla om pa ett sdtt som andra lander kan ta efter.
Med utgangspunkt i att hallbara biodrivmedel &dr en begransad resurs globalt bor en 6kad
anvéandning i Sverige inte bygga pa en nettoimport av bioravaror och biobranslen. Sverige ska
darfor senast ar 2030 inte ha en stérre anvandning av biodrivmedel dn vad vi sjdlva hallbart kan
producera. Export och import kan fortfarande férekomma, men ingen nettoimport av
biodrivmedel ska finnas ar 2030.

Undvika indirekta effekter pd klimat och biologisk mingfald: Omvandlingen av skog till akermark maste
minska globalt. En 6kad efterfragan pa biomassa som baseras pa akergrodor riskerar att bidra till
att omvandlingstrycket pa skogar och andra ekosystem 6kar. En 6kad produktion av biodrivmedel
kan enbart accepteras om den baseras pa bioravara som har lag risk att vara padrivande avseende
Okat behov av avskogning eller omvandling av andra artrika marktyper till akermark. Vidare
maste en inhemsk produktion av biomassa anpassas sa att den inte leder till nettoutslapp av
klimatgaser genom att underminera funktionella och motstdndskraftiga ekosystem.

Hallbar produktion av inhemsk biomassa: 1 Sverige behover staten och skogssektorn utveckla bade mer
formella och frivilliga verktyg som starker skyddet av biologisk mangfald och ekosystem i skogen.
Idag forlorar vi fortfarande skyddsvarda skogar samtidigt som det finns ett restaureringsbehov av
biologiskt rikare skogar pa grund av ett historiskt hart drivet skogsbruk. Sverige maste fortsatt
gora insatser for att utveckla en hallbar forvaltning av vara skogslandskap. I denna studie har
dérfor uttaget av biomassa inte tillatits vara hogre dn vad Véarldsnaturfonden beddmer anser som
acceptabelt for att kunna na mal som sdkerstaller den biologiska mangfalden.

Transportsektorns forutsittningar ska anpassas efter miljons forutsittningar: Samhaéllets transporter
behover anpassas till den niva som gor det majligt att nd uppstallda miljomal. Varldsnaturfondens
ramvillkor innebar att styrmedel f6r fordon och transporter behdver anpassas sa att méalnivan nas.
Fokus ligger pa maximal effektivisering och elektrifiering, men om dessa atgarder inte &r
tillrackliga behover styrmedel anviandas for att anpassa efterfragan pa transporter till miljons
ramar.
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8.1 70 procents minskning med ramvillkor

I detta avsnitt fors ett resonemang om mojligheterna att minska utslappen med 70 procent inom
ramen for Varldsnaturfondens ramvillkor. Uppdraget innebar en 6versiktlig analys av
ramvillkoren. I huvudsak framfors dérfor principiella resonemang och i delar nagra nya
berdkningar. I ett fOrsta steg har en genomgang gjorts av redan genomforda studier av den
framtida inhemska produktionen av biodrivmedel. Denna potential stélls sedan mot det behov av
biodrivmedel som beskrivits tidigare i klimatscenariot (Se avsnitt 5.3.). I ett andra steg fors ett
resonemang kring hur Varldsnaturfondens krav pa hallbart uttag av biomassa kan tankas paverka
den inhemska produktionen.

Potential for inhemskt producerade drivmedel

Studier fran IVL, Lunds universitet och Chalmers

En svensk forskargrupp vid IVL Svenska Miljéinstitutet och Lunds universitet har gjort uppskattningar
av hur stor den svenska biodrivmedelsproduktionen kan vara 2030, se Figur 6 nedan. Gruppen har gjort
bade en mer forsiktig och en mer ambitids uppskattning. Den mer forsiktiga uppskattningen kommer
fram till ungefar 15 TWh svensktillverkade drivmedel, medan den mer ambitiésa uppskattningen ger
ungefdr 28 TWh svensktillverkade drivmedel 2030.

J
o

Etanol Metanol FAME Biogas

C = N W A~ U OO0 N 0 W

B 2015 M Forsiktig 2030 M Ambitios 2030

Figur 6. Svensk biodrivmedelstillverkning 2015 samt férvantad tillverkning 2030, TWh.

I en nagot adldre rapport fran IVL och Chalmers? beddms det framtida bidraget av féornybara drivmedel
till den svenska vagtransportsektorn. Bidraget beddms utifran tre scenarier. I ett forsta scenario
fortsdtter befintliga anlédggningar att vara i drift och planerade anlaggningar tas i drift enligt planerna.

21 Martin, M. m.fl. (2017)
2 Grahn, M. och Hansson, J.. (2014)
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Ett andra scenario gors dven en utdkad utbyggnad av anldggningar. I det tredje scenariot antas att
befintliga anldggningar behaller sin produktionskapacitet men att startaret for planerade anlaggningar
fordréjs. Slutsatsen &r att det inhemska bidraget av férnybara drivmedel till vagtransportsektorn skulle
kunna befinna sig inom intervallet 5-13 TWh 2020 och 13-26 TWh 2030.

Myndighetsnatverket Soft kommer fram till slutsatsen att den totala nettoproduktionen av biodrivmedel
— alltsa enbart for transporter — skulle kunna vara 17-18 TWh 2030.%

Om man slar samman alla bedémningarna landar man i ett intervall pa 13-28 TWh, ddr den framtida
produktionen troligen landar i det ldgre intervallet Denna siffra kan jamforas med det framraknade
behovet i klimatscenariot pa 28 TWh for inrikes transporter, som alltsa &r vasentligt hogre. Till denna
siffra ska tillaggas en forvantad 6kad efterfragan for flygtransporter och arbetsmaskiner. Det skulle
innebéra att Sverige &ven i framtiden kommer att vara beroende av import av biodrivmedel.

Biogas

I studien fran IVL och Lunds universitet gérs bedomningen att det finns en stor potential att 6ka
tillverkningen av biogas i Sverige d&nda upp till 10 TWh (se Figur 6). De rdvaror som kravs ar ofta
restprodukter som gor det latt att uppfylla Varldsnaturfondens ramvillkor. Om produktionen ska
kunna 6kas annu mer kommer man att behova ga dver till mer skogsravara och
jordbruksprodukter. Da behover ravaror och produktion uppfylla samma krav som for ovriga
bioravaror som beskrivs ovan.

Med nuvarande styrmedel och férutsattningar kommer dock inte efterfradgan att andras patagligt.
For narvarande importeras ocksa gas fran Danmark, eftersom de har ett kraftigare stodprogram
som gor dansk gas billigare dn svensk. Detta motverkar sjdlvfallet utvecklingen av branschen.
Ytterligare en utmaning ar tillgangen pa fordon, framforallt personbilar, da antalet leverantorer ar
begransat.

Som ndmnts tidigare finns det dock tecken pé en 6kad efterfrdgan pa flytande biogas for tunga
transporter. Nordiska aktorer planerar ocksa for en utbyggnad av tankstéllen.2* Det finns ocksa
stora méjligheter att anvinda biogas inom sjofarten. Aven hir behévs ndgon form av styrmedel
eftersom dagens drivmedel ar skattebefriade och da kan inte biogas konkurrera prismassigt med
fossil.

Produktionsanlaggningar och ravaror

Ytterligare en utmaning i sammanhanget ar i vilken utstrackning som de anldggningar som
planeras for flytande biodrivmedel kan matchas mot de ravaror som uppfyller Varldsnaturfondens
ramvillkor. Utvecklingen gar fort nér det galler den svenska produktionen. I en nyligen publicerad
sammanstallning i tidningen Bioenergi? redovisas alla de anldggningar for produktion av flytande
biodrivmedel som idag ar i drift, plus de som byggs och projekteras. Dessa uppgar till totalt 17
stycken. Aven planerade anliggningar med driftstart fram till 2025 ingéar i ssmmanstillningen, och
dessa uppgar till 16 st. Den sammanlagda produktionen fran dessa 33 anldggningar uppskattas till
ca 35 TWh. Négra anldggningar producerar foradlade insatsvaror, ex ratalldiesel, s& en viss
dubbelrakning forekommer. Det framgér inte i vilken utstrackning anvanda rdvaror kommer att
importeras.

% Energimyndigheten (2017)
24 Ny Teknik (2019)
% Bioenergitidningen (2018)
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Inom ramen for detta uppdrag har det inte varit mdjligt att systematiskt utvardera utvecklingen
ovan, eftersom det krdaver en genomgéng av hur ravarufdrsorjningen ser ut pa anlaggningsniva.
Nagra generella trender ar dock tydliga. Blandade oljor och fetter utgor en vésentlig ravara for den
befintliga och planerade produktionen av HVO. For de anldggningar som ligger i planeringsfas ar
det manga som kommer att baseras pa bifloden fran befintliga sdgverk, pappers- och massabruk,
ex svartlut, sagspan och lignin. Nar dessa ravaror anvands behdver bruken kompensera bortfallet
av biobrénslen, vilket ex kan goras med grot. Sedan tidigare ar tallolja en viktig ravara, som dven
den ér ett biflode fran bruken.

Om man vill padverka producenter att d&ndra sina val av rdvaror och teknik kan det krdvas ett
statligt engagemang. Det kan exempelvis handla om négon typ av statligt program startas med
malet att 0ka biodrivmedelsproduktion med biomassa fran skogen, ex grot, och att
kommersialisera teknik som idag dr omogen. Med ett program avses att staten tar ansvar for
nodvéndiga forsknings- och utvecklingsinsatser, samt att man ger investerings- och driftstdd i
tillracklig omfattning for att minska risken for producenter.

I vilken utstrackning det ar tillatet for medlemsstater i EU att ge stod enligt ovan har tidigare
analyserats i utredningen Biojet for flyget (SOU 2019:11). Generellt géller att den s.k.
gruppundantagsférordningen inte tillater statligt stod till produktion av biodrivmedel, nér det
samtidigt finns ett regelverk som stipulerar leverans- eller inblandningsplikt (t.ex. den svenska
reduktionsplikten). Stod som understiger sarskilda troskelbelopp ar dock tillatna. Men storre stod
ar alltsa inte mojliga att ge. I utredningen refereras dock till tva exempel dar Finland och Italien har
fatt dispens fran kraven. Framforallt det finska exemplet &r intressant, eftersom argumentationen
just har varit att det ska vara mojligt att ge stod till teknik som idag inte dr konkurrenskraftig.

Aven om EU:s regelverk dndras snabbt, och staten beslutar sig for att satsa de resurser som behovs
(kapital, FoU, utbildning av nyckelpersonal), finns ytterligare en utmaning med langa ledtider. Det
tar upp till tio ar fran att en pilotanlaggning byggs tills det finns en kommersiell produktion pa
marknaden.? Detta innebér att staten maste agera skyndsamt for att mobilisera industriella
resurser, och det kan ocksa vara s& att man maste agera for att effektivisera tillstindsprovningar
m.m.

Uttag av biomassa

Tillgangen pa biomassa fran jord- och skogsbruket har undersokts i ett antal studier. Slutsatsen ar
att det finns en betydande tillgang pa biomassa som idag inte utnyttjas, och som teoretiskt sett
skulle kunna anvéndas for tillverkning av biodrivmedel. Méangden biomassa kan i framtiden
ocksa komma att 6ka exempelvis genom en global strdvan att aterbeskoga. Samtidigt &r det manga
faktorer som gor att utvecklingen pa manga hall gar mot 6kad avskogning och hogre tryck pa
bioresurser.

Vérldsnaturfonden har 14tit Sveriges Lantbruksuniversitet (SLU) gora berdkningar utifran de
senaste skogliga konsekvensanalyser?” (SKA15) men anpassade till WWFs ramvillkor avseende ett
hallbart uttag av skoglig biomassa. Berdkningen utifrdn SKA15 innebar att en uppskattning gors av
tillganglig skogsbiomassa i Sverige for ar 2030 och 2050 uppdelat pa timmer, massaved och grot
(exkl. stubbar). WWFEF:s naturvardsbegréansingar, i denna berdkning bestar avfdljande krav:

2 Tbid
27 Skogsstyrelsen (2015)
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- 20 procent av den produktiva skogsarealen ar skyddad. Denna niva ar satt enligt
forskares? bedomning av vad som behovs {or den biologiska mangfalden utifran hur
dagens skogsbruk bedrivs.

- Vid slutavverkning sker uttag av avverkningsrester i form av grenar och toppar (grot) i
enlighet med Skogsstyrelsens rekommendationer.

- Stubbrytning sker inte. Dels pa grund av de risker denna verksamhet medfdr for biologisk
mangfald, vatten och mark. Men ocksa for att bioenergiutvinning av stubbar leder till
fortida utslapp av klimatgaser som tar 10-20 ar att kompensera for genom atervaxt.

- Vid avverkning lamnas minst 7 procent naturhansyn
- Paminst 10 procent av den produktiva skogsmarksarealen bedrivs kontinuitetsskogsbruk
- Avverkningsrester kan anvandas for produktion av biodrivmedel

Resultatet fran berdkningen visade att tillgdngen pa grot maximalt far uppga till ca 24 TWh. Fran
denna potential maste man rakna av dagens anvandning (fjarrvarmeverk m.m.) pa ca 10 TWh, dvs
det finns ca 14 TWh kvar som kan anvéandas for produktion av biodrivmedel.

Tillgangen pa biomassa fran jordbruket har bl.a. utvarderats av Pal Borjesson i en rapport®. Den
sammanlagda potentialen for ett uthalligt 6kat uttag av jordbruksbaserad biomassa uppskattas till
ca 18-20 TWh per ar fordelat pa foljande grodor och substrat:

e Halm: 3,5 TWh

e Avfall och restprodukter som rétas (Biogas): 4,5 TWh

e Energigrodor pa tradesmark: 3-4 TWh

e Energigrodor pa 6verskottsmark av vallodling: 7-8 TWh.

Nar galler biomassa fran jordbruket har Varldsnaturfonden inte gjort en egen analys av vad som
skulle kunna tas fram hallbart med hansyn tagen till bland annat biologisk mangfald. En
prelimindr bedémning frdn Varldsnaturfonden ar att dock att en betydande del av uttaget skulle
kunna realiseras hallbart, men for att inte foregripa en sadan analys satts potentialen for ett kat
uttag av jordbruksbaserad biomassa enligt ramvillkoren till intervallet 0-20 TWh. Sammantaget
gors bedomningen att WWE:s kriterier medger ett uttag av ytterligare biomassa i intervallet 14-34
TWh.

WWEFs berdkning kan jamfdras med andra studier. I Bérjessons rapport bedoms potentialen for ett
Okat arligt uttag av grenar och toppar (grot) fran skogsavverkningar till c:a 18-25 TWh med ett
osdkerhetsintervall pa 15-30 TWh. Motsvarande siffra for stubbar ar 4-6 TWh. Det handlar hdr om
nettopotentialer efter teknoekonomiska och ekologiska begrénsningar. Bérjesson uppskattar
ddrmed den sammanlagda potentialen for ett uthalligt 6kat uttag av skogsbranslen till ca 25-30
TWHh per ar inom ett osékerhetsintervall pa 20-40 TWh. Sammantaget uppskattar Borjesson den
tillgéngliga inhemska biomassan till 40-45 TWh utéver dagens uttag.

Som framgar ovan innebar WWEF:s ramvillkor en viss minskning av potentialen for ytterligare
uttag av inhemsk biomassa jamfort med Borjessons uppskattning. I vilken utstrackning som
WWE:s ramvillkor f6r biomassa paverkar potentialen f6r inhemsk produktion av biodrivmedel
beror dock pa vilka tillverkningsanlaggningar som i slutdndan star fardigstallda 2030. Som

28 Angelstam, P (2019)
2 Borjesson, P. (2016)
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framgar av stycket ovan, “Produktionsanlaggningar och ravaror”, har det inom ramen for
transportstudien inte varit mojligt att gora en detaljerad uppskattning av
produktionsanldggningar. Darmed blir det ocksa svart att entydigt sdga i vilken utstrackning som
den tillgdnglig biomassan ér tillrdcklig eller ej.

8.2 Slutsats om ramvillkor och 70-procentsmal

Varldsnaturfondens ramvillkor kan ses som en sorts ram f&r hur en omstallning av
transportsektorn kan genomforas, och som ocksa tar hdnsyn till andra mal, exempelvis att
sakerstalla den biologiska mangfalden. Vi tar inte stéllning till ramvillkoren i sig i denna rapport.
Vi har endast analyserat nagra aspekter av ramvillkoren och vad som skulle krévas for att uppfylla
dem.

Som ndmnts i kapitel 6 visar klimatscenariot att det &r teoretiskt mdjligt att minska utslappen av
koldioxid frén inrikes transporter med 70 procent till 2030 under forutsattning att mycket kraftfulla
styrmedel infors i nartid. Som ndmnts i kapitel 6 dr det svart att géra omstéllningen pa bara tio ar,
och darfor ar det oklart om malet kommer kunna nas. Vi vill dock aterigen poangtera att det ar
viktigt att 6ka takten i omstdllningen oavsett om vi nar malen till ett visst ar eller inte.

Med ramvillkorens restriktioner bedomer vi att det blir svarare att na en 70-procentig minskning
till 2030. Som framkommer ovan innebar vért klimatscenario att Sverige dven i framtiden kommer
att vara beroende av en viss nettoimport av biodrivmedel. Ska Sverige enligt ramvillkoren inte ha
en nettoimport av biodrivmedel ar 2030, blir den tillgéngliga méngden biodrivmedel lagre. Som
visas ovan behovs det en fordjupad analys for att avgora om det ar den installerade
produktionskapaciteten till 2030 eller Varldsnaturfondens villkor for hallbar produktion av
inhemsk biomassa som blir begransande faktor for inhemsk produktion av biodrivmedel. Oavsett
blir det svart att till 2030 kraftig 6ka av inhemsk produktion av hallbara biodrivmedel for att
kompensera for nettoimporten. Sammantaget innebar den minskade méngden biodrivmedel
jamfort med vart klimatscenario att &ven den totala anvandningen av flytande drivmedel maste
minska for att en 70-procentig minskning till 2030 ska nas.

For att minska den totala anvandningen av flytande drivmedel behdver dannu fler och kraftfullare
atgarder for elektrifiering, effektivisering och transportsnalt samhaélle genomforas an de som listas
i vart klimatscenario. En del av de atgédrder som listas nedan under analysen for 90 procents
minskning med ramvillkor kommer att behdva implementeras.

8.3 90 procents minskning med ramvillkor

I detta avsnitt fors ett resonemang om det skulle vara méjligt att minska utslappen med 90 procent
till 2030 istallet for 70 procent, inom ramen for Varldsnaturfondens ramvillkor. I absoluta tal
innebér detta att utslappen maste minska ytterligare ca 4 miljoner ton koldioxid, fran 5,9 miljoner
ton till knappt 2 miljoner ton jamfort med malet 70 procent®. Omréaknat till energitermer sa
motsvarar detta ca 15 TWh fossil energi. Jamfort med IVL:s klimatscenario maste
energianviandningen minska med ytterligare ca 25 procent.

30 Se tabell 1. Utslappen ar 2010 uppgick till 19,6 Mton koldioxid. 10 procent motsvarar 1,96 Mton koldioxid.

32



®

Rapport C 450 - Transportstudien 2019 — Analys av atgarder fér en hallbar transportsektor

Annu snabbare évergdng till elfordon

En del av denna utslappsminskning kan teoretiskt nas genom att man maximerar elektrifieringen
av fordonsflottan ytterligare utéver vad som beskrivs i klimatscenariot. I klimatscenariot gor vi en
optimistisk beddmning av mojligheterna att 6ka elektrifieringen och effektiviseringen av fordon till
2030.

Det gér att 6ka introduktionstakten for nya elbilar. Det skulle i s& fall krdva massiva subventioner
och regelandringar som riskerar att ge indirekta negativa effekter genom att samhallets resurser
lases upp i samhallsekonomiskt dyra losningar som skulle kunna férsvara andra angelagna
miljoatgarder. Det kan exempelvis uppsta negativa effekter om man stimulerar elfordon pa ett sitt
som gor att andra transportslag missgynnas, exempelvis med rabatt pa bilinkdp, parkering och
trangselskatt eller att ge tillgang till kollektivtrafikfalt. Sddana atgérder riskerar ocksa att 6ka
bilresandet, ge en glesare stadsplanering som en effekt 6kad bilanvandning, och minska
konkurrenskraften hos alternativa fardsatt. Det kan ocksa ge fordelningspolitiskt oonskade effekter
om man ger kraftiga subventioner till bilkopare.

Dessutom finns det efterslapning i hur fordonsflottans fornyas eftersom det tar tid att skrota ut
befintliga fordon. Med andra ord tar det tid innan en 6kad forsdljning av elbilar far fullt
genomslag. I avsnitt 5.1 beskrivs hur en 6kad forsaljningsandel fran 40 procent till 60 procent
elbilar endast ger en 6-procentig Skning av det elektrifierade transportarbetet. Aven om andelen
laddbara fordon i nyforsaljning skulle n& upp till 90 procent 2030, sd kommer dnda bara drygt 30
procent av bilarnas trafikarbete ga pa el. En stor méangd bilar med férbrénningsmotor finns helt
enkelt kvar i fordonsparken under lang tid, och dessutom kors tillkommande laddhybrider endast
delvis pa el.

I Norge, dar omstéllningen till eldrift gatt vasentligt fortare dn i Sverige, ser man ett liknande
fenomen. I en rapport fran 2018 redovisar det norska institutet TOI tva scenarier for hur en Skad
elbilsforsiljning paverkar utslappen. Aven i det mest optimistiska scenariot, dar elbilarnas andel
av nybilsforsdljning redan 2021 nér 77 procent, tar det 12 ar innan man far en full utvaxling och nar
samma niva for det totala transportarbetet.3!

Men om man bortser fran dessa invandningar, och antar att man infér annu kraftigare styrmedel
for elfordon ungefar som i styckena ovan, skulle utslappen kunna minska med ytterligare 0,4-0,7
miljoner ton ar 2030. Omréknat till energitermer minskar det totala behovet av drivmedel med ca 2
TWh.

I klimatscenariot antar vi att 10 procent av godstransporterna pa vag drivs med el. Vi kan inte se
att det skulle vara majligt att 6ka elektrifieringen av de tunga transporterna vasentlig med mer an
sa, eftersom det dr en internationell bransch med langa ledtider for att utveckla nya fordon,
infrastruktur for laddning och elvagar.

En annan mojlighet ar att forsoka behalla en storre andel av gasbilarna och elbilarna som séljs nya i
Sverige dven pa andrahandsmarknaden. Idag séljs en del av dem efter ndgra ar till utlandet.
Klimatet paverkas ungefar likadant oavsett om elbilen gér pa svensk eller norsk el, men for vara
nationella mél kan det gora en viss skillnad for hur snabbt flottan elektrifieras. Ar 2018 saldes 7147
elbilar och 1308 exporterades. Det betyder att nettotillskottet av elbilar till svensk bilflotta var 20
procent mindre dn vad det teoretiskt hade kunnat vara. I mitten av 2018 dndrades dock

31 TOI (2018)
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bonusreglerna nagot for kopare av elbil med syftet att minska exporten men det &r oklart om
andringen far nagon storre effekt.

Det ar svart att begransa rorelsen av varor 6ver landsgranser med hénsyn till handelsavtal och
principer om fri marknad inom EU och EES. Exporten av gasbilar till Tyskland och elbilar till
Norge beror i huvudsak pa att man for nérvarande har mycket f{érménliga villkor i dessa lander.
Férmanerna kraver hoga subventioner och riskerar indirekt att ge negativa bieffekter genom att
bilen konkurrerar med andra fardmedel och 6kad bilanvdndning, rekyleffekter av subventionerat
bildkande och liknande. Det &r naturligtvis 6nskvart om man kan infora atgarder som gor dessa
bilar dr attraktiva pa den svenska begagnatmarknaden. Men det finns inviandningar mot att inféra
motsvarande subventioner och formaner som i Tyskland och Norge, eftersom vissa av atgarderna
kan ge bieffekter. Samtidigt finns det naturligtvis en mojlighet att miljobilar importeras fran anda
lander.

Mojligheten att efterkonvertera personbilar till etanoldrift eller biogas ndmns ibland som en
mojlighet att pdskynda omstéllningen av befintliga bilar. Kommersiellt dr det svart att fa
genomslag for sadana tekniker eftersom de nastan alltid kostar betydligt mer &n vad foraren far
tillbaka. Man kan tdnka sig att staten subventionerar konverteringar, men da maste man vaga
sadan atgdrd mot andra samhallsbetalda atgarder som exempelvis investeringar i kollektivtrafik.
Satsningar pa konvertering maste ocksd harmoniera med strategier som antas av foretag och
offentlig sektor for att styra utbudet av branslen, s att branslen finns tillgangliga pa ett satt som
gor konverteringar meningsfulla.

Man kan ocksa tanka sig att hoja reduktionsplikten i en snabbare takt an i Energimyndighetens
forslag. Det dr dock osakert om det 6ver huvud taget dar mojligt eftersom det forutsatter en mangd
investeringar i produktion, raffinering och sa vidare som har langa ledtider. Det dr ocksa osakert
om det kommer bli juridiskt méjligt. Det dr inte mojligt att géra en hogre inblandning av
biokomponenter dn vad specifikationerna for bensin och diesel medger. I vart klimatscenario har
vi raknat med en maximal reduktionsplikt enligt Energimyndighetens bedomning av nuvarande
regler. Men specifikationen skulle kunna dndras i framtiden.

Ett uthalligt uttag av biomassa sétter ocksa en teoretisk grans for hur stort bidraget fran
biodrivmedlen kan bli. Troligtvis krdvs att hela den teoretiska inhemska potentialen maste
utnyttjas redan for att na 70-procentsmalet.

I en situation dar det inte gér att 6ka anvandningen av klimatneutrala fordon och inhemska
biodrivmedel ytterligare aterstar att man infora olika konsumtionsbegransande styrmedel sa
mycket som kravs for att na den nya malnivan. De styrmedel som behdver anvandas kan
exempelvis vara skatter pa fordon och drivmedel. Restriktionerna maste laggas ovanpa den niva
som krdvs for att minska behovet av transporter med 30-35 procent i enlighet med klimatscenariot.
Det skulle i sa fall krdvas mycket kraftiga styrmedel.

Andra administrativa styrmedel som teoretiskt kan spela en roll dr férbud och begransningar av
anviandning av fordon och drivmedel. Att 6vervédga sadana atgarder verkar drastiskt, men &r trots
allt styrmedel som har provats. Miljozoner ar ett exempel pa regleringar med sddana effekter.
Denna typ av kraftiga begransningar skulle kunna kréava forandring av lagar och regelverk, som i
flera fall styrs av EU.
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I den svenska debatten har ett forslag om ett stoppdatum till f6r fossila drivmedel lyfts fram som
en Onskvérd atgard, vilket ocksa forordas av det Klimatpolitiska radet.?? Inférande av ett
stoppdatum har tva viktiga fordelar. Det ena &r att det skapar forutséttningar fOr att styra
utslappen pa marginalen, pa ett siatt som kan vara mera effektivt dn att anvanda ekonomiska
styrmedel. Den andra fordelen &r att ett stoppdatum skapar en tydlighet f6r marknadens aktorer
om inriktningen for klimatpolitiken i transportsektorn. Sammantaget har ett stoppdatum en stor
betydelse for om det ska vara mojligt att na 90-procentsmalet.

I en rattsutredning som genomférts av IVL 2019 konstateras dock att det i dagslaget inte dr mojligt
att infora ett sadant forbud, da det strider mot EU:s branslekvalitetsdirektiv. Daremot beddms det
vara tillatet att inféra en hundraprocentig reduktionsplikt, som i en praktisk bemarkelse kan ses
som ett forbud. Men det fungerar ju inte av andra skl som beskrivits ovan. Aven om ett férbud for
fossila drivmedel inte ar realistiskt att infora sa att det ger effekt till 2030, sa &r det inte orimligt att
tanka sig att opinionen inom EU férskjuts, och att en opinion uppstar att dndra
branslekvalitetsdirektivet dndras. Med ett utstrackt tidsperspektiv skulle ett stoppdatum kanske
kunna vara infort till 2040.

Ett komplement till ett férbud mot fossila drivmedel skulle kunna vara att inféra nagon form av
ransoneringssystem. Det kan krédva forandringar i EU:s regelverk. EU:s regler kréaver i dagslaget att
ett medlemsland maéste befinna sig i ett krisldge, exempelvis att ett land har drabbats av
omfattande naturkatastrofer, for att det ska vara motiverat att inféra en ransonering pa drivmedel.
Givet att Sverige skulle besluta om att en ransonering pa sikt ska inféras under en begransad tid
maste man ocksa upprétta planer och utveckla system for hur ransoneringen ska genomforas i
praktiken, eftersom sddana saknas i dagsldget.

8.4 Slutsats om ramvillkor och 90-procentsmal

Med ramvillkorens restriktioner beddmer vi enligt ovan att det blir svarare att na en 70-procentig
minskning till 2030. Det &r sdledes &nnu mindre sannolikt att det skulle vara mojligt att minska
utslappen med 90 procent till samma ar. Eftersom den totala anvandningen av flytande drivmedel
maste minska betydligt mycket mer dn vid en 70-procentig minskning med ramvillkoren, behtvs
det f6r 90 procents-scenariot en mycket stor minskning av den del av trafikarbetet som utférs av
fordon med forbranningsmotorer.

32 Klimatpolitiska radet (2019)
3 Energimyndigheten (2000)
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