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Vid arsskiftet 2007-2008 steg priset pa olja och passerade 100 dollar per fat. Efter nagra
manader nddde priset 140 dollar. I vdrldens mest oljeberoende linder foljde ekonomiska
problem. Virldens oljekonsumtion har sedan sjunkit. Kanske dr 2007 det ar nér oljeanvédnd-
ningen nadde sin topp. Sveriges industri och hushéll klarade oljeprisuppgéngen bra. Flera
decennier av beskattning, forskning och utveckling har lett till att oljan dér i hog grad ersatts

med bioenergi och el. Men transportsektorn och bilindustrin drabbades ocksé i Sverige.

Utslidppen nér fossila drivmedel anvénds i fordon ar dyra att samla upp. Skall takten i klimat-
fordndringarna hallas 1ag genom att minska koldioxidutsldppen mot noll, blir det ekonomiskt

viktigt att minska anvéndningen av dessa drivmedel.

Men oljemarknadens resursknapphet och klimatproblem &r inte bara en frdga om ekonomi.
Dramatiken kring savil oljeresurserna som klimatfordndringarna géller ytterst krig. Konkur-
rensen om oljeresurser respektive tillgang till omrdden med uthardligt klimat och bordig mark

ser ut att kunna leda till krig med fruktansvirda konsekvenser.

Att ersétta fossila branslen for produktion av el, virme och kyla &r mojligt tack vara den indu-

striella utveckling vi ser kring bioenergi, vindkraft och olika former av solenergi.

Transportsektorn framstar som svarare. Samtidigt har politiska ledare i hela vdrlden gett upp-
drag at energimyndigheter och andra att méta utmaningen att gora transportsektorn oberoende

av olja och fossila branslen.

Med transporter som tema for denna ”Energiutblick™ har vi
inom Energimyndigheten, for oss sjélva och andra, samman-
stéllt sddant som gors och som kan goras for att méta denna
utmaning. Vi hoppas att skriften skall bidra till att beslutsfat-
tare och intresserade i hela samhillet skall fa battre underlag,
kunskap och information for att i Sverige mdta den globala

utmaningen pa ett ekonomiskt effektivt sitt.

Tomas Kaberger, Generaldirektor




1. Transportsektorns energiomstallning

kan bli utvecklingskraft

Omstéliningen av transportsektorn innehéller manga utmaningar.
Energin maste anvédndas mer effektivt bade i transportsystemet som
helhet och i enskilda fordon. Andelen férnybar energi maste ka.
Omstéllningen handlar om vardagsval och beteende och om tekniska
innovationer. Det &r en omstélining som samhéllet och néringslivet

kan dra nytta av.

T ransportsektorn star infor stora utmaningar for

att kunna tillfredsstdlla samhillets behov av
tillgdnglighet pa ett langsiktigt hallbart satt. Till-
génglighet innebdr att 6verbrygga avstand och skapa
kontaktmdjligheter och nérhet till nyttor och funk-
tioner i samhallet. Ett effektivt och vl fungerande
transportsystem behdvs for att tillgodose nérings-
livets behov av transporter och enskilda individers
behov av att resa till arbetet, utrdtta drenden och ut-
fora sina fritidsaktiviteter. For att stdlla om till ett
hallbart transportsystem behdver miljobelastningen
minska. Den viktigaste utmaningen ar att begrinsa
utsldppen av vixthusgaser, men dven lokala utslépp,
bullerproblem, markansprék, barridreffekter och

tringsel maste hanteras. Sektorn ar starkt beroende

av olja vilket gor den forsorjningskénslig i en vérld
didr konkurrensen om den fossila ravaran oOkar.
Inrikes transporter i Sverige har 6kat sina utsldpp av
véxthusgaser med ndra 9 procent mellan 1990 och
2008. Trenden sedan 1970-talet har varit att energi-
anvindningen i sektorn (inklusive utrikes trans-
porter) har 6kat dven om en viss nedgang skedde
2008-09. Andra sektorer har kommit ldngre i att
bryta beroendet av fossila brénslen. Sektorn star for
ungefiar en fjirdedel av den totala energianvédnd-

ningen i Sverige.

En stor omstillning av sektorn kommer att krivas.
Manga atgérder behdver genomforas for att paverka

efterfragan pa transporter, 6ka energieffektiviteten i
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bade transportsystemet som helhet och i fordon
samt 0ka andelen fornybar energi. Energimyndig-
heten vill i denna publikation peka pa de viktigaste
omradena utifran ett energi- och klimatperspektiv.
Det finns flera andra omraden dér atgérder krévs for
att fa ett hallbart transportsystem, men Energimyn-
dighetens fokus och arbetsomraden ligger framst
inom energi- och klimatomradet och darfor viljs
denna inriktning. Publikationen gor inte heller an-

sprak pé att vara heltdckande i fragan.

Okad energieffektivitet i
transportsystemet och i fordon
Okad energieffektivitet i transportsystemet som hel-

het och i olika typer av fordon adr nédvéndigt. Det
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finns stora mojligheter att effektivisera fordonen.
Industrin har forbéttrat fordonen kontinuerligt men
hittills har effektiviseringarna “atits upp” av efter-
fragan pa motorstarkare och storre fordon. Denna
trend kan nu vara pa vig att brytas, vilket skulle
vara mycket betydelsefullt. Olika typer av elektri-
fiering av transportsektorn bedéms komma att dka

energieffektiviteten betydligt.

Infrastruktur- och sambhéllsplanering &r viktiga
verktyg for att 6ka effektiviteten i transportsystemet
som helhet. Eftersom infrastruktur och samhélls-
planering paverkar utvecklingen i samhéllet under
mycket lang tid dr det viktigt att ta hdnsyn till energi-
effektivitet vid planering. Att planera for cykling




och kollektivtrafik i bebyggelseplaner &r ett sétt. Ett
annat sétt dr att 6ka mojligheter for intermodalitet,
det vill sdga overflyttning mellan olika transport-
slag under en transport. Andra mojligheter ar att
fortéta, och inte glesa ut, bebyggelse, och lokalisera
bebyggelsen utefter befintliga kollektivtrafikstrak.
Det kan finnas motverkande prioriteringar som

medfor att detta inte alltid gors.

Okad andel férnybar energi

i transportsektorn

Andelen fornybar energi behdver 6ka i transportsek-
torn och det finns stora mojligheter att dka fram-
stdllning och anvindning av férnybar energi. Utma-
ningen handlar fraimst om att hantera mélkonflikter;
mellan olika miljomal och om hur marken och bio-
massan ska anvindas. En annan utmaning ligger i
att dndra riktning i ett system. Det innebdr bland
annat nya produktionsprocesser, nya distributions-
system och nya fordon. Stora insatser gors for att
hitta nya tekniker for att framstélla biodrivmedel,
framst frén révaror som avfall, restprodukter och
olika typer av skogsravara. En annan mojlighet att
6ka andelen fornybar energi dr genom elektrifiering
med fornybar el. Aven vitgas fran férnybara energi-

kallor kan vara en mojlighet.

Okad medvetenhet om alternativa

val och nya vanor

For att uppna en 6kad energi- och klimateffektivitet
i transportsektorn krivs, utdver mer férnybar energi
och okad energieffektivitet, att enskilda méanniskor,
foretag, den offentliga sektorn och andra aktdrer
dndrar sina beteenden och véljer mer klimateffekti-
va alternativ, bade andra trafikslag och effektivare
fordon. Ekonomiska styrmedel behdver komplette-
ras med information, bade for att géra de ekonomis-
ka styrmedlen mer effektiva och for att underlétta
for konsumenter att gora energi- och klimateffektiva

val.

1) IEA, 2009. Transport, energy and CO2. Moving Toward Sustainability. 2) Ibid.

Okad effektivisering av godstransporter

Utvecklingen av godstransporter innehéller sirskil-
da utmaningar eftersom dkningen av energianvénd-
ningen har varit stérre dn for persontransporter de
senaste 20 aren. Historiskt har ett tdtt samband fun-
nits mellan BNP-utvecklingen och godstransport-
tillvaxt'. Analys av senare trender har visat att sam-
bandet dr mer komplext. En del data pekar pa att
efter en viss niva av utveckling sa kan godstranspor-
ter 6ka langsammare d4n BNP, men mer analys krévs

for att forsta trenderna battre?.

Det finns stora mojligheter att effektivisera gods-
transporterna genom okad fyllningsgrad i lastbilar,
forbattrad logistik och 6kad intermodalitet, det vill
sdga Overflyttning mellan olika transportslag. En
utmaning ligger i att f& industrin att prioritera fra-
gan hogre da det ofta ror en liten del av den totala
produktkostnaden. Stora satsningar sker pa effekti-
visering av lastfordon dir bland annat hybridisering

ger effektivitetsvinster.

Omstéllningen av transportsystemet kan

leda till nytdnkande och innovationer

En omstéllning kommer att fa konsekvenser for in-
dustrin pa olika sétt. Transportkostnader kan kom-
ma att 6ka om beskattning dkar. Férdndring bidrar
da dven till efterfrdgan pa nya, mer energi- och kli-
mateffektiva tekniker. Sverige har hog kompetens
inom bland annat infrastruktur, samhéllsplanering,
samhéllsbyggande, drivmedelsproduktion, fordons-
industri, komponenttillverkning och innovativa af-
farsmodeller inom laddsystem, och en tradition av
att ha starka underleverantérer inom bilindustrin.
Det finns goda forutséttningar att kunna dra nytta

av fordndringarna.






2. Teknikutveckling ar viktig for

bade drivmedel och fordon

2.1 MER FORNYBAR ENERGI

Produktion och anvéndning av biodrivmedel kan 6ka. Mer férnybar energi forutsétter
fortsatt satsning péa forskning och teknisk utveckling. Féréndringar maste genomféras i
produktionsledet, i distributionssystemet och i fordonen. Okad anvéndning av férnybar
energi maste ga hand i hand med effektiviseringar. Véridens odlingsbara mark, och hur
den ska anvédndas, &r en avgérande fraga for biodrivmedlens globala utveckling.

o kad anvdndning av fornybar energi i trans-
portsektorn &r viktigt for att minska utslédpp

av vixthusgaser och for att minska oljeberoendet.
Fornybar energi bidrar till 6kad forsorjningstrygg-
het genom differentiering av vilket brinsle eller vil-
ken energi som anvénds. Vid sidan av biodrivmedel

kan fornybar el ocksa 6ka andelen férnybar energi i

transportsektorn. Aven viitgas fran férnybara energi-

kéllor kan vara en mojlighet.

Dagens biodrivmedel ér framst etanol, biogas och
FAME. Etanol ér en alkohol som framstélls genom
jasning av socker frdn sockerrika grédor som
sockerbetor och sockerrdr, eller stirkelserika grodor




som majs, potatis och spannmail. Biogas bestar
frimst av metan och bildas nir organiskt material
bryts ned i syrefattiga miljer. Biogas kan framstél-
las frdn maénga ravaror exempelvis rdtslam vid
avloppsverk, hushallsavfall, avfall fran livsmedels-
industri eller frén vallgrédor och annan odlad bio-
massa. Ravaran till FAME kan vara vegetabilisk

olja fran exempelvis raps eller solrosfron, anviand

stekolja eller animaliskt fett. Under produktions-
processen blandas filtrerad och renad olja med meta-
nol, samt en katalysator, varvid en kemisk omvand-
ling sker.

Forskning om nya tekniker for framstéllning av bio-
drivmedel pagér. Det finns tva huvudspar: etanol
frdn cellulosa och biodrivmedel som framstills

genom forgasningsteknik. Utmaningen for etanol
fran cellulosa &r att trardvaran maste brytas ner till
glukos fore jdsningen, och forskningen é&r inriktad
pa effektivare metoder. Forgasningsteknik gér ut pa
att forgasa bioravara, vid hogt tryck och temperatur
och framstidlla en syntesgas. Denna syntesgas kan
omvandlas till en rad biodrivmedel: metanol, DME,
biometan, Fischer-Tropsch diesel och vitgas. Driv-
krafterna bakom de stora satsningarna pé teknikut-
veckling dr att dessa tekniker beddms ha hog energi-
och klimateffektivitet samt att de diversifierar
ravaruanvindningen. Ett sitt att 6ka systemeffekti-
viteten dr att framstdlla biodrivmedel i sa kallade
energikombinat eller bioraffinaderier tillsammans
med andra produkter, exempelvis kemikalier, foder,
el och virme.
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Fettsyror eller FAME kan hydreras till diesel med
vitgas under hogt tryck och temperatur (HVO). For-
delen ir att ett kolvite tillverkas som &r identiskt
med de som ingar i diesel. Slutprodukten blir ett
konventionellt dieselbrdnsle men dér andelen bio-
réavara kan vara hogre d4n vad som dr mojligt med
laginblandning av FAME i diesel eller etanol i
bensin. For att stidlla om befintliga raffinaderier till
denna typ av produktion kridvs dock stora investe-

ringar.

Hur stor dr da potentialen for bioenergi till trans-
portsektorn? Det har gjorts en rad studier om euro-
peisk och global potential for all bioenergi och de
ger olika svar. Klart dr att det finns potential att 6ka
anvindningen av bioenergi betydligt, men att energi-
effektivitet i alla led maste prioriteras mycket hogt
vid anvéndning av bioenergi likvil som vid anvédnd-

ning av fossila energikéllor.

Debatten kring biodrivmedel har varit omfattande
och viktig. Den har lett till krav pa savél klimat-
effektivitet och till diskussioner om hur befintlig
odlingsmark ska anvidndas. Klimateffektiviteten for
olika processer skiljer sig kraftigt beroende pa val
av ravara och hur processens energibehov tillgodo-
ses. I EG:s fornybartdirektiv finns héllbarhetskrite-
rier for biodrivmedel som ska sékerstélla att en viss
minskning av vixthusgaser uppnas och att inte mark
som binder mycket kol och har hdg biodiversitet
anvénds for produktion av biodrivmedel. Kriterierna
sitter fokus pé& produktionsmetoder och insats-
energi vid produktionen, sorterar bort de sdmsta
metoderna och stiller gradvis dkande krav pa bio-
drivmedlens bidrag till att minska véxthusgaserna.

3) FAO Food Outlook, Global Market Analysis

En aktuell fraga har varit om produktionen av bio-
drivmedel driver upp matpriser och tar virdefull
mark for matproduktion i ansprak. FNs jordbruks-
organ FAO har studerat orsakerna till matprisernas
kraftiga uppgang 2008 och kommit fram till att det
berodde pé en kombination av orsaker: ett mycket
hogt oljepris, missvixt i ett antal viktiga veteexpor-
terande lander, mycket sma spannmaélslager kombi-
nerat med Okad efterfragan péd révara till biodriv-
medel under samma tid3. Matpriserna har sedan
dess sjunkit samtidigt som den globala produktio-
nen av etanol och FAME fortsatt 6ka. Det 4r dock
viktigt att stréva efter effektiv omvandling och hog
avkastning per hektar. Eventuella klimateffekter av
indirekt dndrad markanvindning vid 6kad biodriv-
medelsproduktion dr en annan fraga som diskuteras.
EU behandlar fragan inom ramen for fornybart-
direktivet. Alla former av dndrad markanvindning
kan &dven leda till indirekt &ndrad markanvéndning
men frdgan dr hur starkt det gar att koppla dessa
undantrangningseffekter direkt till odling av ra-
varor till biodrivmedel.

Efterfragan pé diesel 6kar och inom nagra ar kan det
bli brist pa diesel samtidigt som det blir ett dverskott
av bensin pa marknaden. Tidigare har Europa ex-
porterat bensin till USA medan USA har exporterat
diesel till Europa. Nu dkar anvidndningen av diesel
dven i USA. Importen till Europa kommer nu till allt
storre del fran Ryssland. En bristsituation kan leda
till 6kade priser pa diesel och kostnadsokningar for
vig- och flygtransporter. Prishdjningar kan skapa

okat incitament att hitta erséttningar till diesel.



ENERGIMYNDIGHETEN STODJER NY PRODUKTIONSTEKNIK

Energimyndigheten stddjer bland annat tre storre projekt for utveckling av nya tekniker for biodrivmedels-
produktion:

Gothenburg Biomass Gasification Project (GoBiGas)

Goteborg Energi ska bygga en forsta forgasningsanlaggning pa 20 MW dar skogsravara férgasas till bio-
metan som renas och uppgraderas till en kvalitet jamfoérbar med naturgas. Energimyndigheten finansierar
projektet med 222 Mkr till 2019. Projektet granskas for narvarande av Europeiska kommissionen med
avseende pa det statliga stodets paverkan.

Energimyndigheten ger stéd med 500 Mkr till ett projekt hos Domsjé Fabriker AB:s anlaggning i
Ornskoldsvik, med teknik fran Chemrec AB. Projektet avser forgasning av svartlut med syrgas vilket
producerar en syntesgas som bestar bland annat av de energirika molekylerna kolmonoxid och vatgas.
Den arliga kapaciteten ar cirka 100 000 ton DME och metanol. Projektet granskas for narvarande av
Europeiska kommissionen med avseende pa det statliga stddets paverkan.

Energimyndigheten stédjer ”Etanolpiloten” i Ornskéldsvik som &r en anléaggning dér metoder utvecklas
for att utvinna etanol ur cellulosa. Anldggningen invigdes 2004 och etanol framstalls genom sénderdelning
av cellulosa till olika sockerarter. Tekniken gar ut pa att hydrolysera cellulosan och hemicellulosan, varpa
sockret jases till etanol som destilleras. Ravaran i utvecklingsarbetet ar for narvarande traflis fran gran,
men &dven bagass fran sockerror, vetehalm, majsblast, energigras och atervunnet avfall kan anvandas.
Etanolpiloten kan producera uppemot 300-400 liter etanol per dygn. For att tillverka denna mangd krévs
ca 2 ton (torrvikt) traflis eller annan ravara som innehéller lignocellulosa.




ENERGIMYNDIGHETEN STODJER FORNYBAR ENERGI TILL TUNGA FORDON.

Inom "dual fuel-tekniken” stéttas tva projekt, det
ena med 7,2 Mkr (Volvo Technology AB) och det
andra med 6,1 Mkr (AVL). Motorer f6r metangas-
drift har traditionellt varit konverterade ottomotorer
med tandstift, men for att kunna kora dieselmo-

torer med dess hogre verkningsgrad pa biogas
forfinas nu "dual fuel-tekniken”. Tekniken innebar
att en mindre mangd diesel antédnder metangasen

i cylindern.

Tabell 1. Exempel pa anvandning av biodrivmedel i motorer.

BRANSLE

Biogas

FAME/RME

DIESELMOTOR

Biogas kan anvandas i tunga diesel-
fordon med "dual fuel-teknik”, ett
tvatanksystem. Kraver anpassning
av motorn.

Etanol (ED95) kan anvandas i tunga
dieselfordon, i anpassade dieselmotorer
som endast kan anvanda ED95.

RME kan anvandas i 1atta och tunga

dieselfordon, i form av I&ginblandning
(B7) och vid hogre inblandningsnivaer
men da krdvs anpassning av motorn.

Kan anvandas utan anpassning
av dieselmotorn, fran 1&g till hog-
inblandning

Energimyndigheten stodjer ett storre projekt for
ombyggnad och faltprov for lastbilar som gér pa
DME. Volvo Powertrain AB stér for projektet och
Energimyndighetens andel ar 62,1 Mkr. Biobaserad
DME har potential for mycket laga avgasemissioner.

OTTOMOTOR (BENSINMOTOR)

Biogas kan anvéndas i latta fordon
med tvatanksystem, i tunga fordon
enbart med gasdrift.

Etanol (E85) kan anvandas i anpassad
motor, flexifuel, en tank. Anvands som
laginblandning i bensin.




2.1.1 Infrastruktur fér férnybar energi

Det &r kostnadseffektivt att inleda omstéllningen
till 6kad andel fornybar energi med att laginblanda
biodrivmedel i konventionella drivmedel. Da kan
befintliga distributionssystem och fordon anvindas.
For att 6ka andelen ytterligare, och anvénda biodriv-
medel som inte kan blandas i konventionella bréns-
len, exempelvis biogas och el, sa krdvs fordndringar
i bade distributionssystem och fordon. Detta tar tid
och kréver resurser. I en utredning befanns halva
bilflottan vara kvar efter 17 ar, men sedan skrotas
bilarna ut relativt snabbt’. Genom en rad olika
incitament till fordonskdpare har efterfrdgan oOkat
pa framforallt l4tta fordon som kan drivas med bio-
drivmedel. Den sista december 2009 fanns 193 000
bilar® som kan ga pa hoginblandade biodrivmedel i
Sverige, frimst E85 men #ven biogas. Aven for
FAME krévs motorer och avgasrening som &r anpas-
sade till hogre andel &n sju volymprocent FAME i
diesel. Hur stor andel bilister som tankar sina bilar
med biodrivmedel har visat sig starkt beroende pa

om det dr 1onsamt for den enskilde bilisten.

Utmaningen for utvecklingen av fordon &r att arbeta
parallellt med 6kad energieffektivitet och introduk-
tionen av fornybar energi. Det &r nddvéndigt att
stélla krav pa minskad bransleforbrukning i fordon
som drivs med fornybara brianslen for att kombinera
klimateffektivitet med energieffektivitet. En succes-
sivt skdrpt miljobilsdefinition &r ett sddant verktyg.
Laddhybrider som drivs med el fran fornybara
brénslen och ett eller flera biodrivmedel kan kombi-

nera energi- och klimateffektiv teknik.

Dieseln dominerar for godstransporter pa viag. For-
nybara brénslen har inte fatt samma faste dar som
for persontransporter. Férnybara brénslen anvénds
fraimst i form av laginblandning av RME. I dags-
laget finns ett antal biogaslastbilar i drift, och nigra
distributionslastbilar som drivs med etanol (ED95).
Satsningar pa biogas i dieselmotorer, dual fuel, pagér
och det finns dven demonstrationsprojekt med
DME-drift.

I tabell 1 pé sidan intill visas hur dagens kommersi-

ella biodrivmedel kan anvindas i olika motorer.

4) Naturvardsverket, 2004. Styrmedel for 6kad utskrotning av gamla bilar. Rapport 5451. 5) SIKA. Fordon 2009.



2.2 ALLA FORDON KAN BLI EFFEKTIVARE

Alla transportslag kan effektiviseras. Flyg, sj6fart, vagtrafik och spdrbunden trafik

har stora potentialer. Det handlar om bade teknisk utveckling och nya energislag.
Elektrifiering av végtrafiken har stor betydelse, men elen maste produceras férnybart
for att omstéliningen ska fa fullt genomslag pa klimatpaverkan. Utvecklingen av batterier
dr en nyckelfrdga. Batterierna maste fa stérre lagringskapacitet, bli billigare och fa

Okad livslangd.

2.2.1 Effektivisering av vagfordon
Fordonsparken har stor potential for dkad energi-
effektivitet. En méngd atgédrder kan minska brénsle-
forbrukningen, exempelvis vidareutveckling av
motorer, ligre fordonsvikt, béttre aerodynamiska
egenskaper, mindre rullmotstind och effektivare
kringsystem. En stor del av forskningen inriktas pa
att optimera tidndsystem, ventilstyrning och andra
befintliga system. Dieselmotorn dr mer energieffek-
tiv &n ottomotorn men har svarare att mota kraven
pa utsldpp av kvéveoxider och partiklar. Forbattrad
rening av NOx stér i konflikt med bransleforbruk-
ningen. Darfor sker dven forskning pa avgasefter-
behandling.

En okad elektrifiering av fordon forvéntas bidra till
en energieffektivare fordonspark da elmotorer &r
effektivare dn forbranningsmotorer, vilket beskrivs
iavsnitt 2.2.5.

2.2.2 Effektivisering inom sj6fart

Sjofart bedrivs internationellt. Darfor dr det lamp-
ligt om atgérder och styrning infors pd internatio-
nell nivd. IMO (International maritime organisa-
tion) &dr ett organ under Forenta Nationerna som
bland annat arbetar med regelverk och standarder
inom sjofart. IMO uppmérksammar utslépp av véxt-
husgaser och arbetar bland annat med en standard
for att méata energiforbrukning pa fartyg. IMO har
ocksa borjat diskutera ndgon form av ekonomiskt
styrmedel for att minska vaxthusgasutslapp. EU vill

se en hogre takt i arbetet och har borjat diskutera att

ta med sjofarten i EU:s handelssystem for utslapp av

véxthusgaser.

IEA:s statistik indikerar att sjofarten 2006 svarade
for 9 procent (220 Mtoe) av den totala energi-
anvindningen i transportsektorn, varav 83 procent
av detta i internationell sjofart och resten i nationell®.
Sjofarten &r relativt effektiv rdknat som energi-
anviandning per transporterad godsenhet. Det finns
dock stora méjligheter till effektivisering. IEA upp-
skattar potentialen for att kombinera tekniska och
operationella effektiviseringsatgarder till 40 procents
reduktion av viaxthusgaser per tonkm till 2030, och
med upp till 60 procent per tonkm till 20507. Bland
atgiarderna finns effektivare motorer, forbéttrad
fartygsdesign for friktionsforluster och forbattrade
framdrivningssystem. En av de atgdrder som har
storst potential ar att sinka hastigheten, inom ramen

for fartygets korcykel.

2.2.3 Effektivisering inom flygtrafik

Luftfart bedrivs internationellt och &ven for luftfart
ar det lampligt om atgérder och styrmedel infors pa
internationell niva. Det finns ett FN-organ, ICAO
(International Civil Aviation Organization) som
arbetar med luftfartsfragor. EU har beslutat att ta
med flygfarten i sitt handelssystem med utsldpps-
rétter. IEA:s statistik indikerar att flygtrafiken 2006
stod for 11 procent av den totala energianvindning-
en i transportsektorn (246 Mtoe)®. Flygtrafikens
volym véxer snabbare dn andra transportslag. IEA

uppskattar mojligheten att reducera bransleintensi-

6) IEA, 2009. Transport, Energy and CO2. Moving Toward Sustainability. 7) Ibid. 8)Ibid.



Energimyndigheten ger forskningsstod till Chalmers Tekniska Hogskola for att implementera och utvardera
energiledningsstod pa tva rederier. Branslet star for ca halften av rederiernas totala kostnader. Det bedéms
finnas stora ekonomiska och tekniska potentialer for att minska koldioxidutslapp fran sjofart, dar merparten

troligen utgors av atgarder inom energieffektivisering. Ett av hindren for rederierna att investera i energi-
effektiviseringsatgarder &r bristen pa data om energianvandningen. Energiledningssystem kan vara ett
verktyg att avhjalpa detta.

teten for flygtrafik till mellan 40 och 50 procent
fram till 2030°. Atgérderna inkluderar effektivare
motorer, forbattrad flygplansdesign for aerodyna-
miska egenskaper, lattviktsmaterial och forbattrade

rutter och inflygningar till flygplatser.

2.2.4 Effektivisering inom jarnvag

Tagtransporter bedoms vara ett relativt energieffek-
tivt transportslag, men &ven hér finns potential for
energieffektivisering. Viktiga atgérder ar att effekti-
visera eloverforing till tdgen och att utbilda forare
inom Eco-driving. Nér energianvindningen i jirn-
vigssektorn ér el omfattas den av EU:s handel med
utsldppsritter. I Sverige bestar nistan all energi-

anvindning i jirnvédgssektorn av el.

2.2.5 Elektrifiering av vagfordon

En hybridbil har bade elmotor och forbrannings-
motor. Den har ett batteri eller annat energilager for
att ta tillvara till exempel bromsenergin. Genom att
anvianda hybrider uppskattas energianviandningen
for en personbil minska med 25 procent. I ladd-
hybriden kan batteriet ocksd laddas fran elnétet. En
elbil har endast elmotor och energilager och saknar
forbranningsmotor. En elmotor har cirka 90 procents
verkningsgrad medan en bensin och dieselmotorer
vid ideala forhallanden kan néa en verkningsgrad pa
30 respektive 44 procent. Vid normal belastning &r
verkningsgraden dock ldgre for bensin- och diesel-
motorer. Andra positiva miljoeffekter med eldrivna
bilar &r minskat buller och minskade emissioner av

andra d@mnen &n vixthusgaser. Elektrifiering av

9) Ibid. 10) Energimyndigt 2009. Kunsk: derla

transportsektorn bidrar till 6kad forsorjningstrygg-
het dé oljeberoendet minskar. Om elen produceras
fornybart 6kar andelen fornybar energi i transport-

sektorn.

Under senaste aret har en elektrifiering av végar
diskuterats som ett sdtt att effektivisera vigtransport-
erna. P4 sa sitt skulle dven de tunga vigburna trans-
porterna kunna elektrifieras. I de ldsningar som
utreds skall eltillforseln till fordonet ske antingen
via direktkontakt ovan eller under fordonet eller via
tradlos induktion. Fordonen skall vara av ladd-
hybridtyp for att ocksa kunna koras dér lednings-
dragning av ekonomiska eller tekniska orsaker inte
ar mojlig. Inom de narmaste dren planeras nagot eller
nagra projekt dar olika koncept kommer att testas
och utvirderas. Aven en del svenska fordonstillver-
kare har visat intresse for omradet och planerar att
medverka bade finansiellt och tekniskt. Den erfaren-
het som finns idag kommer till stor del frdn existe-
rande tradbussystem. Effektiviseringspotentialen for
att 6verga till elektrifierad teknik dr stor och bor leda
till minst en halverad energidtgéng i fordonen.

Batterierna utgdr den stdrsta utmaningen for ett
genomslag av elbilar och laddhybrider, frimst kost-
naderna men &dven livslingd och réckvidd. Bedom-
ningen nu &r att den dkade kostnaden for elbilar och
laddhybrider dr mellan 50 000 och 150 000 kronor
jamfort med motsvarande fordon med forbrannings-
motor'®. Forhoppningen ar att kostnaden ska kunna

pressas i takt med teknikutveckling och mer stor-

de marknaden fér elfordon och laddhybrider. ER2009:20.



skalig produktion av elfordon. Kostnaden for att
anvianda fordonet blir ddremot ldgre pad grund av
den lagre energiatgangen. I inledningsskedet kom-
mer dock inte detta kunna kompensera den hogre
kostnaden for fordonet. Bedomningen &r att rack-
vidd for batterier till laddhybrider kommer att vara
ca 40 km. Rena elfordon kommer att behdva ldngre
riackvidd, men den forvintas dnda bli betydligt kor-
tare dn for motsvarande konventionella fordon. Det
forskas i tekniker for att utveckla rackviddsforlang-
are som kan producera el till batteriet. Eldrift 6pp-
nar nya mdjligheter for navmotorer som placeras
vid hjulen, vilket ger 6kad frihet for design. En an-
nan viktig fraga dr livslangden for batterierna. Livs-
langden for batterier kan komma att styra livslang-
den for hela fordonet, i och med den stora kostnaden
for att byta batteri.

En fraga som diskuteras dr hur elfordon kommer att
laddas och vilken utbyggnad av infrastruktur som
kravs. Troligtvis kommer elfordon framst att laddas
vid hem, foretag och vissa parkeringsplatser i van-
liga 230 V uttag. Det kommer troligen ocksa finnas
behov av publika laddstationer for anvéndare som
inte har egna parkeringsplatser. Koncept for snabb-
laddning har tagits fram men det &r mer komplicerat
da overforingen kréver stora effekter. Nya afférs-
modeller kan behdva utvecklas for att det ska 16na
sig att investera i laddutrustning pa andra platser &n
fordonens normala parkeringsplatser. Att sétta stan-
darder for laddutrustning dr ocksa en fraga dir ar-
bete pagar. Kraftnitet bedoms utan problem klara
en introduktion av elbilar och laddhybrider. Ett upp-
drag som analyserar infrastrukturutbyggnad for en
lyckad introduktion av elfordon och laddhybrider
drivs gemensamt av norska och svenska myndighe-
ter och ska redovisas senast den 30:e december 2010.
Marknaden for elbilar kommer troligtvis igdng med
vissa typer av eldrivna flottor, exempelvis fordon
inom posten, hemtjénsten och annan offentlig verk-

samhet. Elbilar far sitt frimsta anvindningsomrade

11) Ibid.

som stadsfordon pa grund av den begransade riack-
vidden. Laddhybrider har en annan marknad och
kan konkurrera med konventionella fordon.

Energimyndigheten har foreslagit!! ett nationellt de-
monstrationsprogram for elbilar och laddhybrider
samt utbyggnad av laddinfrastruktur. Syftet med
programmet dr att testa tekniken i stor skala, att
skapa acceptans och fa dkad kunskap om anvénd-
ningen av elfordon. P& grund av den hoga merkost-
naden for fordonen foreslés att stodet till fordon ses

over.



ENERGIMYNDIGHETEN STODJER BATTERIPROJEKT

Energimyndigheten stddjer elbilsprojektet —ZE SAAB 9-3 dér sakerhet och batteriutveckling ar tva prioriterade omraden.

Satsningen inrymmer bland annat Li-jonbatteritillverkaren Boston Power och Electroengine som stér for en stor del
av utvecklingen och integreringen av kraftelektronik, elmaskin och batteristyrsystem. Projektet har som ett delmal
att snabbt ta fram en testflotta pa 70 elfordon. Energimyndigheten stodjer projektet med nastan 87 Mkr och det ska
avslutas i december 2012.

90 PROCENT AV DET DAGLIGA TRANSPORTBEHOVET

Ett eldrivet stadsfordon som kan tacka 90 procent av det dagliga transportbehovet for en bilpendlare — det ar malet
for ett Energimyndighetsstétt forskningsprojekt vid Volvo Personvagnar.

En mycket viktig del i forskningsprojektet ar att bilen skall uppfylla alla skerhetskrav (ex. EuroNCAP) samt ge goda
koregenskaper och klimatkomfort p& minst motsvarande en niva for en konventionell bil. Vidare méste bilen vara
mycket tillforlitlig och leverera den faststallda rackvidden under normala korforhallanden. Projektet avslutas med att
50 bilar ska demonstreras ute i verklig trafik. Energimyndigheten stodjer projektet med drygt 150 Mkr fram till i okto-
ber 2013.

TEKNIK FOR ENERGILAGRING

Batterier

Battericeller kan optimeras med avseende pa energitéthet eller effekttéthet, det blir en kompromiss daremellan. Det
gor battericeller lampliga till olika omraden. En battericell optimerad for hybridfordon behover hog effekttathet (t.ex.
3 000 W/kg) och lag energitathet (t.ex. 80 Wh/kg). En battericell optimerad for elfordon behdver relativt 1ag effekt-
tathet (t.ex. 1 000 W/kg) och hdg energitathet (t.ex. 180 Wh/kg). Batteriutvecklingen kraver stora resurser for att 6ka
lagringskapaciteten av energi, reducera kostnaden och 6ka livslangden. De batterikemier det forskas mest om for
fordonstillampningar &r Li-Jon och NiMH.

Superkondensatorer

Superkondensatorer &r snabba att ladda men har avsevért Iagre energidensitet &n batterier (6 Wh/kg). De kan vara
anvéandbara pé tunga fordon med manga accelerationer och stopp, exempelvis bussar i stadstrafik, d& de &ven kan
ta hand om bromsenergin och ladda kondensatorerna.

ELEKTRIFIERING AV TRANSPORTSEKTORN INNEBAR MINSKAD ENERGI-

ANVANDNING FOR SAMMA TRANSPORTARBETE

Elforsk' har gjort ett rakneexempel att om hela svenska personbilsflottan skulle konverteras till laddhybrider och kora
70 procent med eldrift och resten med en férbranningsmotor som férbrukar 0,5 liter/mil, skulle drivmedelsforboruk-
ningen sjunka fran ca 50 TWh till 10 TWh samtidigt som elférbrukningen 6kar med 10 TWh. Hur vaxthusgasutslap-
pen paverkas ar svarare att saga bestamt eftersom det beror pa hur elen och bensin/dieseln produceras'. Det ar
mycket viktigt att omstaliningen av elsystemet fortsétter till en allt stérre andel férnybara energikallor.

12) Elforsk rapport 08:10. Plug-in hybrider. Elhybridfordon for framtiden. 13)Energimyndigheten, 2008.Koldioxidvirdering av energianvandning.
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2.2.6 Bransleceller

Brinsleceller for fordon har utvecklats under lang
tid. En brinslecell omvandlar kemisk energi i vétgas
till elektrisk energi. Aven kolvitebaserade brinslen
som metanol, naturgas eller DME kan anvéndas
men maste da forst omvandlas till vétgas via en sa
kallad reformerare. Skillnaden i teknik jamfort med
ett elfordon &r att energin lagras pa annat sitt; i ett
brinslecellsfordon kan ett flytande eller gasformigt
bransle lagras, medan elfordonet behover ett batteri.
Framdrivningen sker pad samma sétt och darmed &r
effektiviseringen med ett brinslecellsfordon direkt
relaterad till den hybridisering som dven ingér i de
elektrifierade koncepten. En annan gemensam for-
del ar att branslecellsfordon inte heller ger upphov

till nagra lokala emissioner.

De svéraste utmaningarna har visat sig vara att
framstélla vétgasen kostnadseffektivt samt att lagra
gasen for bréinslecellen ombord pa fordonen, samt
att bygga upp en fungerande infrastruktur. Ett antal
olika tekniker har tagits fram, men de har inte varit
riktigt framgangsrika. Okad mingd brinslecellsfor-
don skulle innebéra en minskad energianvéndning i
transportsektorn, men hur véxthusgasutslédppen pa-

verkas beror pa hur vitgasen framstélls.

Energimyndigheten stodjer dven brénsleceller for
bruk i fordon for anvdndning som ett hjdlpkraft-
aggregat (APU) till tunga fordon. Brénslecellen for-
sorjer lastbilen vid t ex parkering nattetid for att
undvika tomgéangskorning.



"Bransleceller ar
en framtidslosning”

Framtidens elbilar kan ga mycket ldngre
&n 10-15 mil, som dagens versioner klarar
av. Det tror Torbjérn Assarsson, VD péa
féretaget Powercell som utvecklar och
tillverkar bréanslecellssystem till tunga
lastbilar, personbilar och bétar samt andra
applikationer. Férst ut pa marknaden
kommer féretagets brénsleceller.

Torbjorn Assarsson liknar utvecklingen vid lasertek-
nologins genombrott pa 80-talet.

— Laser hade varit pa gang lange och man férstod
att det var en helt otrolig teknik, men man visste inte
vad man skulle ha den till. Sedan gick proppen ur.
Det var lasrar 6verallt som anvandes till allt fran att
skara platbitar till att skicka digital information.
Branslecellen har den likheten med lasern att den
befinner sig i bdrjan av sin utveckling. Steg for steg
kommer mojligheterna sedan att férverkligas.

Ett av de omraden dar branslecellsteknologin kan
gora skillnad ar for lastbilar. | USA finns en ny lag om
att lastbilar inte far kéras pa tomgang i mer an fem
minuter. Nu ar det vanligt att motorn gér pa tom-
gang hela natten for att luftkonditioneringen ska
fungera nar chaufférerna sover i bilen.

— Det ar fruktansvart olamp-

ligt att anvanda en diesel-
motor pa det séttet. Det
ger mycket avgaser och
fororeningar, och nu kravs
nagot som &r béttre. Basta
I6sningen ar att ha ett
kraftaggregat med en
branslecell for att fram-
stalla el, menar Torbjérn Assarsson.

Powercell maste nu ta sig an den kommersiella
utmaningen samtidigt som man 6ppnar Sveriges
storsta  branslecellslaboratorium i  Goteborg.
Torbjorn Assarsson ser fordelar med att befinna sig i
Sverige men det finns andra lander som satsar mer.

- Volvo har anvandningsomraden for tekniken och
ar den storsta kunden. Sverige har hogt miljomed-
vetande vilket ar viktigt. Men flera andra lander sat-
sar annu mer péa branslecellsteknologi. Man beho-
ver bara ga till Danmark och Tyskland for att
upptacka riktigt stora skillnader. Dar finns manga
fler aktdrer och dér har man redan insett att tekni-
ken ar en framtidslosning.
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3. Teknik och kunskap maste
~utvecklas i snabbare takt.

3.1 ENERGIMYNDIGHETEN STODJER FORSKNING FOR

HALLBARA TRANSPORTER

Energimyndigheten ger stdd till forskning som ska leda till ett hallbart transportsystem.
Fdrnybara drivmedel &r ett prioriterat omrade. Energieffektiva fordon, energilagring och
omvandling av energi i fordonen &r andra viktiga omraden. Energimyndigheten med-
verkar, tillsammans med andra parter och myndigheter, i flera olika forskningsprojekt

med hégt stallda mal.

mfattande satsningar pa forskning och ut-
O veckling samt demonstration av ny teknik
fran staten och néringslivet d&r mycket viktiga kom-
ponenter i utvecklingen mot ett hallbart transport-
system. En accelererad teknikutveckling behovs for

att lyckas med omstéllningen. Satsning pa forskning

och utveckling ér ett viktigt komplement till 6vriga
styrmedel inom sektorn. Mélet for transportforsk-
ningen dr ocksa att skapa tillvidxt, konkurrenskraft
och en uthallig utveckling for Sverige. For de forsk-
ningsmedel Energimyndigheten férdelar inom trans-

portsektorn dr tvd omraden prioriterade: introduk-



tion av fornybara drivmedel och utveckling av
energieffektivare energiomvandlingssystem och
fordon, i forsta hand for viagtrafiken™. 1 Energi-
myndighetens strategiska forskningsarbete fram-
halls att dven systemstudier &r viktiga, och analyser
pa “hela systemets” nivd dr visentliga for att klar-
lagga hur olika delar av energisystemet paverkar
varandra samt hur man undviker suboptimeringar.
En omstéllning av energisystemet kridver kunskap

om och forstaelse for institutionella forhallanden och

aktorers agerande och fortsatt teknisk utveckling'.

Forskning om fornybara drivmedel prioriterar bio-
drivmedel som ger stor reducering av vixthusgaser
ur ett systemperspektiv och minst lika laga utslapp
av reglerade emissioner som fordon drivna av mot-

\

svarande fossila drivmedel. De ska ha hog system-
verkningsgrad och potential for storskalig anvénd-
ning och introduktion samt generera exportintikter.
De ska ha en teoretisk potential att nd en produk-
tionskostnad som motsvarar eller understiger priset
for fossilt brénsle. Sérskilt intressanta dr fornybara
drivmedel som fungerar i befintlig infrastruktur,
som kan integreras med befintliga drivmedel och
som kan ersitta diesel samt har synergieffekter med
annan viktig exportindustri, exempelvis papperstill-
verkning.

Forskningens prioritering av energieffektivare
fordon och energiomvandlingssystem innebér fokus
fraimst pa drivlinor och energilagring. Drivlina ar
ett samlingsnamn for de komponenter som driver ett

14) Energimyndigheten, 2009. FOKUS III. Energimyndighetens strategi for forskning, utveckling, demonstration och kommersialisering (EFUDIK) for perioden 2011-2014.

ER2009:32. 15) Ibid.
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motorfordon framat. Hit hor motorn, kopplingen,
véaxelladan, drivaxeln, batteriet mm. Med nya driv-
linor och energibdrare foljer d&ven ny fordonsarki-
tektur vilket innebér nya mdjligheter for fordonstill-
verkare for bland annat sdkerhet, viktfordelning,
tillforlitlighet och design. Forutom effektivisering
av drivlinor kan energieffektiviteten 6ka med forsk-
ning inom viktminskning och fardmotstand genom

exempelvis aerodynamik och rullmotsténd.

Staten har via Energimyndigheten, VINNOVA och
Trafikverket tecknat avtal med den svenska fordons-
industrin att stodja forskningsinsatser inom pro-
grammet “Fordonsstrategisk Forskning och Innova-
tion”. Delprogrammet “Energi & Milj6”, som leds av
Energimyndigheten, har som mal att vasentligt bidra
till reduktion av utslippen av fossilt CO, och &vriga
emissioner fran védgfordon och arbetsmaskiner.
Forskningsprogrammet FFI stodjer aktiviteter med
potential att, sdvil tekniskt som ekonomiskt, till ar
2020 astadkomma 50 procents energieffektivisering
(kWh/km) till ar 2020 genom konkurrenskraftiga
personbilar och dérefter en halvering vart 20:e ar
samt minst 30 procents reduktion av fossilt CO,/
tonkm frén kommersiella fordon (lastbilar, bussar
och arbetsmaskiner) till &r 2020. Dessa 30 procent
delas ungefir lika mellan fornybara brénslen, driv-
lineutveckling och transporteffektivitet. Drivsys-
tem som tillater hdga andelar fornybara drivmedel
och/eller eldrift &r prioriterade. Emissionsnivéer for
toxiska &mnen, samt buller fran védgfordon och ar-
betsmaskiner skall minst klara kommande och for-

vintade lagkrav.

Ett exempel pé transportsystemforskning som del-
finansieras av myndigheten dr forskningsprogram-
met LETS (Governing transitions toward Low-
Carbon Energy and Transport Systems). LETS ér ett
tvirvetenskapligt program som analyserar hur
Sverige ska styras mot koldioxidsnédla och héllbara
energi- och transportsystem. Programmet leds av
Lunds universitet och sysselsatter ett 25-tal forskare
fran tio olika institutioner. Forskningen utgar fran
att det badde &r tekniskt mdjligt och ekonomiskt

genomfOrbart att stdlla om till ett koldioxidsnalt
samhélle men att det nu ar dags att finna véigarna dit.
Samfinansidrer dr Naturvardsverket, Energimyndig-
heten, Vinnova och Trafikverket.

Energimyndigheten finansierar forskningsprogram-
met “Energieffektivisering i transportsektorn” som
ska 16pa mellan 2010 och 2013 med en budget pé 35
Mkr. Programmet har som vision att bidra till att
forverkliga den potential for energieffektivisering
som finns inom transportsektorn savil for person-
som godstransporter genom nya losningar vad
giéller overflyttning av transporter till energieffekti-
vare transportslag, logistik, planering, beteende och
fysiska atgérder i olika milj6er. Ett huvudsyfte ér att
soka energieffektiva gods- och persontransporter
genom utnyttjande av avancerade IT-16sningar och
beteendeinriktade atgdrder. Metod och modell-
utveckling for energieffektivisering ar ett viktigt
inslag. Programmet ska samverka med teknik-
upphandlingsprogrammet ”Teknikupphandling och
marknadsintroduktion av energieffektivisering i
transportsektorn” som beskrivs i avsnitt 3.2.1.



3.2 NY TEKNIK BEHOVER STOD UT PA MARKNADEN

Det kan vara lang vdg mellan forskning och en produkt som &r fardig fér marknaden.
Dyra pilotanldggningar och andra utvecklingsprojekt behdver ofta tillskott av externt
kapital. Energimyndigheten kan frémja utvecklingen bland annat genom att ge villkorslan

och genom teknikupphandlingar.

I framtidens transportindustri erbjuds manga
mojligheter for svenska foretag och svensk teknik.
Négra av de omraden dér Sverige idag dr starkt och
kompetent &dr infrastruktur, innovativa affarsmodel-
ler inom laddningssystem, drivmedelsproduktion
samt fordonstillverkning och komponenttillverk-
ning, bland annat material och batteritillverkning.
Sverige har idag manga underleverantdrer inom bil-
industrin som, for att fortsétta vara starka foretag,
dven i framtiden behdver folja och anpassa sig till
marknadens pagéende utveckling. Det kommer att
krdvas nytdnkande av foretagen for att lyckas och
vara framgéangsrika inom transportsektorn dven i
framtiden och det dr ddrfor av stor vikt att féretagen

positionerar sig inom denna nya struktur.

Innovationssystem &r ofta komplexa och forut-
sitter medverkan av manga aktorer. Intresset for
att investera i fOretag inom sektorn for hallbara
transporter har okat de senaste aren. Men vigen
fran forskningsstadiet till investerarna och mark-
naden kan vara lang for foretagen. Nér foretagen
géar frdn forskning till mer marknadsndra aktivite-
ter blir det ofta nddviandigt att sdka externt kapital.
Inom transportomradet dr denna fas kapitalintensiv
med pilotanldggningar, demonstrationsanldggningar
och nollserier av fordon som ska byggas. Risken ar
ocksa relativt hog eftersom aktiviteterna kan ga fel
och nya problem kan uppsté. Forskningen som ska
leda till att foretag bildas och att produkter kommer-
sialiseras kan finansieras pa olika sétt. Det finns ett
antal aktorer i Sverige som arbetar med att ge stod &t
foretag inom transportsektorn. Energimyndigheten
stottar bolag fran forskning till teknikutveckling,
marknadsintroduktion och  kommersialisering.

Aven Innovationsbron och Almi kan stdtta bolag i ti-

16) Enligt Cleantech Group.

diga faser med kapital och radgivning. Utover statli-
ga aktorer finns ocksa industriella aktorer eller risk-
kapitalfonder som ibland finansierar tidiga projekt.
Den industriella aktoér som varit mest aktiv ar Volvo
Technology Transfer. Statliga resurser satsas pa
omradet, bland annat har det statliga riskkapitalbo-
laget Fouriertransform bildats, vars uppdrag ar att
stiarka konkurrenskraften inom det svenska fordons-
klustret.

Att sektorn lampar sig for riskkapital syns i statisti-
ken. Under 2009 har investeringar i elbilar och
hybridbilar 6kat kraftigt jamfort med foregaende
kvartal's. Ett konkret exempel &r att den nést stors-
ta cleantechinvesteringen i Europa 2008 som gick
till den norska stadselbilen Think Global. Aven in-
vesteringar i avancerade batteritekniker har Okat

markant jamfort med tidigare.
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"SenSiCs affarside ar att
optimera forbranningar”

SenSiC har tagit det stora steget fran
forskning till kommersialisering. Féretaget,
som gor sensorkomponenter till forbrén-
ningssystem och explosionsmotorer har
med stéd fran bland annat Energimyndig-
heten kunnat férverkliga mélet for sin
affdrsutveckling. Stédet har anvénts till att
utveckla prototyper och testa olika system.

— Vi bedriver fortfarande utveckling och viss forsk-
ning s& det &r inte helt Iatt att borja salja produkter i
volym annu och bli sjalvférsérjande, sager Bo Ham-
marlund, styrelseordférande. Vi har bdrjat leverera
prover och raknar med att kunna bdrja sélja en del i
Sverige och Europa i &r, men inte s& mycket att vi
finansierar var egen verksamhet. 2009 och 2010 var
tvd mycket tuffa ar for startuppbolag. Det fanns
nastan inget kapital hemma i Sverige och kunderna
vill inte kdpa néagot. Med hjalp av externt kapital
kommer vi nu att bygga upp foretaget under en tva-
arsperiod for att verkligen bli ett kommersiellt drivet
bolag.

SenSiCs idé bygger pa
en gassensorteknik som
genom att anvanda kisel-
karbid istallet for Kkisel
innebadr att sensorerna
kan placeras strax intill
férbranningen. Tekniken
ar avsedd fér exempelvis

I biovdrmepannor, diesel-
fartyg och fordon som anvander EGR eller SCR fér
att reducera utslappen av NOx.

— Vi driver aven ett projekt fér sensorer i bilar, last-
bilar och béatar som hjalper till att rena avgaserna
fran dieselmotorer och stker nu en finansiering for
detta tillsammans med svensk fordonsindustri. |
framtiden hoppas vi bli stora pa EGR, (Exhaust Gas
Recirculation), och SCR (Selective Catalystic Reac-
tion) vilket &r viktigt for att reducera NOx-gasen fran
dieselavgaser. Det ar dessutom lag pa, i Europa,
Nordamerika och Japan, att lastbilar bara far slappa
ut valdigt sma mangder eftersom gaserna ar giftiga.
Med ratt aterkoppling till branslesystemet blir regle-
ringen battre och man sparar bade bransle och
milj¢. For bilindustrin ar detta viktigt. Branschen &r
valdigt intresserad av var metod, séger Bo
Hammarlund.



ENERGIMYNDIGHETEN KAN GE STOD TILL AFFARSUTVECKLING

Det tar ofta flera ar fran idé till dess ett foretag far ut sina produkter pa marknaden. Energimyndigheten
kan stodja denna process pa flera sétt. | forsta skedet kan ett foretag fa affarsutvecklingsstod i form av
villkorslan. Arligen granskas ca 100 foretag varav en betydande andel har koppling till transportomradet.
For att stod ska beviljas maste en rad kriterier vara uppfyllda. Energimyndigheten gér en omfattande
granskning av bolagen innan finansiering beviljas. | genomlysningen granskas framst tva faktorer: energi-
relevans och formagan att driva idén till vinst. Utéver det bedoms innovationshojden da projektet méaste
innehalla ny teknik. Om bolaget kan astadkomma liknande utveckling med finansiering fran annat hall an

statligt stod gar inte Energimyndigheten in i projektet. Arsbudgeten for detta ar ca 40 miljoner kronor.

Lanen varierar i storlek och i dagslaget har Energimyndigheten beviljat ca 30 foretag villkorslan. Nar projekt-
tiden &r slut och féretaget har intékter borjar det betala ranta och amortera. Energimyndigheten besitter
teknisk kompetens som ar av stor vikt vid granskningen av bolagen. Det finns ocksa kunskap om lagstift-
ning, aktuell forskning och vad som sker péa olika marknader, vilket innebar att projekten genomlyses ur
flera synvinklar.

Energimyndigheten stodjer ocksé dessa forkommersiella projekt med information och personliga kontakter.
Behovet av sédant stdd ar stort och viktigt ur ett energi- och naringspolitiskt perspektiv.

3.2.1 Teknikupphandling kan vara ett
verktyg fér kommersialisering av ny teknik
Ett styrmedel for att frimja utveckling av ny teknik
dr teknikupphandling. Energimyndigheten har i
uppdrag att arbeta med teknikupphandling av
energieffektiva produkter och system.

Teknikupphandling 4r en process snarare dn ett
projekt som omfattar ett antal faser (aktiviteter) och
ett flertal olika aktorer. De olika faserna ar forstudie,
bestillargrupp, kravspecifikation, anbudsforfarande,
utvirdering, spridning och vidareutveckling. Teknik-
upphandlingens syfte &r att frimja och paskynda ut-
veckling av ny teknik. Mélet med teknikupphand-
ling &r att f4 fram nya produkter, system eller
processer som tillgodoser koparnas krav bittre &n
de produkter som redan finns pd marknaden. Ett
annat sdtt att uttrycka det ar att teknikupphandling
ar ett styrinstrument for att borja en marknads-
omstéllning och att sprida ny effektiv teknik (nya
produkter och system).

Ett exempel pa en teknikupphandling dir Energi-
myndigheten dr delfinansiér r ett stort projekt som

drivs av Stockholms stad och Vattenfall. Syftet med
projektet dr att upphandla cirka 1 000 elfordon och
laddhybrider under dren 2011-2014 och avsikten ar
att paskynda introduktionen av elfordon i Sverige.
Energimyndigheten delfinansierar teknikupphand-
lingen med 25 procent av stodgrundande kostnader,

dock hogst 62 miljoner kronor.

Energimyndigheten finansierar programmet ~Teknik-
upphandling och marknadsintroduktion av energi-
effektivisering i transportsektorn” som ska lopa
mellan 2010 och 2013 med en budget pa 35 Mkr.
Programmet syftar till att utveckla, verifiera och
praktiskt demonstrera ny teknik och teknikldsning-
ar fére marknadsintroduktion som bidrar till energi-
effektivisering inom person- och godstransportom-
radet. Detta ska goras genom att stddja hela kedjan
fran innovationer till marknadsintroduktion inom
omraden som logistik, transportmedelsintegration,
planering, organisation, IT och beteendepaverkan.
Programmet ska samverka med forskningsprogram-
met “Energieffektivisering i transportsektorn” som

beskrivs i avsnitt 3.1.
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4. Infrastruktur och samhallsplanering
skapar transportmonstret

Val av infrastruktur, samhéllsplanering och bebyggelse har stor
paverkan pa utvecklingen av trafiken for gods och personresor.
Planeringen paverkar transportmdnstret under lang tid och dar-
med ocksa energianvdndningen i sektorn. Infrastruktur och
samhéllsplanering kan vara verktyg for att Oka tillgangligheten
utan att transportarbetet behdéver 6ka.

A nsvaret for infrastrukturen delas av olika Védgldngden uppgick 20009 till cirka 221 000
aktorer. For vdgnétet ansvarar savél staten, kilometer”, exklusive en okdnd strdcka en-

kommunerna och enskilda foretag, féreningar och skilda végar utan statsbidrag.

fastigheter. Staten ansvarar for jarnvégar, flygleder

SV 5 ick till n& 18
och sjofartens farleder. Trafikslagens noder &r oftast Jarnvagsnétet uppgick til nastan 12 000 km'™.

helt eller delvis en kommunal angelégenhet. | Sverige finns drygt 50 hamnar Sppna fér
kommersiell gods- och persontrafik samt ett
antal industridgda hamnar™.

Flygtrafik i linjefart eller chartertrafik bedrevs
under 2008 vid 41 flygplatser?°.

17) Fran Trafikverkets hemsida, www.trafikverket.se 18) Ibid. 19)Fran Sjéfartverkets hemsida, www.sjofartsverket.se 20) Fran Transportstyrelsens hemsida, www.transportstyrelsen.se.




4.1 REGIONALA MYNDIGHETER HAR NYCKELROLLER
FOR TRANSPORTPLANERINGEN

Regeringen har dvergripande ansvar for att genomféra transportpolitiken. Trafikverket
ar statlig sektorsmyndighet. | I&n och regioner finns manga aktérer, med ldnsstyrelserna
som samordnande myndigheter for infrastruktur och samhéllsplanering. Men det &r
kommunerna som har planmonopol.

Regeringen drar upp riktlinjerna for infrastruktur-
planeringen genom att faststédlla planer for trans-
portsystemet och ekonomiska ramar for lédnens in-
frastrukturplaner. Transportpolitiken ska verka for
ett transportsystem som hanterar klimatutmaningen

och samtidigt bidrar till en samhaéllsutveckling med

hallbar tillvixt. Resor och transporter ska under-
latta vardagen for méanniskor och foretag och inga i
hallbara klimatsédkra transportlosningar. Det é&r
viktigt med effektiv samordning mellan planering
av markanvdndning och transportinfrastruktur.

Den fysiska planeringsprocessen bor effektiviseras.
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Trafikverket ansvarar for langsiktig planering av
transportsystemet for véigtrafik, jarnvagstrafik, sjo-
fart och luftfart och for byggande, drift och under-
hall av statliga vdgar och jarnvégar. Trafikverket
upprittar den nationella planen for transportinfra-

struktur utifran direktiv fran regeringen.

4.1.1 Lanens och regionernas roll

Léansstyrelsen ér statens regionala representant med
uppgifter inom infrastrukturplanering, hallbar sam-
hallsplanering och boende, och med att framja
lanets utveckling. Dess roll &r att verka for den dver-
gripande transportpolitiken och att frimja den regi-
onala samhillsplaneringen i stort genom att samra-
da med lidnets kommuner och angrinsande lédn.
Léansstyrelsen samrader kring lénsinfrastrukturpla-
nen och i de fall det inte finns regioner eller regio-
nala samverkansorgan ansvarar lansstyrelsen sjilv

for lansinfrastrukturplanen.

Lénsstyrelserna har i uppdrag att arbeta med regio-
nala klimat- och energistrategier och dir tas de
regionala transportplanerna upp. De olika lansstyrel-
serna har angripit transportfrdgorna pa olika sitt, en
del mer beskrivande, en del mer i form av malfor-
muleringar, exempelvis mél och atgirder for kollek-
tivt resande, méten och service pa distans samt ef-

fektiva person- och godstransporter.

Medan lansstyrelsernas roll &r att samverka runt in-
frastrukturplanering ligger det verkliga ansvaret for
lanens infrastrukturplaner pa andra aktorer. I fler-
talet ldan ligger det regionala utvecklingsfragorna,
och ddrmed ockséa ldnsinfrastrukturplanerna, hos
regionala sjdlvstyrelseorgan eller kommunala sam-
arbetsorgan. Viktiga parter i den regionala trafik-
planeringen &r de regionala trafikhuvudménnen.
Det dr framst regionala sjdlvstyrelseorgan eller
landstingen, ofta i samverkan med l&nens kommuner,

som svarar for huvudmannaskapet.

Energimyndigheten har framfort védrdet av oOkat
regionalt inflytande, da det kan bidra till att koppla
samman infrastrukturplaneringen med det arbete
och de handlingsprogram som utgar ifran de regio-
nala klimat- och energistrategier och med den kom-
munala energiplaneringen. Vikten av samordning

mellan aktdrer ar stor.



STRATEGI FOR MILJOANPASSADE TRANSPORTER | DALARNA

Strategin for milibanpassade transporter i Dalarna omfattar en vision till 2050, mal till 2020 och konkreta
atgarder. | strategin beskrivs ocksa hur en fortsatt samverkan vid genomférandet ar tankt att ske.

Den har tagits fram i bred samverkan och faststallts av region Dalarna. Strategin utgér aven en del av
den regionala klimat- och energistrategi som ska redovisas av lansstyrelsen Dalarna pa uppdrag av
regeringen.

Strategins sju insatsomraden som bast ger majlighet att uppna ett miljanpassat transportsystem i
Dalarna ar féljande:

e Fyrstegsprincipens anvanadning i infrastrukturplaneringen.

Transporteffektiv samhéllsplanering.

Kommuners och offentliga organisationers mobilitetsarbete.

Omstéllning av beséksnéringens transporter.

Attraktivare kollektivtrafik.

Effektivare néringslivstransporter.

Energieffektivare fordon och alternativa brénslen.
Genomforandet av atgérderna i strategin ar ett ansvar for féretag, kommuner, myndigheter och organisa-
tioner och i férlangningen enskilda medborgare.
Ambitionen boér vara att etablera samarbete mellan aktérer som ligger néra varandra i tdnkande eller
verksamhet och mellan dem som &nnu inte funnit varandra. Nya kopplingar och nytt tdnkande ska ga

hand i hand med det vardagliga stravsamma arbetet for att forbattra klimatet och miljon. Framgéang
forutséatter ett regionalt langsiktigt samarbete som kan stddja det lokala arbetet.
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4.2 BRA INFRASTRUKTUR FORKORTAR FARDVAGAR OCH
GYNNAR FLEXIBLA TRANSPORTER

En optimal infrastruktur bidrar till ett hallbart transportsystem. Vid noder eller métes-
platser ska man kunna véxla mellan olika transportsétt. Mélet ar hégsta maéjliga energi-
effektivitet och minsta mdjliga klimatpaverkan. Infrastrukturen ska minimera férdvdgar
och gynna de effektivaste transportiésningarna fér bade ménniskor och gods.

Infrastrukturen kan bidra till ett hallbart energief-
fektivt transportsystem dels genom en optimal
struktur som minimerar fardvigar, dels genom
6kade mojligheter till intermodalitet, vilket betyder
att gods- och persontransporter kan ske med utnytt-
jande av flera transportsitt. En viktig infrastruktur
som ocksé kan paverka resandet dr IT-kommunika-
tion. Ett exempel &r resfria moéten genom video-
konferenser. Det kan gynna tillgédngligheten och
samtidigt minska behovet av att resa.

Grunden for en samverkande hallbar infrastruktur
ar att det finns noder/métespunkter déir de olika
trafikslagens infrastrukturer méts och dir dvergang
mellan olika tranportslag kan ske. Noderna &r
stationer/hallplatser av olika slag med tillhdrande
parkeringsytor for biltrafik, anknytande cykelparke-
ring och cykelbanor och gangstrak. De ar ocksa jérn-
vagsknutpunkter, bilgodsforetagens omlastnings-
terminaler, kombiterminaler, hamnar, flygplatser.
Det viktiga dr att de mojliggdr en smidig vergang
mellan de olika transportslagen for de resendrer
eller det gods som har behov av att skifta transport
sé att den for varje tillfdlle energieffektivaste trans-

porten kan viljas.

Infrastrukturinvesteringar kan ocksd paverka over-
foring av gods- och persontransporter till mer
energieffektiva transportslag som tag, kollektivtrafik
och cykel. Det édr dérfor av stor betydelse att konse-
kvenser for energianvindning végs in vid planering
av infrastruktur. Anldggande av infrastruktur kréver

ocksa energi och resurser, vilket 4r en viktig faktor.

Det finns en stor potential for overflyttning av gods
till energieffektivare transportslag. SIKA har utrett
fragan och kommit fram till att transportsektorns
samlade utsldpp har potential att minska med 20
procent genom overflyttningar men att det krévs
stora investeringar for att nd dit*'. For godstrans-
porter dr den storsta potentialen att flytta langviga
transporter fran vég till jarnvdg. En okad inter-
modalitet som underldttar omlastning mellan trans-
portslag, exempelvis kombitransporter, kombina-
tion mellan vdg och jarnvdg, kan ocksd bli mer
konkurrenskraftiga. Det kan underldtta for jarn-
végstransport av gods pa kortare avstdnd dn vad
som brukar indikeras som nedre grins. Det dr dock
trdngt pd de svenska jirnvigarna men exempelvis
en ny europeisk signalsystemsstandard gor det
mojligt att oka trafiken, vissa infrastrukturinvest-
eringar sdsom citytunneln i Malmé och citybanan i
Stockholm kommer ocksé att frigéra sparkapacitet.
Tekniska losningar som underldttar for smidig &ver-
flyttning mellan vdg och spar dr ocksa viktiga. Batt-
re matt och underlag for att berdkna energiatgangen
for olika transportupplédgg kan ge kunden en tydli-

gare bild av hur energieffektiva olika 16sningar ar.

Anvindningen av den sa kallade fyrstegsprincipen
som planeringsverktyg erbjuder mojligheter att pa
ett systematiskt sétt lyfta in energifrdgorna i infra-
strukturplaneringen. Effekter pa energianvdndning-
en bor végas in i alla stegen nér fyrstegsprincipen
anvands. S&vil kommunala energiplaner som regio-
nala energistrategier har mél som r viktiga att viga
in for att det ska vara mgjligt att na de nationella

energieffektiviseringsmalen.

21) SIKA, 2008.Potential for verflyttning av person- och godstransporter mellan trafikslag. SIKA Rapport 2008:10.



Lastbil pa jarnvag
- en lang resa

Overgang till jarnvég minskar generellt
béde energianvdndning och utsldpp av
koldioxid. Flexiwaggon har utvecklat en
16sning for att kéra lastbil pa just jarnvég.
Lastbilarna kor sjélva upp pa tagvagnen.
Vagnédndarna kan vridas till bada sidor av
sparet. Hela tagsattet kan ddrmed lastas
och lossas pa samma géng vilket ger korta
stopptider. Aven personbilar och bussar
kan kéra ombord.

— For varje lastbil som transporteras med jarnvag
minskas utslappen, sager Jan Eriksson som é&r
grundare av foretaget. Dessutom behdvs ingen ter-
minal, det racker med en grusad yta bredvid sparet
dar chaufforen kan lasta och lossa sjélv. Trafiken pa
intilliggande spér stors inte heller av omlastningen.

Att ta fram hela konceptet
tar tid och &r Kkapital-
krdvande. Med hjalp av
finansieringsstod i form av
mjuka l&n och bidrag fran
Energimyndigheten  och
andra investerare har foére-
taget kunnat utvecklas.
Detta har varit avgérande
for Flexiwaggon menar Jan Eriksson. Hans vision
infér framtiden &r klar.

— Lastbil ska aka pa jarnvag de langre strackorna,
och sedan anvandas som distributionsbilar i ndrom-
radet. Branslet ska vara vatgas eller el. Redan idag
kan vi géra mycket for miljon genom att anvanda
befintlig teknik. Framtiden ser ljus ut nu, men det har
varit en lang resa.
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FYRA STEG | PLANERINGEN

Transportpolitiken staller 6kade krav pa att valja I6sningar som utnyttjar befintliga vagar mer effektivt och
att planeringssystemet bor utformas fér samordning av, och avvagning mellan, olika typer av atgérder.
Trafikverket har utarbetat den sa kallade fyrstegsprincipen som en metodik for att stotta detta.

Forst dvervags och provas atgarder som kan paverka transportbehovet och valet av transportsatt.

| ett andra steg provas atgarder som ger effektivare utnyttjande av befintligt vagnét. Det kan vara styrning,
reglering, information och avgiftssystem.

| det tredje steget provas begransad utbyggnad, till exempel breddning, mittracke, sidoomraden, ombygg-
nad av korsningar och andra férbattringar, i kombination med vaginformatik.

| det fjarde steget provas nyinvesteringar i omfattande ombyggnader eller nybyggnader i ny terrangkorridor.

4.3 FYLLDA FORDON OCH SAMLASTNING GER EFFEKTIVARE

TRANSPORTER

Vil fyllda fordon betyder effektivare transporter. Ny
teknik ger foretagen béttre mdjligheter att infora
effektiva logistiklosningar som underlittar att fylla
fordonen. IT-16sningar som ska underlédtta omlast-
ning &r ett viktigt utvecklingsomrade. Det finns
ocksé foretag som har affarsmodeller som gér ut pa
att minska tomkorningar, olika typer av “gron
retur’-10sningar. Samlastning av leveranser till
organisationer eller omrdden forekommer ocksa.

Systemen gér ut pa att samla leveranser som ska till

samma destination och kdra ut allt pd en gang.
Upphandling av varor utan att inkludera transporten
har gjort det mojligt att sedan handla upp transport-
erna separat och pa sd sétt kunna samordna utkor-
ning och stilla miljokrav. ”Just in time” géller for
leveranser av gods generellt men det behdver inte
std i motsats till langsammare transporter med till
exempel bat, en viktig faktor dr vilken framforhall-

ning speditdrer fatt for att planera transporten.



4.4 STORSTA POTENTIALEN ATT OKA ANDELEN KOLLEKTIVTRAFIK
FINNS | TATORTER OCH MELLAN TATORTER

Okat kollektivt resande kan innebira 6kad energi-
effektivisering dd ménga resenérer kan forflytta sig
med lag energiatgang per personkilometer. En
annan fordel dr att fordon med biodrivmedel kan
anvindas eftersom huvuddelen av den kollektiva
trafiken kan forsorjas med drivmedel vid en punkt.
De storsta mojligheterna att 6ka andelen kollektiv-
trafik finns inom tdtorter och via strak mellan tét-
orter. Totalt sett har antalet kollektivtrafikresor 6kat
med 18 procent mellan 1999 och 2008, fran 1 053
miljoner till 1 245 miljoner resor®?. Av samtliga gjor-
da kollektivtrafikresor utférdes 55 procent i Stock-
holms lén, foljt av Viéstra Goétalands ldn med 18
procent och Skéne 1dn med 11 procent.

Ansvaret for kollektivtrafiken i ett ldn ligger pa
regionala trafikhuvudmén. De svarar for den regio-
nala kollektivtrafiken och tar dven ofta ansvar for
mojligheterna till ett taxe- och anknytningsméssigt
storre omrade genom samverkansavtal med kring-
liggande regioner. Forutom busstrafik tar manga
trafikhuvudmén ansvar for regionala tdgforbindel-
ser. | nagra regioner ingér dessutom battrafik, spér-

vagnar, tunnelbana mm.

Under 2008 uppgick kostnaderna och verksamhets-
intdkterna till 29 respektive 15,5 miljarder. Kommu-
ner, landsting och staten ger bidrag med ndrmare
13,9 miljarder kr>* for att gynna kollektivtrafiken.
Bidragens andel jamfort med verksamhetsintékter
varierar dock stort mellan olika lan.

4.5 KOMMUNERNA HAR MAKTEN OVER MARKEN - ANDA HAR
TATORTERNA BLIVIT MER BILINTENSIVA

Kommunerna har stor makt genom sitt planmonopol. Andé dkar avstanden och transport-
behovet mellan bostéder, arbetsplatser, butiker och samhéillstidnster. Kommunerna star
infér en stor utmaning for att vdnda den utvecklingen. Istéllet fér en bilintensiv stad med
separerade funktioner maste planeringen inriktas pa en integrerad, tét och bilsnal tétort.

Aven om de regionala aktdrerna far en allt storre roll,
sarskilt for samordning av kommunernas klimatar-
bete, sd dr det Sveriges 290 kommuner som har
planmonopol vilket gor dem till den viktigaste akto-
ren i arbetet med en energieffektiv samhillsplane-
ring och en hallbar stad. Det dr viktigt att det finns
en tydlig koppling mellan den kommunala fysiska
planeringen och planeringsprocesserna for infra-
strukturprojekt. Kommunerna kan dven bidra till
for dem angeldgna infrastrukturprojekt och pé sa

sitt paverka infrastrukturplaneringen.

Manniskor har under 1dng tid kunnat bosétta sig allt
langre frdn sina arbetsplatser eftersom transport-
tiden med bil 4nda inte 6kat nimnvért. Dessutom
har avstdnden mellan ménniskors bostiader och livs-
medelsbutiker samt olika samhillstjanster ocksé
okat de senaste decennierna. Antalet livsmedelbuti-
ker minskar exempelvis och i en rapport fran Bo-
verket framkommer att andelen tétortsinnevanare
som har 400 m eller mer till ndrmsta butik stadigt
okar. Externhandelns framvéaxt dr hér ett tydligt ex-

empel pa en utveckling mot en mindre héllbar stads-

22) SIKA, 2009. Lokal och regional kollektivtrafik. SIKA Statistik 2009:18. 23) Ibid. 24) Ibid. 25) Boverket, 2005. Stadsbefolkningens avsténd till bibliotek, livsmedelsbutiker

och postservice 1980, 1995 och 2004.
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struktur. Trafikverket och SKL?® har kommit fram
till att andelen bilkunder i centrala ldgen i en stad
ligger pa ca 20-50 procent medan externhandeln har
en andel pa 80-95 procent.

4.5.1 Utmaning dar det kravs tydlighet

Kommunerna star med andra ord infor en stor ut-
maning dér det giller att vdnda en utveckling som
pagéatt under lang tid. Under senaste decennierna
har vi, sdrskilt i Sverige, lyckats skapa en funktions-
separerad, gles och bilintensiv stad, men varfor
skulle vi da inte kunna bygga en integrerad, tdt och

bilsnél stad under de kommande decennierna?

For att bli tydliga i sina prioriteringar dr det viktigt
att s& manga kommuner som mgjligt har en politiskt
forankrad trafikstrategi med prioriteringar mellan
trafikslag och en plan for den framtida trafikutveck-
lingen i kommunen. Inte minst kan arbetet med att
ta fram en trafikstrategi gynna en gemensam syn
hos politiker, tjinstemén och medborgare for hur
man bygger en hallbar stad. Annars havererar
manga anstrdngningar for en bilsnal samhéllsplane-
ring pd vdgen mellan vision och verklighet. Olika
perspektiv i forvaltningar, mellan politiker och
tjdnstemén och gentemot medborgare kan medfora
att kommunen inte nar fran vision till verklighet.

Om inte dessa olika perspektiv kommer upp till

ytan, genom exempelvis arbetet med en trafik-
strategi, riskerar kommunen att genomfora atgdrder
som spretar i olika riktning och som ocksa sénder
otydliga signaler till andra aktérer i kommunen.
Exempelvis kanske det satsas pengar pa en levande
stadskdrna samtidigt som ytterligare externhandels-

etableringar sldpps fram.

En bra trafikstrategi bor ocksa forhalla sig till regio-
nala utvecklingsplaner och ldnsstyrelsernas klimat-
och energistrategier for att placera kommunens
trafikarbete i ett storre sammanhang.

4.5.2 Parkeringsatgarder som styrmedel
Parkeringsinstrumentet dr ett av de starkare kom-
munala styrmedlen inom transportomradet. Avgif-
ter, parkeringsnormer och eventuella miljobils-
undantag kan antas paverka trafiksystemet. Tyvirr
ar det forhallandevis ont om svenska studier inom
omrédet men det finns manga exempel som pekar pa
att utformningen av parkeringssystemet har stor
relevans for bilresandet. I en norsk stor resvane-
undersdkning fran 2001 framkom att 75 procent
aker bil vid fri och ledig parkering medan siffran
sjunker till 52 procent om parkeringen &r avgifts-
belagd. I samma undersékning framkommer dven
att exempelvis 15 procent fiarre anvidnder bilen nér

det dr begrinsat med parkeringsplatser vid arbets-

KOMMUNAL ENERGIRADGIVNING OMFATTAR AVEN TRANSPORTFRAGOR

Varje kommun i Sverige har tillgang till en energi- och klimatradgivare. Deras uppgift ar att ge information
om energi- och klimateffektiva val till invanare, foretag och organisationer. Radgivarnas uppdrag har 2009
utokats till att omfatta dven transportfragor. Radgivningen kan handla om allt fran information om olika
branslen och fordon till méjligheter att vélja andra transportslag én bilen. De har bra kunskap om lokala
forhallanden och forutsattningar for kollektivtrafik, cykling och gang. Det &r Energimyndigheten som
samordnar radgivarna och okar deras kompetens genom utbildningar och konferenser.

Det finns aven regionala energikontor som har till uppdrag att vara nod for energi- och klimatradgivarna i
regionen. De driver en rad projekt kring transporter och har god kompetens pa omradet. Arbetet ska leda
till minskad energianvandning och klimatpaverkan fran transporter.

26) Viigverket och SKL, 2007. Trafik for en attraktiv stad, UNDERLAG, utgéva 2.



platsen. I Sverige har vi ett exempel i Lund dar man
fann att 20-25 procent av de anstéllda vid stadsarki-
tektkontoret 6vergick till andra fardmedel nir avgif-
ten for parkering gick fran att ha varit gratis till att
kosta 350 kronor per méanad.

4.5.3 Valkanda prioriteringar men hur
gér man?

Atgirder och prioriteringar for att skapa en trans-
portsnal stad dr nufortiden férhallandevis vélkidnda.
Att planera kommunen med inriktning pa att fortata
langs med kollektivtrafikstrak, att dka ytorna for
gangtrafikanter och att anpassa dem for social sam-
varo och rekreation samt skapa béttre forutséttning-
ar for cykeltrafiken har i manga kommuner blivit
sjdlvklara utgangspunkter. De goda ambitionerna
riskerar tyvérr ofta att stanna vid ambitioner i brist
pa goda exempel och det ar fortfarande fa kommu-

ner som har konkreta resultat att visa upp.

Kopenhamn dr dock intressant att studera. De har
under lang tid bedrivit ett mycket lyckat arbete med
cykelplanering. Det lyckade resultatet, dar ungefar
varannan boende i centrala Kdpenhamn cyklar till
jobbet, beror pa ménga olika samverkande faktorer.
Cykeln fér tas med pa taget, det finns gott om cykel-
parkeringar och cykelbanorna ir vélutbyggda. Sta-
den har savil en genomarbetad strategi som en ater-
kommande revision av cyklingen vilket mojliggdr
standiga forbattringar. Den storsta lirdomen som
svenska kommuner kan dra &r att verkligen ta cy-
keln pa allvar och se den som ett likvérdigt trans-
portmedel till bil- och kollektivtrafik.

Det finns dven positiva initiativ i Sverige dér Lund
ofta framhalls som ett foredome med planeringsin-
strumentet LundaMats. Andra exempel hittar man i
Stockholmsomrédet dar bland annat fyra kommu-
ner, Botkyrka, Huddinge, Nyndshamn och S&der-
tilje sedan 2004 bedriver projektet Hallbart resande
i samhéllsplaneringen. I projektet har de arbetat
fram ett antal intressanta indikatorer som létt torde

kunna Overforas till andra kommuner som vill ar-
beta med transportsnél samhéllsplanering. Genom
indikatorerna far kommunerna en bra bild av hur
konkurrensldaget mellan olika trafikslag ser ut. Indi-
katorerna kan dven hjdlpa till att peka ut viktiga at-

garder. Indikatorerna ar:

* Andel viktiga mélpunkter som kan nds med gang/
cykel/kollektivtrafik.

* Genhetskvoter, det vill sdga skillnaden mellan
det faktiska och fagelvigsavstandet mellan tva

punkter, for gang och cykel.
* Antal trafikbarridrer till viktiga méalpunkter.

* Andel av planerad bebyggelse som har mer &n
400 m till ndrmaste hallplats/livsmedelsbutik.

* Restidskvoter: cykel/bil och kollektivtrafik/bil.

Pé stadsdelsniva finns exemplet Hammarby Sjostad
ddr bilanvdndandet &r 40 procent ldgre &n i andra
jdmforbara stadsdelar i Stockholm. Deras fram-
gangsrecept har varit att satsa pa snabba och attrak-
tiva kollektivtrafiklosningar tillsammans med bil-
pool och vackra cykelstrak.

Det ar tydligt att kommunerna har borjat omstall-
ningen till en mer energieffektiv planering men det
ar en ldng vég att vandra. Myndigheter och forskare
ar dock relativt 6verens om vad som kravs. Det finns
pionjérer som har borjat trampa upp stigen sa fram-

tiden ser d4nda ljus ut for mer transportsnala stader.
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4.6 UTHALLIG KOMMUN STOTTAR KOMMUNERNAS KLIMATARBETE

Energimyndigheten driver sedan 2003 programmet Uthallig kommun. | den nuvarande
andra etappen av programmet deltar 66 kommuner som alla har ambitionen att ta extra
ansvar for energi- och klimatfrdgan. Transporter och planeringsfragor &r omréaden dér
Energimyndigheten ger ett mer aktivt stdd till de deltagande kommunerna.

En av de storre insatserna inom Uthéllig kommun &r
ett samarbete mellan Energimyndigheten och KTH
- Arkitektur och Samhéllsbyggnad, Avd for samhalls-
planering och milj6. Energimyndigheten erbjuder
kommunerna forskarstdd for att arbeta med nya
verktyg for att bygga hallbara stadsdelar. Med stod i
de olika verktygen kan fler involveras pé ett tidigt
stadium i beslutsprocessen. Politiker, planerare och
miljostrateger kan gemensamt analysera olika hall-

barhetsscenarier for en aktuell plan.

Tillgdnglighetsmatt dr ett annat verktyg som ar-
betats fram inom Uthéllig kommun. Tre kommuner
— Lund, Norrkdping och Pitea — har agerat testpiloter
for det nya mattet som syftar till att ge kommunerna
en enkel metod for att fa fram tydliga planerings-
kartor i arbetet med en transporteffektiv stad. Till-
génglighetsmattet var ett gemensamt projekt med
Trafikverket och nu aterstar arbetet med att sprida

dessa maétt dven till andra kommuner.

Uthallig kommun bygger pa erfarenhetsutbyte och
nédtverkande. Transportfragans svarigheter varierar
sjdlvfallet mellan en storstadskommun, en gles-
bygdskommun och en pendlarkommun. Darfér har
arbetet inom programmet fokuserat mycket pa att
hitta nétverk av kommuner som vill driva liknande
fragor. Just nu finns det arbetsgrupper som jobbar
med specifika transportfragor for Norrlands kom-
muner, en grupp for smakommuner som vill ta fram
trafikstrategier samt ett sdrskilt natverk for de storre

kommunerna i Uthallig kommun.

Det hdnder mycket inom Uthallig kommun och en
stor del av den information som tas fram har dven
andra nytta av. Det géller inte minst alla goda exem-
pel fran de deltagande kommunerna. En idébok for
kommunalt transportarbete gar att hitta pa Energi-
myndighetens webbplats.



FORSKNINGSPROGRAM OM LOKALA AKTORERS ARBETE

Uthallig kommun har ett forskningsprogram som ska ge ¢kad kunskap om samverkansprocesser och hur
kunskap fungerar som styrmedel, och om hur kunskap om komplexa fragor erhalls och férmedlas till olika
samhallsaktorer. Programmet ska ocksé ge 6kad kunskap om lokala aktorers arbete inom energi- och Kli-
matomradet och om hur lokala, regionala och nationella aktérer samspelar.

Tva forskningsprojekt om transportsektorn har fatt stod. Ett projekt analyserar hinder och majligheter for en
Okad integrering av energi-, transport- och bebyggelsefragor i kommunala besluts- och planeringsprocesser.
Ett annat projekt ska forbattra kunskapen om hur effektiva policies och processer for cykelplanering i stader
kan utformas. Bada projekten drivs av VTI.




har stor betydelse

5. Manniskors beteenden och val

Det récker inte med ny effektiv teknik och férnybar energi for
att stélla om transportsystemet utan ménniskors resvanor
behdéver ocksa férandras. Det &r viktigt att det kdnns intressant
och attraktivt att vélja energieffektiva transportsétt.

tt kunna transportera sig och sin familj dr en
A viktig del av ménniskors vardag. Det dr inte
bara semesterresor och tjansteresor som okar utan
dven resor till och fran jobbet, dagis, skola, butiker
och fritidsaktiviteter?’.

Det personliga resandet paverkas av personliga for-
héllanden, transportsystemens karaktér och rumsliga
forutsittningar. Detta gor att samtliga av foljande
faktorer har betydelse for individens val av trans-

portsystem: individuella varderingar och normer,

alder, genus %, inkomst, hushallets sammanséttning,

livsstil, anstdllning, transportsystemens infrastruk-
tur, tillgénglighet till végar, kollektivtrafik sasom
bussar eller tdg, cykelbanor, bilkostnader och

anvindning samt kostnaden och kvaliteten pa kol-
lektiva transporter. Andra aspekter som paverkar
transportvalen anges vara bostadens lokalisering i
relation till arbete, utbildning, service och handel
samt fritidsaktiviteter .

Energimyndigheten beddmer att det inte rdcker med
ny effektiv teknik och fornybar energi for omstall-
ningen av transportsystemet, dven om dessa
aspekter dr forutsittningar for en omstéllning. De
tekniska 10sningarna maste utgdra intressanta val
for manniskor, och anvdndande av bilen och andra
alternativa transportlosningar maste ses som en cen-
tral del av omstdllningen av transportsystemet. Stu-

dier av allménhetens resvanor visar att vid ungefar

27) SOU 2005:51. BIFFEN, BILEN, BOSTADEN. Hallbara laster - smartare konsumtion. 28) Jmf exempelvis med Annika Carlsson-Kanyama, Riitta Rty (2008). Kvinnor, min
och energi: makt, produktion och anvindning. FOI-R--2513--SE, Anvindarrapport, Stockholm for studier om genus och transporter. 29) Joyce Dargay, 2008. Personal transport
choice in Household Behaviour and the Environment. REVIEWING THE EVIDENCE OECD 2008, Paris, France.




hilften av resorna dir avstindet 4r mellan en och

tvé kilometer s anvinds bilen som transportmedel.
Vid mycket korta resestrackor (upp till tva km)
borde det gé att verfora delar av resorna till andra
transportsystem som en del i omstéllningen mot ett
mera uthdlligt transportsystem. Sddana forandringar
kan exempelvis vara samordnade resor, samakning,
andra fardmedel, bilpooler och att hyra bil. Dessa
mojligheter skulle kunna utgora storre inslag i en
mera varierad fordonspark.

Stadsplanering och resmgjligheter skapar, tillsam-
mans med kulturella och sociala monster, villkor fér
individers resor och aktiviteter. I likhet med andra

energianvandningsomraden medfér fordndringar i

livssituationen, sasom byte av bostad, sysselsétt-
ning och hushallssammansittning, dven att res-

vanorna fordndras pé ett tydligt satt>!.

Att nédvéndiga, meningsfulla och roliga aktiviteter
och hindelser &r tillgéngliga for individer &r viktigt
for livskvaliteten. I studier anges ofta bilens for-
delar i termer av att den &r tidseffektiv och att bilen
gor livet enklare®?. Med bilen kan individen sjilv
avgora var och nér resan ska goras. Bilen anges dven
vara tillforlitlig, det vill sdga, att individen kan lita

pé att resan kan genomforas som planerat .

Vid studier av lyckade busstrafiksystem anges att
det ar viktigt att systemen dr snabba, enkla att an-

30) SIKA (2005/2006). Den nationella resvaneundersokningen. 31) Gregor Henriksson, 2008. Stockholmarnas resvanor - mellan triangselskatt och klimatdebatt. Avdelningen for
miljostrategisk analys - fms Skolan for arkitektur och samhillsbyggnad, KTH, Stockholm, Doktorsavhandling vid Etnologiska institutionen, Lunds universitet. 32) Cecilia Ja-

kobsson Bergstad, Amelie Gamble, Olle Hagman, Lars E. Olsson, Merritt Polk och Tommy Gérling (2009:2). Bilens roll fér ménnisk

ic 1 Handelsheskol

vid Géteborgs universitet. 33) Ibid.
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vinda, att det finns bra information om systemen
samt att fordonen &r attraktiva4. Den sparbundna
trafiken, anges vara efterstrdvansvird da den pa
grund av just sparbundenheten forblir densamma
bade idag och ldng tid framdver. Den upplevs ockséa
som palitlig nér det géller turernas lokalisering. Ut-
over det gar sparbundna turer relativt ofta och de har
en hog korhastighet. Korhastigheten har bérjat dis-
kuteras hos den konventionella busstrafiken ocksa,

da konsumenterna foredrar snabba, direkta resor *.

Henriksson visar att synen pa det egna bilbehovet
varierar beroende p4, till exempel, var man bor och
om man redan har bil eller inte. I Stockholm samex-
isterar en vil utbyggd kollektivtrafik och en tit
stadsbebyggelse med fenomen som bilkder i rus-
ningstrafik och kostnader for och problem med till-
géng till parkering. Dessa forhallanden gor att bilen,
for ménga, inte framstar som det bdsta alternativet

for den dagliga pendlingen™.

Det borde dirfor vara mjligt att underlitta for
framtida stockholmare att klara sig utan bil*". I re-
gioner med utspridd sméhusbebyggelse dr forhal-
landena dock annorlunda och nya vanor behdver in-
troduceras. Hér behdver transporterna for korta
resor till arbete, barnomsorg, affdrer och andra fri-
tidsaktiviteter fordndras fran att mestadels ske med
relativt tunga fordon till att varieras med kollektiv-
trafik, cykel, smé bilar och sa vidare, for att bidra

till omstéllningen till ett hallbart transportsystem3.

5.1 Nagra exempel pa initiativ som
paverkar beteende

Idag existerar det en del lokala initiativ, ofta en
kombination av information, kampanjer och en
morot i ndgon form, for att f& ménniskor att fundera
6ver transportvalen i sin vardag. Sérskilt fokuseras

pa alternativa transportsitt for de korta resorna.

Ett sadant exempel &r “de vandrande skolbussarna”
som har sitt ursprung i forsok att skapa sakrare skol-
végar for barn och ungdomar i Stockholmsomradet.
Nir alltfler barn och ungdomar skjutsas till skolan
blir transporterna en sédkerhetsrisk for barnen. I
dessa forsok uppmuntras fordldrar i samverkan med
skolan att vandra med de barn som bor i niarheten av
skolan, och dela upp vandringen mellan de del-
tagande familjernas fordldrar. Promenaden bidrar
da bade till béttre héilsa, sdkerhet och miljo .

I Umed kommun har ca 40 procent av invanarna
cykeln som huvudsakligt férdsdtt under sommar-
halvéret; andelen halveras under vintertid. Fram-
forallt under vintertid har Umea problem med luft-
fororeningar. Darfor introducerades Hallbart Resande
i Umedregionen pa cykelvdgarna forra vintern.
2008/09 bjods cyklisterna pa en frukostpase och
varm dryck och 2009/10 delades cykelhjédlmar ut.
Samtidigt som Hallbart Resande sporrade vinter-
cyklisterna gjorde kommunen och Trafikverket en
informationsbroschyr, med bland annat tips for
vintercykling samt en karta &ver prioriterade och

snorojda cykelbanor .

Ett sétt att minska brénsleatgangen vid bilkdrning &r
att anamma sparsam korning. I korthet innebdr
sparsam korning: att halla koll framét, att planera
sin korning s att man undviker stopp, att vixla upp
tidigt och kora pé en sa hog viaxel som mojligt, att
kora med jamt gaspadrag, att halla hastighets-
grianserna, att sldppa gasen och motorbromsa, att
rulla utfor och halla jaimn gas uppfor*. Sparsam
korning innebér att man som forare tar tillvara pa
bilens rorelseenergi och planerar sin bilkérning sa
att man kan undvika att bromsa och gasa mer dn
nddvindigt. Sparsam korning innebér ofta en hogre
snittfart i stadstrafik trots att korstilen ar lugn.
Brinsleatgiangen kan dven minskas med rétt tryck i
ddcken, genom att undvika tomgéngskorning,
genom att anvidnda motorvdrmare samt att plocka

bort takricke och takbox nir de inte behdvs.

34) Trivector Traffic (2009). Hallbar arbetspendling i Umeéregionen - bristanalys och forslag pa atgérder. RAPPORT 2009:11 35) Ibid. 36) Gregor Henriksson, 2008. Stockhol-
marnas resvanor - mellan tringselskatt och klimatdebatt. Avdelningen for miljostrategisk analys - fms Skolan for arkitektur och samhillsbyggnad, KTH, Stockholm, Doktorsav-
handling vid Etnologiska institutionen, Lunds universitet. 37) Ibid. 38) Ibid. 39) http://www.sodertalje.se/upload/trafik/dokument/broschyr_samverkan.pdf 40) http://www.smar-

taresor.nu/static/sv/105 41) Vigverket, 2009. Vinst varje mil. 42) Ibid.



Att hélla hastighetsgridnserna ar viktigt ur energi-
och klimatsynpunkt, inte bara den skyltade hastig-
heten utan ocksd den maxhastighet som géller for
fordonet.

5.2 Val av fordon

Energianvéndningen vid biltransporter kan synlig-
goras om fragan tas upp vid koptillféllet. Forskning
pa hushallens direkta energianvdndning (exklusive
transporter) har visat att det dr vettigt att skilja mel-
lan ménniskors beteenden och vanor vid inkdpet
och vid anvindandet av ett system eller en apparat.
Nu dr det forstas skillnad pa investeringskostnader-
na for elektronikprodukter och miljébilar men rela-
tionen mellan producenter, distributorer och konsu-
menter kan kanske dnda sdga nadgot om vikten av att
synliggora fragor om energieffektivitet och brénsle-
val vid kundmétet.

I en studie dver distributdrers och konsumenters
moten vid inkdp av bilar visade det sig att distribu-
torer och producenter antog att konsumenterna ville
ha varan presenterad pa ett visst sdtt. Och i de fall
som studerades ingick séllan energianvdndning i
presentationen®. P4 sé vis existerar skapade bilder
av vad som anses vara ritt information att ge vid
sddana moten. Det visade sig att den skapade infor-
mationen innehdll sékerhetsaspekter, prestanda,
ekonomi och funktion som mer eller mindre sjilv-
klara aspekter medan miljo/klimatfragor hittills va-
rit relativt ovanliga*!. Efterfrdgan pa effektiva, latt-
tare bilar har Okat, vilket visas i avsnitt 8. Darfor

kanske en fordndring kan skonjas.

43) Frances Sprei och Mikael Wickelgren (kommande). Requirements for change in car buying practices - observations from Sweden; Energy Efficiency. 44) Ibid.
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6. Styrmedel paverkar
transportsektorns utveckling.

Ekonomiska styrmedel sétter pris pa ménniskors beteende medan
administrativa styrmedel ofta ar tvingande. Vanor och beteende kan
aven paverkas med information och 6kade kunskaper. Att stimulera
forskning och utveckling ar ocksa ett viktigt styrmedel. Transport-
sektorns utveckling kan paverkas med en rad olika styrmedel.

F or att fa en 6nskad utveckling av transportsek- &r ofta 1ampligt att kombinera flera styrmedel, da de
torn krévs olika typer av styrning. Det finns  kompletterar varandra och ger incitament vid skilda

en rad styrmedel som kan anvéndas, se tabell 2. Det  tillféllen.



Tabell 2. Olika typer av styrmedel.

ADMINISTRATIVA

Regleringar
Gransvarden for utslapp
Krav pa bransleval

Krav pé energieffektivitet

Langsiktiga avtal

Miljoklassning

INFORMATIVA

Upplysning
Radgivning
Utbildning
Opinionsbildning

Natverksstyrning

EKONOMISKA

Skatter

Stod, subventioner
Parkeringsavgifter

Handel med utslappsréatter
Handel med certifikat

Upphandling

TEKNIKINRIKTADE

Forskningsbaserade
Utveckling
Demonstration
Kommersialisering

Teknikupphandling







Administrativa styrmedel dr ofta tvingande. Ett
exempel inom transportsektorn &r kravet pa EU-
nivd om att medelvirdet av nya personfordons ut-
slapp hogst far vara 130 g CO,/km. Fordelen med
denna typ av krav dr att det dr tydligt vad som ska
uppnas och vad resultatet blir. En nackdel &r att det
ar svart att i forvidg veta kostnaden for att uppfylla
kravet. En annan nackdel kan vara att det inte finns
incitament att uppnd hogre mal dn det tvingande
kravet. Ett alternativ kan vara dynamiskt bindande
krav, ddr kraven okar med tiden.

Ekonomiska styrmedel paverkar kostnaden for olika
aktorers valmojligheter. Energi- och koldioxid-
skatterna pa fossila drivmedel &r ett viktigt ekono-
miskt styrmedel inom transportsektorn. Fordelen
med ekonomiska styrmedel dr att aktdrer pa mark-
naden far en ekonomisk signal och fattar beslut om
vilka atgérder som é&r billigast. Kostnaden for akto-
ren dr ocksa tydlig. Darfor bedoms skatter ofta vara
kostnadseffektiva for att uppna ett sérskilt syfte, i
detta fall minskade koldioxidutsldpp. En nackdel

med skatter jamfort med administrativa styrmedel

eller handel med utslédppsrétter dr att méaluppfyllel-
sen mot ett kvantitativt mal inte gar att avgora i for-
védg. Ekonomiska styrmedel som exempelvis handel
med utsléppsrétter har ett gemensamt tak for ut-
slapp kombinerat med handel, vilket gor att utfallet
ar ként, men aktorerna kan vélja mellan de atgérder
de anser ér billigast eller kopa utslédppsritter, vilket
ger flexibilitet. Kostnaden for att uppfylla malet &r

inte ként i forvag.

Informativa styrmedel dr viktiga, frimst som ett
komplement till exempelvis ekonomiska styrmedel,
for att astadkomma beteendeférandringar. Men
atgdrderna dr frivilliga. Ett exempel d&r EU-kravet att
bréinsleekonomi och koldioxidutsldpp maste framga

tydligt vid marknadsforing av nya personbilar®.

Forskning, utveckling, demonstration och kommer-
sialisering kan ocksé ses som styrmedel for att, i ett
mer langsiktigt perspektiv, f4 fram nya tekniska 16s-
ningar och bygga kunskap om mer klimateffektiva
transportsystem.

6.1 ENERGIMYNDIGHETENS FORESPRAKAR BRETT SPEKTRUM AV

STYRMEDEL

Ytterst ar det férorenaren som ska betala for de styrmedel som ska leda till att férorening-
arna minskar. Energimyndigheten féresprékar héjningar av drivmedelsskatten och att
kraven skérps for vad som far kallas miliobil. Energimyndigheten har synpunkter pa en rad

olika styrmedel i transportsektorn.

Energimyndigheten bedomer att en rad styrmedel
kommer att krévas for att styra transportsektorn i en
mer hallbar riktning. En dvergripande princip vid
styrning dr att fororenaren ska betala (sk “’polluter-
pay principle”) och att ekonomiska styrmedel ska
stréva efter att inkludera sa kallade externa kostna-
der i priset som anviandaren far betala. Ekonomiska
styrmedel bor foretrddelsevis vara generella och
teknikneutrala.

De 6vergripande styrmedel som kan anvéndas for
att minska vixthusgasutslépp i transportsektorn &r
framst energi- och koldioxidbeskattning eller handel
med utsldppsritter. Forskning har visat att driv-
medelsskatterna har haft stor inverkan pa att dimpa
utsldppsutvecklingen i transportsektorn*. Energi-
myndigheten anser att energi- och koldioxidskat-
terna &r ett effektivt styrmedel som ar viktigt for

utvecklingen av transportsektorns utslapp.

45) 1999/94/EG om tillgéng till konsumentinformation om brinsleekonomi och koldioxidutldpp vid marknadsforing av nya personbilar. 46) Thomas Sterner, 2007. Fuel taxes: An

important instrument for climate policy. Energy Policy 35 (2007) 3194-3202.
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Det péverkar priset, och prissignalen &r en grund i
energipolitiken. Forslaget att inkludera transport-
sektorn i EU:s handelssystem dr intressant, men det
finns ocksa risker som maste analyseras ingdende
innan forslaget skulle kunna genomfdras. Betal-
ningsviljan i transportsektorn bedoms som hog, si
att inkludera sektorn i handelssystemet, och samti-
digt ta bort eller minska drivmedelsskatter, skulle
kunna medfora att fa atgdrder genomfors i sektorn.
Samtidigt skulle troligen priset pa utslédppsritter
drivas upp och ge negativa konsekvenser for kon-
kurrensutsatt industri. En l6sning kan vara att
behalla drivmedelsskatterna men @nda ta med trans-
portsektorn i det gemensamma handelssystemet for
att fa med sektorn i det tak” for utslapp som finns.
Skatterna skulle dock fortfarande ha en starkt
styrande effekt.

Energimyndigheten har tidigare foreslagit hdjningar
av drivmedelsskatten med 75 ore/liter pa bade
bensin och diesel, vilket &r mer &n den hojning
regeringen har foreslagit pa 40 6re/liter diesel som
ska genomforas i tva steg. Energimyndigheten anser
ockséd att drivmedelsbeskattningen bor indexeras,
det vill sdga uppriknas, inte bara med konsument-
prisindex vilket goérs nu, utan ocksa med BNP-
utvecklingen. Energiskatten pa diesel bor successivt
hojas till en med bensin likvdrdig beskattning sett
till energiinnehéllet och den forhdjda fordons-
skatten for dieselbilar bor tas bort. Mgjligheten att
aterbetala delar av inbetald energiskatt pa diesel till
lastbilsdkerier som kompensation for en sddan for-

dndring bor utredas.

I framtiden, i takt med 6kad differentiering av driv-
medel och energi for fordon, kommer nya styrmedel
férmodligen att krdvas. Ett styrmedel som varit om-
diskuterat dr kilometerskatten. Energimyndigheten
bedomer att kilometerskatt kan vara ett lampligt sétt
att internalisera de externa kostnader som &r for-
knippade med végslitage, buller, olycksrisker och

andra emissioner 4n koldioxid. Koldioxid internali-

seras lampligast med koldioxidskatten. Konsekven-
ser for industri, speciellt bioenergibranschen och
skogsindustrin, bor dock belysas ytterligare innan
beslut kan fattas om att infora kilometerskatt.

Aven om energi- och koldioxidbeskattning pa driv-
medel bor vara det fraimsta styrmedlet i sektorn &r
det viktigt att ha kompletterande styrning som ger
incitament vid olika tillfdllen. Att ha en koldioxid-
differentierad fordonsskatt &r en komplettering till
6vrig styrning. Den ger ett incitament vid koptill-
féllet att vdlja ett mer koldioxideffektivt fordon.
Energimyndigheten har tidigare foreslagit en skérp-
ning av koldioxiddifferentieringen av fordonsskatten
genom att koldioxidkomponenten héjs till 25 kr per
gram koldioxid for utsldpp som Overstiger 120 g
CO,/km. Regeringen har foreslagit en 6kad diffe-

rentiering men den ar nagot lagre.

Mer dn var fjarde ny bil r forméansbil®’. Regelverket
for féormansbil har stor betydelse for hur fordons-
flottan ser ut. For att ge incitament for energieffek-
tiva bilar for alla som kdper nya personbilar behdver
ocksd berdkningarna av forménsvirdet for bil-
forman bestdmmas efter bilens koldioxidutslépp.
Energimyndigheten anser ocksa att formansvéardet
for fritt drivmedel bor férdndras genom att 6ka fak-
torn som drivmedelspriset raknas upp med fran 1,2
till 2.

Energimyndigheten bedomer att bade energieffekti-
visering av fordon och fornybar energi i transport-
sektorn dr oerhort viktiga faktorer. En mycket viktig
atgard ar att stirka kraven pa energieffektivitet i
definitionen av miljobilar. Energimyndigheten anser
att miljobilsdefinitionen bor ses dver for att stirka
kraven dven pé fordon som kan anvinda fornybara
brianslen. Det finns en nedséttning i formans-
beskattning for vissa fordon, och den definitionen
skiljer sig fran den som ger undantag fran fordons-
skatt i fem ar. Detta bor fordndras sa att samma

definition anvinds for all styrning.

47) Energimyndigheten, 2007. Styrmedel i klimatpolitiken. Delrapport 2 i Energimyndighetens och Naturvardsverkets underlag till Kontrollstation 2008.



Styrningen for anvindningen av férnybar energi har
diskuterats. Energimyndigheten har utrett forutsatt-
ningar for, och konsekvenser av, ett kvotpliktsystem
for att frdmja anvdndning av fornybar energi i trans-
portsektorn. En forutsdttning for analysen var de
politiska signalerna i uppdragsbeskrivningen om att
den generella skattebefrielsen for biodrivmedel bor
avskaffas efter 20134, Energimyndigheten bedomer
att ett kvotpliktsystem kan vara ett lampligt verktyg
for fornybar energi i transportsektorn, men foreslar
ocksa kompletterande styrning i form av bland
annat fortsatt skattebefrielse for vissa biodrivmedel.
Energimyndigheten foreslar att regeringen 6vervéger,
efter ytterligare utredning, vilket sektorsmal for for-

nybar energi som ska séttas for transportsektorn®.

Omfattande satsningar pa forskning och utveckling,
samt demonstration av ny teknik, fran staten och
ndringslivet d4r mycket viktiga komponenter i ut-
héllbart

Teknikutveckling behdver accelereras for att om-

vecklingen mot ett transportsystem.
stallningen ska lyckas. En fortsatt kunskapsupp-
byggnad om energi- och klimateffektiva transport-
system behovs. Satsning pa forskning, utveckling,
demonstration och kommersialisering &r ett viktigt

komplement till 6vriga styrmedel inom sektorn.

Energimyndigheten anser att infrastruktur- och
samhillsplanering dr oerhort viktiga omraden for
energieffektivisering av hela transportsystemet. De
lagger grund for utvecklingen under lang tid fram-
over. Det finns en stor potential for energieffektivi-
sering som inte fatt tillracklig uppméarksamhet dnnu.
Det &r flera aktdrer som har ansvaret inom omradet:
stat, regioner, lansstyrelser och kommuner. En 6kad
tydlighet vad géller ansvarsfordelning och okad
samverkan dr Onskvdrd. Det &r nodvéndigt att
konsekvenserna for energianvdndningen i sam-
hillet bor ha en storre tyngd i planeringsprocessen

for sévél infrastruktur som samhéllsplanering.

Energimyndigheten anser att nidtverksstyrning ar ett
lampligt arbetssitt for offentliga aktorer. Natverks-
styrning gar i stort ut pa att genom grénsdver-
skridande samverkan och kunskapsférmedling fa
flera aktdrer att gemensamt astadkomma ett béttre
resultat 4n vad varje aktor skulle ha gjort var for sig.
Uthallig kommun &r ett av Energimyndighetens

manga exempel pa nédtverksstyrning.

48) Energimyndigheten, 2009. Ett kvotpliktsystem for biodrivmedel. ER2009:27. 49) Energimyndigheten, 2010. Handlingsplan for férnybar energi. ER2010:08.



7. Politikens mal ar en hallbar

och effektiv transportforsorjning.

Klimatmalet om hégst tva graders 6kning av jordens medeltemperatur ar
overgripande dven for transportsektorn. Ett svenskt politiskt mal ar att
fordonsflottan ska vara oberoende av fossila brénslen ar 2030. Inom EU
finns en rad EG-direktiv som pa olika sétt stéller krav pa utvecklingen

inom transportsektorn.

olitiken och lagstiftningen anger ramvillkor
Pfér transportomradet. Den svenska utveck-
lingen paverkas frimst av nationella beslut och
beslut inom EU, men dven internationella dverens-
kommelser har betydelse.

Det 6vergripande mélet for transportpolitiken &r att
sékerstilla en samhéllsekonomiskt effektiv och lang-
siktigt hallbar transportforsdrjning fér medborgare
och néringsliv i hela landet™. Malet delas upp i ett
funktionsmal: tillgdnglighet, och ett hdnsynsmal:
sikerhet, miljo och héilsa. I hdnsynsmaélet anges
bland annat att transportsektorn ska bidra till att
miljokvalitetsmalet Begriansad klimatpaverkan nas
genom en stegvis Okad energieffektivitet i trans-
portsystemet och ett brutet beroende av fossila driv-

medel. Transportsektorn ska &ven bidra till att 6vriga
miljokvalitetsmal nas.

Den svenska energi- och klimatpolitiken presen-
terades i tva propositioner i mars 2009°'. Transport-
sektorn har ett sdrskilt mal, som &r tvingande, om

minst 10 procent fornybar energi ar 2020. Ar 2030

bor Sverige ha en fordonsflotta som &r oberoende av
fossila brénslen. Riksdagen har fattat beslut om ett
sektorsdvergripande mal om minskad energiintensi-
tet, sé att den tillférda energin/BNP ska minska 20
procent till 2020, riknat fran 2007. Vixthusgas-
utslédppen for Sverige utanfor de sektorer som ingér
i EU:s handelssystem for utsldppsritter bor minska
med 40 procent mellan 1990 och 2020. En del av
denna minskning far géras i andra lédnder.

50) Prop. 2008/09:93. Mil for framtidens resor och transporter. 51) Prop. 2008/09:162. En sammanhallen energi- och klimatpolitik: Klimat, Prop. 2008/09:163. En sammanhallen

energi- och klimatpolitik. Energi.




EU:s medlemsstater har enats om att det dvergripan-
de malet for den europeiska klimatpolitiken dr att
den globala medeltemperaturen inte ska tillatas 6ka
med mer an tva grader jamfort med forindustriell
nivd. Som en foljd av detta presenterade Europeiska
Kommissionen i januari 2008 ett energi- och klimat-
paket som antogs i december samma ar. I detta paket
antogs flera direktiv och férordningar som medlems-

staterna ska infora i sin nationella lagstiftning.

Fornybartdirektivet™ stiller krav pa 10 procent for-
nybar energi i transportsektorn. Dér ingér bade
biodrivmedel, som exempelvis etanol, FAME och
biogas, samt fornybar el for elfordon eller sparbun-
den trafik. Biodrivmedlen maste uppfylla héllbar-

52) Direktiv 2009/28/EG 53) Direktiv 2009/30/EG

hetskriterier som bland annat innebér miniminivéer
for minskning av viaxthusgaser pa inledningsvis 35
procent jamfort med ett fossilt alternativ, samt att ra-
varor inte far komma fran mark som binder mycket
kol eller har hog biodiversitet.

Brénslekvalitetsdirektivet® stiller krav péa att
leverantdrer av fossila branslen minskar véxthusgas-
utsldppen per energienhet brinsle i ett livscykel-
perspektiv med 6 procent till 2020. Minskningen ska
berdknas utifran ett basvirde som &nnu inte &r fast-
stéllt. Det finns ytterligare vigledande mal om véxt-
husgasminskningar pa 2+2 procent som astadkoms
genom sdrskilda tekniker. Direktivet ger &dven
mdjlighet till 1dginblandning med 10 volymprocent
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etanol respektive 3 volymprocent metanol i bensin,
och 7 volymprocent FAME i diesel.

Forordningen om utslédppsnormer for nya person-
bilar** syftar till att de genomsnittliga utsldppen
fran nya bilar inom EU ska vara maximalt 130 g
CO,/km 2015. Biltillverkare ska klara ett grinsvér-
de som beror pa den genomsnittliga vikten for de
salda bilarna. For nya bilar skir denna linje genom
130 g CO,/km. Kraven infdrs successivt och giller
65 procent av alla nya fordon 2012 och samtliga nya
fordon ar 2015. Ett mal for 2020 pa genomsnittliga
utsldpp pd maximalt 95 g CO,/km f6r nya fordon
ska utredas.

EU inf6r krav pa system for 6vervakning av décks-
tryck, viggrepp, hogsta rullningsmotstand och rull-
ningsbuller frén 2012%. Kraven pa rullningsmot-
stand och buller skdrps ocksa fran 1 november 2016.
Dick ska miérkas med avseende pa rullningsmot-
stdnd, rullningsbuller och vatgrepp fran och med 1
november 2012%.

I direktivet om handel med utsldppsritter av véxt-
husgaser™ utokas systemet. Den del av transport-
systemet som ingér dr flygtrafiken, fran och med
2012. For ovriga utslapp bordefordelas klimatmaélet
mellan medlemsstaterna och Sveriges minskning
ska vara 17 procent mellan ar 2005 och 2020%. T
denna del ingér fradmst bostadssektorn och trans-
portsektorn.

Energitjanstedirektivet” faststdller ett indikativt
sektorsovergripande mal om 9 procent effektivise-
ring av slutanvindning av energi 2016 jaimfort med
2001-2005. I radsslutsatser fran 2007 lyfts ett mal
om 20 procent minskad anvidndning av primirenergi
till ar 2020, jamfort med en prognostiserad utveck-
ling. Detta mal &r inte bindande och det dr &nnu inte
klart definierat vad mélet innebar. Det pagér for nér-
varande en diskussion hur medlemsstaterna ska for-
halla sig till det politiska malet.

Energiskattedirektivet®® behandlar en harmonise-
ring av energiskatter pd mineraloljor, elektricitet,
naturgas och kol genom att sdtta minimiskatteniva-
er pa dessa energibérare. Direktivet sétter ocksa ra-
marna for nér det dr mojligt med skattenedséttning-
ar. Minimiskattenivderna ar for nérvarande 359 €
per 1 000 liter blyfri bensin och 330 € per 1 000 liter
diesel. Kommissionen har under lingre tid arbetat
med ett nytt energiskattedirektiv.

Ett direktiv®' handlar om avgifter pa tunga godsfor-
don for anvdndningen av vissa infrastrukturer,
exempelvis végtullar, vdgavgifter och fordons-
skatter. Direktivet dr nu féremal for revidering.

FN:s ramkonvention om klimatférdndringar innebér
att industrildnderna atar sig att minska utslédppen av
véxthusgaser och att rapportera om utvecklingen.
Kyotoprotokollet dr juridiskt bindande och fast-
stéller kvantitativa mal for OECD-ldander och ldnder
i centrala Osteuropa, sa kallade Annex I linder. EU
ska gemensamt minska utsldppen av vixthusgaser
med 8 procent mellan 1990 och 2008-12, dér Sverige
far oka sina utsldpp med 4 procent. Den svenska
riksdagen har dock bestdmt ett mal om att minska
utsldppen med 4 procent under samma period, vilket
ser ut att nds. Arbete pagar for att d4stadkomma ett
nytt avtal ndr Kyotoprotokollet 16per ut. De interna-
tionella klimatférhandlingarna i Képenhamn 2009
avslutades med en dverenskommelse utan bindande
dtagande. Overenskommelsen innefattar malet om
hogst tvd graders temperaturdkning och att industri-
landerna ska finansiera klimatanpassning, utslapps-
minskningar, forskning, kapacitetsuppbyggnad och
minskad avskogning i utvecklingslinderna. Nya
forhandlingar véntas i Mexico i december 2010. Ett
viktigt stdllningstagande fran EU:s sida vid Kopen-
hamnsmoétet var att om andra industrialiserade
lander atog sig liknande minskningar, kunde EU
oka sitt mal fran 20 till 30 procents utsldppsminsk-
ning till 2020. Villkoret infriades inte, men EU

diskuterar nu dndéa fragan. Det skulle ligga i linje

54) EG nr 443/2009. 55) Forordning EG nr 661/2009. 56) Forordning EG nr 1222/2009. 57) Direktiv 2009/29/EG 58) KOM (2008) 17 slutlig. 59) Direktiv 2006/32/EG

60) Direktiv 2003/96/EG 61) Direktiv 1999/62/EG



med radsslutsatser som pekar pa att en minskning
med 80-95 procent krdvs mellan 1990 och 2050 for
att na tvagradersmaélet. En rapport frdn Kommissio-

nen® visar kostnaderna for att nd malet 30 procent.

7.1 Nuvarande ekonomiska styrmedel

i transportsektorn

Det finns en rad styrmedel som péverkar utveck-
lingen av transportsektorn i Sverige. Energi- och
koldioxidskatterna p& drivmedel péverkar anvidnd-
ningen. Beskattningen inom sektorn varierar bero-
ende pa drivmedel och miljoklass. Bensin belastas
ar 2010 med energiskatt pa 3,08 kr/l1 och koldioxid-
skatt pa 2,44 kr/liter. Energiskatten pa diesel dr 1,33
kr/liter samt koldioxidskatten dr 3,01 kr/l. Diesel-
och eldningsoljor som anvénds i yrkesmaéssig sjofart,
sparbunden trafik samt flygbensin och flygfotogen
till kommersiellt flyg &r helt skattebefriade. El som
anviands till sparbunden trafik dr ocksa skattebefri-
ad. Regeringen har aviserat en hdjning av energi-
skatten pa diesel med 40 6re/l i tvé steg, 20 ore den
1 januari 2011 och 20 6re den 1 januari 2013. I sam-

band med det sdnks fordonsskatten pa dieselbilar®.

Fordonsbeskattningen dr differentierad for koldiox-
id, vilket styr mot mer koldioxideffektiva fordon.
Fran 2011 hgjs koldioxiddifferentieringen i fordons-
skatten fran 15 till 20 kr per g CO, per km. Utsldpps-
nivan fran nir beloppet borjar tas ut hdjs dock fran
100 g CO, per km till 120 g CO, per km. Fordon som
kan drivas med biodrivmedel kompenseras nagot da
de betalar 10 kr per g CO, per km. Fran 2011 ska
ocksa fordonskatten for nyregistrerade ldtta lastbi-
lar, 14tta bussar och husbilar koldioxiddifferentieras.
Fordonsskatt for tunga lastbilar 4r inte koldioxiddif-

ferentierad utan tas ut efter vikt och avgasklass.

En vdgavgift tas ut for lastbilar och lastbilsekipage
som viger minst 12 ton. Avgiften beror pa vilken
avgasklass lastbilen tillhor, och antal axlar, och tas
ut ett ar i taget. Samtidigt reduceras fordonsskatten.

Biodrivmedel dr befriade fran energi- och koldiox-
idskatt vilket paverkar I6nsamheten att anvinda bio-
drivmedel. Tillgéng till biodrivmedel har paverkats
genom den sa kallade pumplagen som innebér att
tankstéllen 6ver en viss volym maste tillhandahélla
ett fornybart alternativ. Eftersom lagen, sedan den
infordes 2006, inneburit att framst E85-pumpar har
installerats, da de &r billigare dn biogaspumpar,
finns ett statligt bidrag for att investera i andra pum-
par. Miljobilar stottades tidigare genom en milj6-
bilspremie pd 10 000 kr men undantas nu fran for-
donsskatt i fem &r. I &vrigt finns nedsdttning i
forménsbeskattning for miljobilar. Det stdlls krav
pa statliga myndigheter att personfordon som hand-
las upp eller leasas ska vara miljobilar®* och en max-
griins pa 230 g CO,/km finns for létta lastbilar.

Flygtrafiken kommer att inkluderas i EU:s handels-
system for utsléppsritter frdn 2012. Det géller all
flygtrafik som landar eller startar pa en flygplats
inom EU.

Trangselskatten i Stockholm inférdes 2007 och syf-
tar till att forbattra framkomligheten och den lokala
miljon i Stockholm, men skatten ska dven bidra till
att finansiera investeringar i viagnitet i Stockholm.
Goteborg ska infora triangselskatt frdn 1 januari
2013. Syftena med skatten &r samma som i Stock-
holm med skillnaden att skatten ska bidra till inves-
teringar dven i jarnvag och kollektivtrafik. Det finns
andra regionala och lokala styrmedel, till exempel
undantag fran parkeringsavgifter for miljobilar och
subventioner av kollektivtrafiken.

62) COM (2010) 265 final. Analysis of options to move beyond 20 % greenhouse gas emission reductions and assessing the risk of carbon leakage. 63) Prop.2009/10:41. Vissa
punktskattefrdgor med anledning av budgetpropositionen fér 2010. 64) SFS 2009:1 Férordning om miljo- och trafiksékerhetskrav fér myndigheters bilar och bilresor.
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Definitionen av miljébilar innehaller féljande villkor:

e For konventionella personbilar, inklusive hybrider, far koldioxidutslappen uppga till hdgst 120 g/km (for
dieselbilar tillkommer kravet att partikelutslappet far vara hogst 5 mg/km).

e For alternativbrénsledrivna personbilar (andra brénslen &n bensin, diesel och gasol) géller att bransle-
férbrukningen far vara hdgst 0,92 liter bensin/mil eller 0,97 kubikmeter gas/mil.

e For elbilar galler att elenergiférbrukningen per 100 km far vara hogst 37 kWh.

e Definitionen for nedséattning av formansvardet, till beskattning pa 20-40 procent, galler fordon som
helt eller delvis kan drivas pa alkohol, gas (gj gasol) eller el. Det innebar bland annat att alla typer av
hybridbilar raknas in har.







8. En fjardedel av all energi anvands

for transporter.

Végtrafiken anvédnder mer &n 90 procent av all energi inom inrikes
transporter i Sverige. Sammanlagt anvéande hela sektorn, inklusive
utrikes transporter, 129 TWh ar 2008. Jamfért med andra EU-ldnder
har Sverige bland den hégsta brénsleférbrukningen fér nya bilar,

men skillnaden minskar.

nergianvdndningen i transportsektorn upp-
E gick ar 2008 till ca 129 TWh. Det innebar att
transportsektorn stod fér ungefir en fjardedel av
landets totala slutliga energianvidndning. Av det stod
i sin tur inrikes transporter for ca 96 TWh och ut-
rikes transporter, ddr bunkring for utrikes sj6- och
luftfart ingér, for ca 33 TWh®,

Figur 1 visar att energianvdndningen i transport-

sektorn domineras av oljeprodukter. Figuren in-
kluderar bade inrikes och utrikes transporter.
Bunkerolja dr de dieselprodukter som anvinds for

sjofart.

65) Energimyndigheten, 2009. Energilaget 2009. ET2009:28. 66) Ibid.

Figur 1. Energianvandningen i transportsektorn, inklusive bunkring
(bransle till sjsfart)®®.
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Ar 2008 utgjorde bensin och diesel 88,5 procent av

inrikestransporternas energianvindning. Resten var
biodrivmedel (4,6 procent), el (3,1 procent), flyg-
brénsle (2,6 procent) samt eldningsoljor och natur-
gas?. Bensinanvidndningen minskar vilket beror pa
att bensindrivna personbilar och ldtta lastbilar
minskar. Trenden &r att dieselanvdndningen okar.
Anvindningen av biodrivmedel har okat kraftigt,
fran en lag niva, sedan 2005. Framst anviands etanol

och RME men &ven biogas.

Figur 2 visar energianvindningen uppdelad pé olika
slag av inrikestransporter, dir vigtrafiken domine-

rar stort.

Figur 2. Energianvéndning i olika delar av transportsektorn,
inrikes transporter.68
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67) Ibid. 68) Energimyndigheten, 2010. Tra ortsektorns energianvandning 2009. ES2010:04.
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Det totala trafikarbetet pad svenska vigar uppgick
2008 till omkring 77 miljarder fordonskilometer,
varav 83 procent utfordes av personbil®. Aven om
personbilarna dominerar har andelen minskat, med-
an andelen trafikarbete med lastbil okat. Trafik-
arbetet pa jarnvdg uppgick 2008 till 138 miljoner
tagkilometer, varav persontrafiken svarade for 67
procent. Trafikarbetet med sparvagn och tunnelbana

var 2008 14 respektive 12 miljoner tagkilometer.

Figur 3. Persontransportarbete i Sverige 1960-2008
i miljarder personkm’®.
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Godstrafiken okar i ett langre perspektiv men upp-
visar ocksa svingningar efter konjunkturen. En tydlig
trend dr att andelen godstransporter pa vig okar,
bantrafikens andel har legat relativt stabilt medan

sjofartens andel har minskat sedan 60-talet.

I figur 3 och 4 visas utvecklingen av persontrans-
portarbete respektive godstransportarbete i Sverige
mellan 1960 och 2008.

Figur 4. Godstransportarbete i Sverige 1960-2008 i miljarder tonkm”".
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69) SIK A Basfakta 2008. Overgripande statistik om transportsektorn. 2009:28 70) Ibid. 71) Ibid.



Forsaljningen av nya fordon visar stora fordndringar:
nyregistrering av bensindrivna personbilar minskar
betydligt och fler dieseldrivna fordon samt miljo-
bilar siljs. Bland miljobilar dr fordon som drivs med
E85 wvanligast, men fordon med max koldioxid-
utsldpp 120 g/km o6kar mycket starkt. Koldioxid-
utslépp frdn nya fordon har sjunkit frén 189 g CO,
per km 2006 till 165 g CO, per km 20097. Det ir en

stor positiv fordndring, men som helhet ligger
bréansleforbrukningen for nya bilar bland de hogsta
inom EU. 2008 var siffran for Sverige 174 g CO, per

km och genomsnittet for EU var 154 g CO, per km™.

Skillnaderna minskar dock. Virt att notera ar att

dessa utsldpp inte tar hénsyn till vilket drivmedel

som anvinds utan ir ett matt pa energianvindningen.

Tabell 3. Nyregistrering av personbilar. Observera att diesel- och bensinbilarna max 120 g raknas in i bade miljobilsforsaljning och i
respektive total diesel- och bensinbilsférsaljning™.

DRIVMEDEL/AR 2006
Bensin 190 369
Diesel 55 780
Miljdbilar, varav 36 617
E85 25 870

Hybrid 2 841

Gas 3 337

Max 120 g diesel 820

Max 120 g bensin 3635

Ovriga 114

Totalt 282 766
+ €j inkluderad direktimport 29 836

2007 2008
152 449 86 377
106 358 91 876
54 598 86 576
35 434 57 886
3385 3635
1693 1316

6 606 10 847

7 480 10 891

25 0
306 799 253 982
29 927 20 898

72) Bearbetning av Bil Swedens statistik 6ver nyregistrerade personbilar. www.bilsweden.se 73) Trafikverket i samarbete med Naturvardsverket och Konsumentverket. Index

over nya bilars klimatpaverkan 2009. 74) Ibid.

2009

77 379
87 505
81 130
39 848

2572

6 104
19 200
13 406

0

213 408

13919
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ENERGIMYNDIGHETEN GOR PROGNOSER BADE PA LANG OCH KORT SIKT

| Energimyndighetens langsiktsprognoser studeras energisystemets langsiktiga utveckling (10-25 &r) L
utifrén beslutade styrmedel. Prognoserna omfattar energitillférsel och energianvandning inom sektorerna ]
transport, bostéader och service samt industri i Sverige. Prognoserna tas fram vartannat ar och utgér bl.a.
underlag till Sveriges rapportering av vaxthusgasutslapp till EU och FN. Den senaste langsiktsprognosen’
stracker sig till 2030.

Prognosen har, férutom ett referensfall, aven ett fall med hogre ekonomisk tillvaxt och ett med hogre
fossilbranslepriser. En ny prognos kommer att publiceras under varen 2011. | Energimyndighetens
kortsiktsprognoser studeras energisystemets kortsiktiga utveckling (3 &r). Kortsiktsprognoserna tas fram
pa uppdrag av regeringen tva ganger per ér, i februari och i augusti. De anvands bland annat av Finans-
departementet for att berékna skatteintakter till var- och héstbudgeten. Den senaste kortsiktsprognosen’®
behandlar &ren 2009-2011.

75) Energimyndigh 2009. Langsik 2008, ER 2009:14. 76) Energimyndigheten, 2010. Kortsiktsprognos varen 2010. ER2010:13.
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