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FOrord

Triple F (Fossil Free Freight) ar ett nationellt forskningsprogram med syfte att utveckla kunskap som
kan bidra till att minska godstransporternas véxthusgasutsldpp i Sverige. Programmet finansieras av
Trafikverket. | programmets inledning genomférdes fem etableringsprojekt med syftet att skapa en bas
for arbetet: 1) Systemovergripande uppféljning, 2) Omvarldsanalys Logistik, 3) Omvérldsanalys
Teknik, 4) Omvarldsanalys Policy och 5) Utvecklingsplan.

Den ”Systemdvergripande uppfoljningen” har malsattningen att skapa en ram som aktorer inom och
utanfor Triple F kan referera till, det vill sdga ta fram ett uppféljningssystem som beskriver om/hur
inrikes godstransporter (exkl. flyg) narmar sig det svenska klimatmalet for transportsektorn om en
minskning av véxthusgasutslappen med 70 % till ar 2030 jamfort med ar 2010.

Denna rapport &r en uppdaterad version av uppféljningen 2020 (Takman et al., 2020). Rapporten bygger
starkt pa det tidigare arbete som Johanna Takman, Lina Trosvik, Noor Sedehi Zadeh och Inge Vierth?
har genomfort med tidigare arsuppfoljningar. Uppdateringen har genomforts av Maria Mustonen (VTI)
och Petra Stelling.

Februari 2022

Petra Stelling (VTI), Triple F:s Fol-ledare Policy

! Samtliga verksamma pa VT - Statens Vag- och Transportforskningsinstitut.
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Sammanfattning

Inom ramen for Triple F programmet gors en systemovergripande uppfoljning som syftar till att folja
upp hur Sveriges godstransportsektor narmar sig malet om att minska vaxthusgasutslappen med 70 %,
samt att skapa en referenspunkt som aktérer inom och utom Triple F kan referera till. Mer specifikt ska
den Systemdvergripande uppfoljningen bidra till att utveckla ett konsistent uppféljningssystem som
beskriver hur vi narmar oss utslappsmalet om minus 70 % till ar 2030, ta fram relevanta matmetoder
och indikatorer for godstransporters klimatpaverkan samt gora internationella jamforelser.

Avrets leverans 4 den tredje uppféljningen som gors. Liksom i tidigare rapporten kan konstateras att
aven om vaxthusgasutslappen fran godstransporter har minskat sedan 2010 ar minskningstakten inte
tillracklig for att i linjar takt nd 2030-malet. Inrikes transporter bidrar med knappt en tredjedel (31,5 %
ar 2021) av Sveriges totala vaxthusgasutslapp. Merparten av vaxthusgasutslappen fran inrikes
transporter kommer fran vagtrafiken, dar utslappen fran bilar och tunga lastbilar bidrar mest. Utslapp
fran godstransporter bidrar med cirka 33,6, % (ar 2021) av de totala vaxthusgasutslappen fran
transportsektorn i Sverige. Tunga lastbilar &r det trafikslag som bidrar med storst andel av
godstransportsegmentens vaxthusgasutslapp, cirka 62,8 % ar 2021. Vidare visar indikatorerna att mellan
2010 och 2021 har vaxthusgasutslappen for inrikes transporter minskat med 26,6 % for Sverige. Detta
kan jamforas med den snabbare utsldppsminskning om 38,5 % som skulle vara nodvandig for att na
2030-malet (genom en linjar minskning mellan 2010 och 2030). Utslappen kommer darfor behdva
minska i en nagot snabbare takt framover for att na malet.

Jamfort med andra lander i Europa ligger Sverige bra till vad géller minskningen av véxthusgasutslapp
fran transportsektorn som helhet. For tunga lastbilar och bussar har Sverige minskat utslappen nast mest
av de jamforda landerna under tidsperioden.

Indikatorerna relaterade till utmaningen om ett mer transporteffektivt samhélle handlar om
effektivisering av transportarbetet och utnyttjandet av resurser i transportsystemet (exempelvis genom
6kad energiintensitet for fordonen och 6kade fyllnadsgrader). Indikatorerna visar att den genomsnittliga
transporterade mangden gods for tunga lastbilar har varit ganska stabil éver perioden 2010 till 2021.
Den genomsnittliga mangden transporterat gods med tag har i stillet 6kat under tidsperioden, vilket
tyder pa en effektivisering av jarnvagstransporter.

Fordelningen av godstransportarbetet mellan trafikslagen har varit relativt konstant mellan 2010 och
2021, vilket visar att overflyttningen pa en aggregerad niva inte sker i ndgon hog utstrackning. Vad
géller effektivare transporter i form av fordonens storlek visar avsnittet att trafikarbetet for latta lastbilar
(< 3,5 ton) och for de tyngsta tunga lastbilarna (> 26 ton) har 6kat mellan 2010 och 2021, medan
trafikarbetet for de lattaste tunga lastbilarna (> 3,5 ton < 16 ton) och de mellantunga tunga lastbilarna
(> 16 ton <26 ton) i stéllet har minskat dver perioden. Med andra ord kor de latta och de tyngsta tunga
lastbilarna totalt fler fordonskilometer medan férre fordonskilometer kdrs med de mellantunga
lastbilarna. Samtidigt har godstransportarbetet for tunga lastbilar haft en ékande trend éver tiden.

Indikatorerna relaterade till utmaningen om ett skifte fornybara drivmedel visar att transportsektorn har
okat andelen fornybar energi fran 6,6 % till 23,6 % mellan 2010 och 2020. Aven om transportsektorn ar
den sektor som har lagst andel fornybar energi i Sverige ar det ocksa en av sektorerna som har okat
andelen mest Over tidsperioden.
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Estimeringarna av hur stor minskning av vaxthusgasutslapp dagens beslutade atgarder och styrmedel
kan leda till varierar mellan cirka 28—-38 % minskning av véxthusgasutslapp till 2030 fér de prognoser
som gjordes innan pandemin. Gemensamt for samtliga estimeringar dr att malet om en 70-procentig
minskning av véxthusgasutslappen till 2030 inte kommer att nds. | ett prognosscenario av
Naturvardsverket fran 2022 visar sig dock etappmalet nabart med dagens beslutade styrmedel och
atgarder. Men med de forandrade styrmedelsatgarder som darefter har aviserats samt att alla prognoser
ar behaftade med osékerheter ar det troligt att fler och/eller kraftigare styrmedel och atgarder darfor
kommer att kravas for att na malet.

Den overgripande samhallsutvecklingen kan paverka godstransportsektorns utveckling da exempelvis
efterfrdgan pa godstransporter och valet av trafikslag kan paverkas av faktorer som den ekonomiska
utvecklingen, befolkningstillvéaxten och utrikeshandelns utveckling. I manga lander har den ekonomiska
utvecklingen och godstransportarbetets utveckling historiskt haft ett starkt samband, &ven i Sverige.
Mellan 2008 och 2021 kan dock ett potentiellt trendbrott observeras da Sveriges ekonomi tkade
betydligt mer &n godstransportarbetet, vilket tyder pa en frikoppling (decoupling) i sambandet mellan
tonkilometer och BNP. Aven for utrikeshandeln kan ett potentiellt trendbrott observeras efter 2010 d&
utrikeshandeln 6kar medan godstransportarbetet &r mer stabilt.
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Summary

Within the Triple F program, a system-wide follow-up is carried out. It aims to follow up on how
Sweden's freight transport sector is approaching the goal of reducing greenhouse gas emissions by 70%,
as well as to create a reference point that actors within and outside Triple F can refer to. More
specifically, the aim of the system-wide follow-up is to contribute to developing a consistent follow-up
system that describes how we are approaching the greenhouse gas emission target of minus 70% by the
year 2030, to develop relevant measurement methods and indicators for the climate impact of the freight
transport sector, and to make international comparisons.

This year's delivery is the third follow-up that has been carried out. As in the previous report, it can be
stated that although greenhouse gas emissions from freight transport have decreased since 2010, the rate
of reduction is not sufficient to reach the 2030 target at a linear pace. Domestic transport contributes just
under a third (31.5% in 2021) of Sweden's total greenhouse gas emissions. The majority of the
greenhouse gas emissions from domestic transport come from road traffic, where emissions from cars
and heavy trucks contribute the most. Emissions from freight transport contribute approximately 33.6%
(in 2021) of the total greenhouse gas emissions from the transport sector in Sweden. Heavy trucks are
the type of traffic that contributes the largest share of the goods transport segment's greenhouse gas
emissions, approximately 62.8% in 2021. Furthermore, the indicators show that between 2010 and 2021,
greenhouse gas emissions for domestic transport have decreased by 26.6% for Sweden. This can be
compared to the faster emission reduction of 38.5% that would be necessary to reach the 2030 target
(through a linear reduction between 2010 and 2030). Emissions will therefore have to be reduced at a
slightly faster pace in the future to reach the target.

Compared to other countries in Europe, Sweden is in a good position in terms of reducing greenhouse
gas emissions from the transport sector as a whole. For heavy trucks and buses, Sweden has reduced
emissions the second most of the compared countries during the time period.

The indicators related to the challenge of a more transport-efficient society are about increasing the
efficiency measured by tonne-kilometres and the utilization of resources in the transport system (for
example through increased energy intensity for the vehicles and increased load factor). The indicators
show that the average amount of freight transported by heavy trucks has been fairly stable over the
period 2010 to 2021. The average amount of freight transported by train has instead increased during
the time period, indicating an increase in the efficiency of rail transport.

The distribution of tonne-kilometres between the traffic modes has been relatively constant between
2010 and 2021, which shows that the modal shift cannot be observed on an aggregated level. Regarding
more efficient transport in terms of vehicle size, vehicle-kilometres for light trucks (< 3.5 tons) and for
the heaviest heavy trucks (> 26 tons) have increased between 2010 and 2021, while for the lightest heavy
trucks (> 3.5 tons < 16 tons) and the medium-heavy heavy trucks (> 16 tons <26 tons) they have instead
decreased over the period. In other words, the light and heaviest heavy trucks drive a total of more
vehicle kilometres, while fewer vehicle kilometres are driven with the medium-heavy trucks. At the
same time, tonne-kilometres for heavy trucks have been increasing during the period.

The indicators related to the challenge of a shift to renewable fuels show that the transport sector has
increased the share of renewable energy from 6.6% to 23.6% between 2010 and 2020. Although the
transport sector is the sector with the lowest share of renewable energy in Sweden, it is also one of the
sectors that have increased the share the most during the time period.

Estimates of reduction of the greenhouse gas emissions achieved by today's decided measures and policy
instruments vary between approximately 28-38% reduction by 2030, for the forecasts made before the
pandemic. Common to all estimates is that the target of a 70 percent reduction in greenhouse gas
emissions by 2030 will not be reached. In a forecast scenario by the Swedish Environmental Protection
Agency from 2022, however, the target appears to be achievable with today's decided policy instruments
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and measures. Nevertheless, changed policy measures have been announced subsequently. Considering
this and the uncertainties of the forecasts, it is likely that more and/or stronger measures and policy
instruments will be required to reach the target.

The overall societal development affects the development of the freight transport sector. For example,
the demand for freight transport and the choice of transport mode are affected by factors such as
economic development, population growth and the development of foreign trade. In many countries,
economic development and the development of freight transportation have historically shown a strong
correlation, also in Sweden. Between 2008 and 2021, however, a potential trend break can be observed
as Sweden's economy grew significantly more than freight transport work, which indicates a decoupling
in the relationship between tonne-kilometres and GDP. Even for foreign trade, a potential trend break
can be observed after 2010 when foreign trade increases while freight transport work is more stable.
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Lista 6ver ord och forkortningar

2030-malet

CO2-ekvivalenter
(CO2e)

Fornybara drivmedel

Godstransportsegment

HVO

Intermodal transport

Maximilastvikt

Totalvikt

Trafikarbete

Transportarbete

Véxthusgasutslapp

Det svenska utslappsmalet, vilket innebdr att véxthusgasutslappen
for inrikes transporter, exklusive flyg, ska minska med 70 % till ar
2030 jamfort med 2010 ars nivaer.

Avser vaxthusgasutslapp, vilket innehaller vaxthusgaserna
koldioxid, metan, dikvéveoxid och fluorerade gaser och ar
summerade i enheten koldioxidekvivalenter dar alla vaxthusgaser
raknats om till ett matt motsvarande koldioxidutslapp.

Auvser i den har rapporten férnybara brénslen (exempelvis HVO och
biogas) samt el som anvands for transporter.

Avser i den hdr rapporten godstransporter med latta lastbilar, tunga
lastbilar, kommersiella fartyg och jarnvég. | vissa fall exkluderas
latta lastbilar eftersom det saknas data for deras
godstransportarbete.

Hydrerade Vegetabiliska Oljor.

Godstransporter med minst tva olika transportmedel, men utan
direkt hantering av godset vid byte av transportmedel.

Maximilastvikt &r den tyngsta last som fordonet &r konstruerat for
och beréknas genom skillnaden mellan fordonets totalvikt och
tjanstevikt.

Totalvikt & summan av fordonets tjanstevikt och den storsta
méangden gods som fordonet &r inréttat for.

Trafikarbetet redovisas i mattet fordonskilometer, vilket utgors av
antalet fordon multiplicerat med den forflyttade strackan i
kilometer.

Transportarbetet redovisas i mattet tonkilometer, vilket innebéar en
forflyttning av ett ton gods en kilometer.

Avser véxthusgaserna koldioxid, metan, dikvdveoxid och
fluorerade gaser och & summerade i enheten koldioxidekvivalenter
dar alla vaxthusgaser raknats om till ett matt motsvarande
koldioxidutslapp.
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1 Introduktion

Sverige har ambitionen att bli ett av varldens forsta fossilfria vélfardslander. Malet &r att senast ar 2045
inte ha nagra nettoutslapp av vaxthusgaser till atmosfaren, och att darefter uppna negativa utslapp.?
Eftersom transportsektorn bidrar med en tredjedel av Sveriges totala vaxthusgasutslapp, dar
godstransporter utgdr ca en tredjedel, &r minskningen av godstransporternas vaxthusgasutslapp viktig
for att nd uppsatta klimatmal. Mer specifikt innebar utslappsmalet pa kortare sikt att utslappen av
véxthusgaser for inrikes transporter, exklusive flyg, ska minska med 70 % till &r 2030 jamfort med 2010
(SOU, 2016). | detta projekt gors antagandet att samma utslappsmal galler for godstransportsektorn.

Triple F (Fossil Free Freight) &r ett nationellt forsknings- och innovationsprogram med syfte att utveckla
kunskap som kan bidra till minskningen av godstransporternas vaxthusgasutslapp i Sverige. Det
overgripande malet ar att genom forskning och utveckling bidra med resultat som skapar forutsattningar
for en bred implementering av nya och befintliga 16sningar samt att skapa en plattform for utveckling
och spridning av kompetens mellan aktorer, branscher och regioner. Programmet fokuserar pa de tre
dvergripande utmaningarna: 1) ett mer transporteffektivt samhalle, 2) dverflyttning till energieffektiva
fordon och farkoster och 3) ett skifte till fornybara drivmedel.> Utmaningarna och dess innebord
beskrivs mer detaljerat i avsnitt 4.

Inom ramen for programmet gors en systemdévergripande uppféljning som syftar till att félja upp hur
Sveriges godstransportsektor narmar sig malet om att minska vaxthusgasutslappen med 70 %, samt att
skapa en referenspunkt som aktdrer inom och utom Triple F kan referera till. Mer specifikt ska den
Systemovergripande uppféljningen bidra till att utveckla ett konsistent uppféljningssystem som
beskriver hur vi narmar oss utslappsmalet om minus 70 % till ar 2030, ta fram relevanta matmetoder
och indikatorer for godstransporters klimatpaverkan samt gora internationella jamforelser. 4 Vidare
tydliggors metodproblem och luckor i statistiken, samt avstdmningar mot andra uppfdljningar och
prognoser pa transportomradet.

Denna rapport dr en uppdatering av ”Systemovergripande Uppfoljning 2020” (Takman, et al., 2020)
och inkluderar, sdsom sina foregangare, foljande: uppdaterade figurer med senaste tillgangliga statistik
(exempelvis statistik tom ar 2021 for véxthusgasutslapp och transportarbete) och internationella
jamforelser gallande godstransportsektorns véxthusgasutslapp. En fordjupande beskrivning av
statistiken finns i bilagan.

1.1 Klimatmal
Sverige har ambitionen att bli ett av varldens forsta fossilfria vélfardslander med malet att senast ar 2045
inte ha nagra nettoutslapp av vaxthusgaser till atmosfaren. Regeringen (Regeringskansliet, 2017) har
dven satt malet att minska vaxthusgasutslappen fran inrikes transporter (exklusive flyg) med 70 % till

2 Begreppet vaxthusgaser avser véaxthusgaserna koldioxid, metan, dikvaveoxid och fluorerade gaser, vilka &r
summerade i enheten koldioxidekvivalenter dar alla véaxthusgaser raknats om till ett matt motsvarande
koldioxidutslapp.

3 Triple F:s utmaning &r “skifte till fossilfria drivmedel”, men har i denna rapport 4ndras till skifte till fornybara
drivmedel. Fornybara drivmedel avser i den hér rapporten férnybara brénslen (exempelvis HVO, FAME och
biogas) samt el och eventuella andra férnybara alternativ som ersétter fossila brénslen for godstransporter.

4 Med indikatorer menas i denna rapport olika typer av matt som visar hur godstransportsektorn narmar sig 2030-
malet.
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2030 jamfort med 2010°. Flyg inkluderas inte eftersom det ingar i EU:s handelssystem for utslappsratter
(Regeringskansliet, 2017). | denna rapport antas samma utslappsmal 2030 for inrikes godstransporter
(exKlusive flyg) som for samtliga inrikes transporter (exklusive flyg).

De svenska klimatmalen till 2030 och 2045 omfattar olika saker; 2030-malet for inrikes transporter
(exklusive flyg) avser enbart direkta vaxthusgasutslapp fran fordonen genom anvandning av fossila
drivmedel medan 2045-malet avser samtliga fem effekter:

1) Direkta vaxthusgasutslapp fran fordonen genom anvandning av fossila drivmedel
2) Vaxthusgasutslapp fran produktion och transport av drivmedel och el

3) Vaxthusgasutslapp kopplat till infrastrukturhallningen

4) Vaxthusgasutslapp kopplat till produktion, service och skrotning av fordon

5) Vaéxthusgasutslapp (férandrat upptag) kopplat till fordndrad markanvéndning.

Vidare ar ett 6vergripande mél for den svenska miljopolitiken att till ndsta generation lamna &ver ett
samhalle dér de stora miljoproblemen &r Ifsta, utan att orsaka 6kade miljo- och hélsoproblem utanfér
Sveriges grinser” (Naturvardsverket, 2020).

Da det internationellt sett ar ovanligt att ha ett separat utslappsmal for transportsektorn utmarker sig
Sveriges ambition jamfort med andra lander. For godstransportsektorn finns det inga separata mal,
varken i Sverige eller p EU-niva. Aven pa EU-niva finns det dock en klimatlag, i vilken det faststalls
ett bindande klimatmal for EU om en minskning av nettoutslappen av vaxthusgaser (utslapp efter avdrag
for upptag) med minst 55 % fram till 2030 jamfort med 1990. For narvarande pagar slutskedet av
forhandlingarna av flera policyforslag som ingar i 55%-paketet. For transportsektorns del handlar det
bland annat om ett eventuellt inforlivande® i EU:s utslappshandelssystem ETS (Emission Trading
System), vilket skulle innebara en specifik utslappsminskning for transporter dven pa EU-niva.

Pa EU-niva finns aven en vitbok som presenterar strategier for att nd utslappsminskningar inom
transportsektorn. Det bedoms i strategin att vaxthusgasutslappen fran transportsektorn bér kunna minska
med 60 % till ar 2050 jamfort med 1990 ars nivaer (detta inkluderar utslapp fran internationell flygtrafik,
men exkluderar internationell sjofart). For att na dessa utslappsminskningar foreslas bland annat en 6kad
andel fornybara drivmedel, optimering av logistikkedjor samt en dkad anvandning av energieffektiva
transportmedel (Europeiska Kommissionen, 2011).

Pa internationell niva har IMO (International Maritime Organization) ett eget utslappsmal om att minska
véxthusgasutslappen fran internationell sjofart med 50 % till ar 2050 jamfort med 2008 ars nivaer (IMO,
2018), men inom EU arbetar man for hdgre ambitioner genom att fr&mja anvandningen av
miljovanligare branslen for fartyg. Genom forslaget om anvéandning av fornybara och koldioxidsnala
branslen for sjotransport (FuelEU Maritime) ar malet att minska vaxthusgasintensiteten for den energi
som anvéands ombord av fartyg med upp till 75 procent fram till 2050,

1.2 Andra uppfoljningar
Det finns ett antal uppfdljningar som genom att sammanstélla och/eller analysera data foljt upp
utvecklingen inom transportsektorn. De uppféljningar som &r nérmast relaterade till denna rapport
sammanstalls nedan i syfte att visa hur denna rapport skiljer sig fran och kompletterar dessa.

SDet klimatpolitiska ramverket - Regeringen.se

6 Idag ingar flygtrafik i EU ETS, medan det ny forslaget skulle omfatta sjtransporter och ett fristdende
handelssystem for véagtrafik. (Europeiska kommissionen, 2023) 55 %-paketet — EU:s plan for en grén omstéllning
- Consilium (europa.eu)
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Klimatpolitiska radet (2022) har framtagit visualiseringsverktyget Panorama’, vilket framfor allt har
som syfte att folja upp utvecklingen mot att na de uppsatta svenska klimatmalen. Verktyget bygger pa
Oppna data och visualiserar utvecklingen av vaxthusgasutslapp per sektor. Vidare visar verktyget hur
utslappen kan minskas samt vilka styrmedel och atgarder som finns implementerade inom varje sektor.
Inom transportsektorn uppdelas utslappen pa persontransporter pa vag, godstransporter pa vag samt
ovriga transporter. FOr godstransporter, vilket denna rapport fokuserar pa, presenteras utslappen i
Panorama under rubrikerna transporteffektivt samhélle (som inkluderar dverflyttning till jarnvag och
sjofart, samt effektivare transporter i form av exempelvis fyllnadsgrader), energieffektivisering (som
inkluderar energieffektivare fordonsteknologi), samt fornyelsebara drivmedel (som inkluderar
anvandningen av biobrinsle och elektrifiering). Aven om ett flertal av indikatorerna i Panorama ar
baserade pa samma data som i denna rapport samt fokuserar pa samma Gvergripande utmaningar finns
det en rad skillnader. Jamfort med Panorama gér denna rapport en djupare analys av utvecklingen for
varje indikator. Genom att analysera vilka faktorer som paverkat utvecklingen av olika indikatorer kan
rapporten aven identifiera omraden med kunskapsluckor och var det finns ett framtida forskningsbehov.
Det bor d&ven namnas att &ven om Panoramas kategorier skiljer sig fran de som anvénds i denna rapport.

2030-sekretariatet har ett flertal partners inom néringslivet, myndigheter och akademien och arbetar
gemensamt for att driva utvecklingen mot att nd malet om en fossiloberoende fordonsflotta till ar 2030.
For att folja upp hur utvecklingen mot malet framskrider sammanstaller 2030-sekretariatet indikatorer
med syftet att dels ge en helhetsbild av utvecklingen, dels att ge en mer detaljerad bild av
omstéllningsarbetets olika delar (2030-sekretariatet, 2020)8. Indikatorerna finns pa nationell och
kommunal niva och ar uppdelande under kategorierna bilen, bréanslet och beteendet, men &ven
overgripande nyckeltal for hela transportsektorns delar presenteras. Det finns ett flertal indikatorer som
presenterar samma data som i denna rapport. Déremot skiljer sig denna rapport framfor allt genom att
ge en djupare analys av utvecklingen for varje indikator samt genom att fokusera péa godstransporter och
de tre dvergripande utmaningarna.

Ar 2018 presenterade regeringen den nationella godstransportstrategin och Trafikanalys har haft
regeringens uppdrag att félja upp dess genomférande. Den nationella godstransportstrategin innehaller
flera insatsomraden och har tre dvergripande mal; 1) konkurrenskraftiga och hallbara godstransporter,
2) omstallning till fossilfria transporter, och 3) dkad innovation, kompetens och kunskap. Trafikanalys
har arligen publicerat en uppfoljningsrapport under perioden 2018-2022, dar 2022 ars rapport utgor
slutredovisningen (Trafikanalys, 2022). De 6vergripande uppfoljningsomradena inkluderar exempelvis
aktorernas samverkan, godstransporternas effektivitet och konkurrenskraft samt huruvida omstallningen
till fossilfria godstransporter kan kopplas till genomférda atgarder kopplat till godstransportstrategin.
Uppfoljningen skiljer sig pa flera satt fran denna rapport da Trafikanalys utvarderar sin uppfoljning
gentemot malen inom godstransportstrategin, medan denna rapport fokuserar pa malet om en 70-
procentig utslappsminskning av véxthusgaser till 2030. | Trafikanalys rapport har det inte tagits fram
nagra liknande figurer med statistik som gjorts i denna rapport, utan fokus ligger pa att diskutera
uppfyllandet av punkterna i godstransportstrategin.

Sammanfattningsvis skiljer sig denna rapport fran 6vriga uppféljningar pé ett flertal punkter. Denna
rapport fokuserar pa godstransportsektorn, gor en djupare analys av flertalet indikatorer, tydliggor luckor
i statistiken, samt beskriver omraden med kunskapsluckor som kan ligga till underlag for vidare
forskning inom Triple F.

7 Panorama | Klimatpolitiska R&det (klimatpolitiskaradet.se)
8 P4 vag mot fossilfria transporter - Miljobarometern (miljobarometern.se)
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1.3 Rapportens struktur

Rapporten &r strukturerad enligt foljande: Kapitel 2 presenterar indikatorer som ger en évergripande
sammanstallning av vaxthusgasutslapp for hela ekonomin och fran inrikes transporter, samt gor en
internationell jamforelse av dessa. Syftet med avsnittet &r att ge en 6vergripande bild av de svenska
vaxthusgasutslappen for att ge en referenspunkt gentemot godstransportsektorn. Kapitel 3 férdjupar sig
inom utvecklingen av véaxthusgasutslappen och transportarbetet fér den svenska godstransportsektorn,
jamfér den med utvecklingen i andra europeiska lander, samt diskuterar godstransportssektorns
maluppfyllelse av 2030-malet. Kapitel 4 sammanstaller indikatorer inom godstransportsektorn for
respektive utav de tre tidigare ndmnda Triple F-utmaningarna. Kapitel 5 presenterar prognoser for
godstransportsektorns utveckling av exempelvis transportarbete och anvéndandet av férnybara
drivmedel samt diskuterar 6vergripande trender som direkt eller indirekt kan paverka utvecklingen av
godstransportsektorn. Kapitel 6 fordjupar diskussionerna fran tidigare avsnitt och sammanfattar
slutsatser fran denna rapport. Vid anvandning av statistik finns det osékerheter som ar viktigt att beakta
nar man analyserar och drar slutsatser. | arets uppf6ljning har vi dock valt att lagga beskrivningen av
statistikunderlaget och osakerheter i statistiken i bilagan. Med detta far vi en samlad del som behandlar
metoder och osékerheter for samtliga indikatorer.
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2 Overgripande indikatorer

| detta kapitel presenteras indikatorer for utvecklingen av vaxthusgasutslapp sedan 2010. Det frdmsta
syftet med kapitlet ar att ge en évergripande bild av de svenska vaxthusgasutslappen och att ge en
referenspunkt gentemot godstransportsektorn, vilket ar den sektor som &r central for Triple F. Avsnitt
2.1 presenterar statistik for hela Sveriges ekonomi. Avsnitt 2.2 presenterar statistik for hela inrikes
transportsektorn samt gér en internationell jamforelse av dessa. Avsnitt 2.3 ger en Kortfattad
sammanfattning av kapitlet.

2.1 Hela ekonomin

Utvecklingen av Sveriges totala véxthusgasutslapp mellan 2010 och 2021 presenteras i Figur 1 och &ar
uttryckt i miljoner ton CO-ekvivalenter och fordelat pa olika sektorer. Indikatorn &r relevant for att
kunna jamfora utvecklingen av véaxthusgasutslapp i transportsektorn med évriga sektorer i Sverige. Fran
1990 till 2021 minskade Sveriges totala territoriella véxthusgasutslapp med cirka 33%. Figuren visar
utvecklingen av utslappen for alla sektorer och som kan ses i figuren 6kade utslappen under 2021. Ar
2021 uppgick Sveriges utslapp av vaxthusgaser till 47,9 miljoner ton koldioxidekvivalenter, vilket
innebar en 6kning med 3,4 procent jamfort med foregaende ar.

Av Sveriges totala vaxthusgasutslapp bidrar inrikes transporter med cirka en tredjedel (31,5 % ar 2021).°
Till skillnad fran flertalet andra sektorer i Sverige anvéander fortfarande transportsektorn en hog andel
fossila brénslen, vilket ar en av de bidragande faktorerna till transportsektorns héga andel av utsléappen
(Figur 49 iavsnitt 4.2.3 presenterar en férdjupning av anvandningen av fossila branslen). Andra faktorer
som paverkar utslappen fran transportsektorn ar exempelvis trafikarbetet och fordonens
energieffektivitet. Industrisektorn ar den enda sektorn som star for en hogre andel av Sveriges utslapp
(32,9 % ar 2021).

Utrikes transporter inkluderar utrikes sjofart och flyg, varav stérre delen av utsléppen, cirka 89 %,
kommer fran bransle till sjofart, vilket &r en betydligt storre andel an vid foregaende uppfoljning (74%),
men under 2021 var det internationella flyget starkt begransat av pandemin. Utslappen fran utrikes
transporter minskade mellan 2010 och 2013, men ¢kade sedan igen mellan 2013 och 2019 fér att minska
nagot 2020-21 sa att utslappen fran utrikes trafik ligger pa 2010 ars niva 2021.%° Utvecklingen av
vaxthusgasutslappen for utrikes transporter kan till viss utstrackning forklaras av flygresandet som
okade fram till pandemin men hade en kraftig nedgang 2020-21, 6kade godstransporter med sjofart samt
en okad marknadsandel for svenska bunkerforetag (vilket delvis beror pa att svenska bunkerforetag
tidigt borjade erbjuda lagsvavligt bréansle, och delvis pa att ett stort danskt konkurrerande foretag gick i
konkurs 2014). Hur mycket rederierna véljer att bunkra i Sverige har ocksa att géra med hur branslepriset
i Sverige forhaller sig jamfort med andra lander och fartygets rutter i 6vrigt (Naturvardsverket, 2022)

® Inrikes transporter innefattar véaxthusgasutslapp fran vagtrafiken (personbilar, latta lastbilar, tunga fordon),
inrikes flyg, inrikes sjofart, jarnvag samt militarens transporter.

10 Utrikes transporter innefattar vaxthusgasutslapp fran bransle som tankas i Sverige och anvands till utrikes sjofart
och flyg (héghodjdseffekten &r exkluderad).
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Figur 1 Vaxthusgasutslapp for hela svenska ekonomin. Utrikes transporter inkluderar utrikes sjofart

och utrikes flyg.

Kalla: (Naturvardsverket, 2022) Sveriges utslapp av vaxthusgaser (naturvardsverket.se)

Transportsektorns andel av de totala vaxthusgasutslappen ar hdg i Sverige jamfért med andra lander. Av
EU:s totala vaxthusgasutslapp bidrar transportsektorn (som &ven inkluderar utrikes flyg) med ungefar
en fjardedel (se Figur 2). Sveriges transportsektor bidrar daremot med sa mycket som 42 % (nar bade
inrikes och utrikes sjo- och flygtransporter inkluderas) av de totala véxthusgasutsldppen. Som tidigare
namnts kan detta forklaras av att det i Sverige anvénds en hég andel fornybar energi i évriga sektorer

(se mer om detta i avsnitt 4.3.1).
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Figur 2 Fordelning av véaxthusgasutslapp for varje sektor inom EU27 ar 2020.
Kélla: (Eurostat, 2022)

2.2 Inrikes person- och godstransporter

Féljande avsnitt visar utvecklingen av vaxthusgasutslapp mellan 2010 och 2021 f6r inrikes person- och
godstransporter efter trafikslag samt hur de inrikes transporternas véaxthusgasutslapp fordelade sig éver
trafikslagen ar 2021. Avsnittet diskuterar aven maluppfyllelse av 2030-malet och gor internationella
jamforelse av véaxthusgasutslapp fran transporter mellan Sverige och landerna i EU27.

2.2.1 Vaxthusgasutslapp fran inrikes transporter efter trafikslag

Utvecklingen av vaxthusgasutslapp mellan 2010 och 2021 for inrikes transporter presenteras i Figur 3,
uttryckt som tusen ton CO-ekvivalenter och uppdelat pa trafikslag. Over tidsperioden har véxthusgas-
utslappen fran de inrikes transporterna minskat med totalt 24,2 %. Merparten av véaxthusgasutslappen
kommer fran vagtrafiken, dar utslappen fran bilar och tunga lastbilar bidrar mest. De flesta trafikslagen
har minskat sina véxthusgasutslédpp Over tidsperioden. Bussarnas utsldpp har minskat mest, med 75 %
mellan 2010 och 2021.
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Figur 3 Vaxthusgasutslapp fran inrikes transporter efter trafikslag och ar.
Kélla: (Naturvardsverket, 2022)

Véxthusgasutslappens fordelning ver trafikslagen ar 2021 presenteras i Figur 4. Personbilarna stod for
den stdrsta andelen av véxthusgasutsldppen med 62 %. Tunga lastbilar stod for nast storst andel av
véxthusgasutslappen med 21,1 %, foljt av latta lastbilar med 9,1 %. L&gst andel av véxthusgasutsléappen
har jarnvagstransporter med 0,3 %. Som tidigare namnts &r det endast vaxthusgasutslappen fran
forbranningen av fossila bréanslen i fordon som inkluderas for respektive trafikslag. Véaxthusgasutslapp
fran el och fornybara drivmedel redovisas i andra sektorers véaxthusgasutslapp. 1 och med att Sveriges
elproduktion &r till 99% fossilfri (Naturvardsverket, 2022)) kan man konstatera att elanvandningen i
transportsektorn inte véasentligt bidrar till koldioxidutslapp. Energimixen och andelen férnybara branslen
diskuteras nérmare i avsnitt 4.3.

Sjofart och flyg bidrar med relativt sméa andelar av véxthusgasutslappen, med 4,2 % respektive 31,3 %.
En forklaring till detta ar att endast transporter som sker mellan svenska flygplatser inkluderas i
statistiken for inrikes flyg. Utslapp som sker i samband med transporter fran en svensk flygplats till en
utrikes flygplats inkluderas i stéllet i statistiken for utrikes transporter (for sjofart inkluderas déaremot
den del av utrikes transporter som transporteras utmed Sveriges kust) (Trafikanalys, 2022). Ytterligare
en forklaring till flygets avvikande laga utslapp aren 2020 till 2021 &r pandemin som drastiskt minskade
flygresandet. Det &r for tidigt att utldsa i statistiken hur flygets utslapp kommer att utvecklas framover.
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Figur 4 Fordelning av véaxthusgasutslapp over trafikslagen ar 2021 for inrikes transporter.
Kalla: (Naturvardsverket, 2022).

2.2.2 Maluppfyllelse for inrikes transportsektorn

For att folja upp maluppfyllelsen av 2030-malet for hela inrikes transportsektorn (som inte bara
inkluderar gods, utan tex dven person och servicetransporter) presenterar Figur 5 utvecklingen av
vaxthusgasutslapp mellan 2010 och 2021 kombinerat med den nddvandiga utslappsminskningen for att
na 2030-malet. Om véxthusgasutslappen skulle minska linjart mellan 2010 och 2030 och precis na malet
om minus 70 % véxthusgasutslapp skulle de faktiska utslappen behova folja den graa prickade linjen.

Vaxthusgasutslappen har periodvis minskat i en snabbare takt och periodvis i en 1angsammare takt. Ar
2021 hade vaxthusgasutslappen minskat med 26,6 % vilket kan jamféras med den linjara
malutslappsminskningen varde for 2021 pa 38,5%. Vaxthusgasutsldappen fran den inrikes
transportsektorn behéver darfér minska i en snabbare takt framover for att na malet. Fran utslappsnivan
2021 behdver transportsektorn minska sina utslapp med 4,8 procentenheter arligen, vilket ar hogre an
saval forgaende uppfdljning - med 2018 ars varde som gav en arlig minskning om 4,26 procentenheter
per ar- liksom jamfort med den takt om 3,5 procentenheter per ar som ursprungligen behovdes for att
utslappen skulle minska linjart till 2030 fran 2010. Givetvis behover utslappsminskningen inte ske linjart
for att malen ska nas till 2030, utan olika atgarder kan ha olika stora paverkan pa utslappen och kan
komma att ha sin effekt tidigt eller sent under perioden fram till 2030.
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Figur 5 Utveckling av vaxthusgasutslapp for inrikes person- och godstransporter jamfért med 2030-
malet.
Kélla: (Naturvardsverket, 2022)

2.2.3 Europeisk jamforelse av transportrelaterade vaxthusgasutslapp

For att jamfora utvecklingen av vaxthusgasutslapp mellan Sverige och EU27 presenterar Figur 6 den
procentuella forandringen av véaxthusgasutslapp fran Sveriges jamfort med EU:s inrikes transportsektor
mellan 2010 och 2020.1t Sveriges vaxthusgasutslapp fran transportsektorn har minskat mer &n for EU27.
Ar 2020 hade véxthusgasutslappen frén transportsektorn i Sverige minskat med 27,1 % jamfort med
EU27 dar utslappen hade minskat med 11,8 % sedan 2010. Siffrorna for Sveriges utslapp fran EEA:s
databas (Eurostat, 2022) skiljer sig nagot jamfort med den nationella svenska statistiken som i stallet
visar att vaxthusgasutslappen fran den inrikes transportsektorn har minskat med 26,8 % mellan 2010
och 2020.*

Bade i Sverige och EU minskade véaxthusgasutslappen fran transportsektorn stort mellan 2019 och 2020,
vilket till stor del kan férklaras av pandemin och det minskade resandet till féljd av flera restriktioner.

11 EU27 omfattar de 27 medlemsstater i Europeiska unionen (EU): Belgien, Bulgarien, Cypern, Danmark, Estland,
Finland, Frankrike, Grekland, Irland, Italien, Kroatien, Lettland, Litauen, Luxemburg, Malta, Nederlanderna,
Polen, Portugal, Ruménien, Slovakien, Slovenien, Spanien, Sverige, Tjeckien, Tyskland, Ungern och Osterrike.
Storbritannien &r inte langre medlem i unionen, vilket gor att man numera pratar om EU27 i stéllet for EU28. Detta
kan forklara skillnaderna i internationella jamforelser mellan denna rapport och de tidigare
uppfoljningsrapporterna.

12 Se avsnitt 2.1 under rubriken statistikunderlag och osékerheter” for en fordjupning av varfor statistiken skiljer

sig.
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Figur 6 Jamforelse av Sveriges och EU28:s vaxthusgasutslapp fran transporter.
Kélla: (Eurostat, 2022)

Utvecklingen av véaxthusgasutslapp skiljer sig at mellan olika lander. Figur 7 illustrerar den procentuella
skillnaden i véxthusgasutslapp inom transportsektorn mellan 2010 och 2020 for olika europeiska lander
(EU27 samt Norge och Schweiz). Transportsektorns totala vaxthusgasutslapp har fér EU27 minskat med
11,8 % Over tidsperioden (se Figur 6). Dock &r det tydligt i Figur 7 att det &r en stor variation mellan
landerna. Det enda landerna som minskat sina utslapp mer an Sverige under tidsperioden ar Grekland
och Luxemburg som minskat utsldppen med 32% respektive 28% mellan 2010 och 2020 (Grekland har
under samma tidsperiod haft en kraftig minskning av BNP). Sverige har minskat sina vaxthusgasutslapp
med 27 %. | figuren visas att majoriteten av landerna inom EU har minskat sina véxthusgasutslédpp inom
transportsektorn, endast 7 lander har under tidsperioden Okat sina vaxthusgasutslapp. Det ar stor
forbattring jamfort foregaende uppfoljning da 14 lander hade minskat sina véxthusgasutslapp.
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Figur 7 Procentuell fordndring av véaxthusgasutslépp i hela transportsektorn mellan 2010 och 2020 for
olika lander inom EU27, samt Turkiet.

Kaélla: (Eurostat, 2022)
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En mer fordjupad beskrivning av EU27:s vaxthusgasutslapp presenteras i Figur 8, vilken visar
utvecklingen av transportsektorns vaxthusgasutslapp i EU27 mellan 2010 och 2020 for inrikes
transporter dver olika trafikslag. Vagtransporter bidrar till majoriteten av utslappen, cirka 96 % ar 2020.
Mellan 2010 och 2013 minskade de totala véxthusgasutslappen fran transporter (med 5%), men 6kade
sedan igen mellan 2014 och 2019. 2020 uppvisar en kraftig minskning, vilket kan hérledas till pandemin
och de reserestriktioner som da gallde. Sett dver hela tidsperioden har de totala véxthusgasutslappen
fran transporter minskat med 11 %.
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Figur 8 Vaxthusgasutslapp fran transportsektorn for EU27. Utrikes transporter inkluderar utrikes
sjofart och utrikes flyg.

Kélla: (Eurostat, 2022)

Véxthusgasutslappens fordelning 6ver trafikslagen for EU27 ar 2020 presenteras i Figur 9 (exklusive
utrikes transporter). Personbilar bidrar med majoriteten av utslappen (57%), foljt av tunga lastbilar och
bussar (27 %) och latta lastbilar (11 %). Resterande trafikslag bidrar med betydligt langre andelar till de
totala véxthusgasutslappen.
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Figur 9 Fordelning av vaxthusgasutslapp 6ver trafikslagen ar 2020 for EU27.
Kélla: (Eurostat, 2022)

En jamfdrelse mellan Figur 9 och Figur 4 (férdelningen av vaxthusgasutslapp dver trafikslagen i Sverige
2021) visar att vaxthusgasutslappens fordelning mellan trafikslagen for EU27 &r relativt lik den for
Sverige, dock svarar personbilarna i Sverige for en &n hogre andel®3.

2.3 Sammanfattning

Indikatorerna i kapitlet visar att inrikes transporter bidrar med cirka en tredjedel (31,5 % ar 2021) av
Sveriges totala vaxthusgasutslapp. Merparten av vaxthusgasutslappen fran inrikes transporter kommer
fran vagtrafiken, dar utslappen fran bilar och tunga lastbilar bidrar mest. Vidare visar indikatorerna att
mellan 2010 och 2021 har vaxthusgasutslappen for inrikes transporter minskat med 26,6 % for Sverige.
Detta kan jamforas med den snabbare utsl&ppsminskning om 38,5 % som skulle vara ndédvéndig for att
na 2030-malet (genom en linjar minskning mellan 2010 och 2030). Utslappen kommer darfér behova
minska i en nagot snabbare takt framover for att na malet. | avsnittet gors aven en jamférelse mellan
Sveriges och EU27:s vaxthusgasutslapp fran transporter som visar att Sverige har minskat sina utslapp
mellan 2010 och 2020 betydligt mer an EU27. De enda landerna som minskat vaxthusgasutslappen i en
snabbare takt an Sverige mellan 2010 och 2020 &r Grekland och Luxemburg. Véxthusgasutslappen kan
dock minska av olika anledningar i olika lander, exempelvis kan troligtvis Greklands utsldppsminskning
forklaras av en forsamrad ekonomi, snarare &n effektivare godstransporter. Djupare studier behovs for
att forstd vad som ligger bakom utvecklingen av olika landers véaxthusgasutslapp.

13 Observera att EU27 avser ar 2020 medan Sverige avser ar 2021.
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3 Indikatorer for godstransportsektorn

Eftersom Triple F fokuserar pa véxthusgasutslapp fran godstransporter ar det relevant att géra en
fordjupning om hur just godstransportsektorn kan bidra till uppfyllandet av 2030-malet. Avsnitt 3.1
presenterar utvecklingen av véxthusgasutslapp for godstransporter mellan 2010 och 2021 och gér en
jamfdrelse med inrikes person- och godstransporter totalt. Avsnitt 3.2 diskuterar godstransportssektorns
maluppfyllelse av 2030-malet. Avsnitt 3.3 gor jamforelser mellan transportarbete och vaxthusgasutslapp
for godstransporter som helhet samt for tunga lastbilar, sjéfart och jarnvag. Avsnitt 3.4 presenterar
utvecklingen av trafikarbetet och vaxthusgasutslappen for latta och tunga lastbilar. Avsnitt 3.5 ger en
kortfattad sammanfattning av kapitlet. Avsnittets statistikunderlag och osékerheter beskrivs i bilagan.

3.1 Vaxthusgasutslapp for godstransporter och inrikes

trans PO rter
En jamforelse av véxthusgasutslédppens utveckling for godstransportsegmentet och inrikes transporter
totalt presenteras i Figur 10.%* Vaxthusgasutslappen fran godstransportsegmentet har mellan 2010 och
2020 minskat i en snabbare takt &n for de inrikes person- och godstransporterna totalt. Minskningen for
persontransporter har avstannat mellan pandemiaren 2020 och 2021, och fér godstransportsektorn har
en okning skett under samma period. Siffrorna bor tolkas med stor forsiktighet eftersom de kan bero pa
pandemieffekter. Det &r for tidigt att avgéra om det handlar om ett trendbrott.
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Figur 10 Utveckling av véaxthusgasutslapp for godstransporter jamfért med inrikes transporter totalt.
Kalla: (Naturvardsverket, 2022)

Ar 2010 bidrog godstransportsegmentet med cirka 33,1 % av de totala véxthusgasutslappen fran
transportsektorn, vilket ar 2018 hade minskat till cirka 32,1 %. 2021 hade andelen 6kat igen till 33,6 %.
Tunga lastbilar &r det trafikslag inom godstransportsegmentet som bidrar med storst andel
vaxthusgasutslapp, cirka 60,1 % ar 2018. 2021 hade andelen okat till 62,8 %. Alla trafikslag inom
godstransportsegmentet minskade sina utslapp mellan aren 2010 och 2020. Jimforelsens sista ar 2021
kan en 0kning av utsléappen observeras i hela godstransportsegmentet forutom sjofarten.

14 Godstransportsegmentet inkluderar latta lastbilar, tunga lastbilar, kommersiella fartyg och jarnvég.
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3.2 Maluppfyllelse for inrikes godstransporter

For att folja upp maluppfyllelsen av 2030-malet for inrikes godstransporter presenterar Figur 11 och
Error! Reference source not found. utvecklingen av véxthusgasutslapp mellan 2010 och 2018
respektive 2010 och 2021 kombinerat med den nédvandiga utslappsminskningen for att na 2030-malet.
Om utslappen skulle minska linjart mellan 2010 och 2030 och precis na malet om minus 70 %
vaxthusgasutslapp skulle de faktiska utslappen behova folja den gra prickade linjen i Figur 11a och b.
Utslappen har minskat i en langsammare takt &n vad som kravs for att utsldappen ska na 2030-malet i en
linjar takt. Jamforelse mellan Figur 11och Error! Reference source not found. visar hur gapet mellan
malet och utfallet har okat under tredrsperioden.

Véxthusgasutslappen fran hela godstransportsegmentet minskade mellan 2010 och 2018 med 21,3 %,
vilket kan jamféras med den snabbare utslappsminskning om 28% som skulle ha uppnatts ifall utslappen
minskade linjart mellan 2010 och 2030 till minus 70 %. Ar 2021 var godstransportsegmentets
utslappsminskning jamfort med 2010 26 % medan maluppfyllelsen hade forutsatt en linjar minskning
pa 38 %. Detta gor att vaxthusgasutslappen framover behdver minska i en mycket snabbare takt for att
na malen. Fran utslappsnivan 2021 behover godstransportsegmentet ha en arlig utslappsminskning med
4,9 procentenheter for att malet ska nas, jamfort med 3,5 procentenheter per ar som ursprungligen
behovdes for att utslappen skulle minska linjart till 2030 fran 2010. Tre ar tidigare, 2018, 1ag den
behdvda minskningstakten pa 4,1 % per ar.
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Figur 11 Utveckling av vaxthusgasutslapp for inrikes godstransporter jamfort med 2030-malet for ar
2018

Kélla: (Naturvardsverket, 2022)
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Figur 12 Utveckling av vaxthusgasutslapp for inrikes godstransporter jamfort med 2030-malet for ar
2021.

Kélla: (Naturvardsverket, 2022)

3.3 Utveckling av transportarbete och vaxthusgasutslapp

Detta avsnitt presenterar utvecklingen av vaxthusgasutslapp och transportarbete for godstransporter som
helhet samt for trafikslagen tunga lastbilar, sjofart och jarnvég. Avsnittet diskuterar detta i relation till
prognoser for godstransportarbetet for respektive trafikslag samt 2030-malet.

3.3.1 Godstransporter

Godstransportsektorns utveckling av vaxthusgasutsléapp och godstransportarbete mellan 2010 och 2021
presenteras i Figur 13. Utsldppen for godstransportsegmenten ar uppdelade efter vilket trafikslag som
ger upphov till utslappen: latta lastbilar, tunga lastbilar, inrikes sjofart (kommersiella fartyg) och
jarnvég. Transportarbetet inkluderar tonkilometer for tunga lastbilar, jarnvdg och inrikes sjéfart, men
inte for latta lastbilar da sddan data saknas. Den bla streckade linjen visar Trafikverkets prognos for
transportarbetet fram till 2030, med basér 2012 (se avsnitt 5.1.1) for en fordjupning av prognosen samt
en jamforelse med andra prognoser) (Trafikverket, 2018). Den gra streckade linjen visar den
utslappsminskning som kravs for att nd 2030-malet om vaxthusgaserna fran godstransportsegmentet
minskar linjart fran dess niva 2021 fram till 2030.

Véxthusgasutslappen har minskat med 26 % mellan 2010 och 2021, medan transportarbetet har okat
med 4 %. Mellan 2010 och 2013 minskade véxthusgasutslappen och transportarbetet i ungefar samma
takt, men mellan 2013 och 2018 6kade transportarbetet igen samtidigt som vaxthusgasutslappen fortsatte
att minska. Utslappsminskningen fortsatte till 2020, men statistiken fran 2021 visar pa en 6kning bade i
transportarbetet och utslappen. Trafikverkets (2018) prognos visar en kraftig 6kning av transportarbetet
till ar 2030 samtidigt som vaxthusgasutslappen behover minska for att nd uppsatta klimatmal. Att
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Trafikverkets senaste prognos inte anvands i denna rapport beror pa att den utgar fran att 2030-malet
uppnas (Trafikverket, 2020)™.
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Figur 13 Procentuell forandring av godstransportarbete och véxthusgasutslapp for godstransporter.
Kalla: (Naturvardsverket, 2022) (Trafikanalys, 2022) (Trafikverket, 2018)

Godstransportsektorns utveckling av véaxthusgasutslapp och transportarbete i faktiska siffror och over
en langre tidsperiod presenteras i Figur 14. Vaxthusgasutslappen 6kade mellan 1990 fram till 2010, for
att sedan borja avta. Godstransportarbetet har dver tid foljt liknande ménster som véxthusgasutslappen,
men sedan 2013 har transportarbetet 6kat medan vaxthusgasutslappen har minskat. Om 2021 ars 6kning
av utslappen ar ett trendbrott &r dock for tidigt att bedoma fran statistiken. Historiken dar
utslappsminskningar framst har uppnatts med hjilp av biodrivmedel med reduktionsplikten som
styrmedel talar dock for ett trendbrott. 1 och med att reduktionsplikten inte kommer att 6kas enligt
tidigare plan ar det majligt och sannolikt att utslappsminskningen enligt 2030-malet inte kommer att
uppnas om elektrifieringstakten inte 6kar markant de narmaste aren.

15 | Trafikverkets prognos frin 2020 antas att ’miljomaélen for transportomradet nds, genom styrning mot en dkad
elektrifiering av fordonsflottan, en 6kad inblandning av biodrivmedel och utveckling av effektivare motorer for
den kvarvarande dieseldrivna trafiken” (Trafikverket, 2020).
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Figur 14 Godstransportarbete och véxthusgasutslapp for godstransporter i faktiska siffror.
Kalla: (Naturvardsverket, 2022) (Trafikanalys, 2022) (Trafikverket, 2018).

3.3.2 Tunga lastbilar

Tunga lastbilars utveckling av vaxthusgasutslapp och godstransportarbete presenteras i Figur 15 och
Figur 16, déar den forsta figuren presenterar den procentuella féréndringen mellan 2010 och 2021 och
den andra figuren presenterar utvecklingen i faktiska siffror och dver en langre tidsperiod (1990-2021).
Den bla streckade linjen visar Trafikverkets (2018) prognos for tunga lastbilars godstransportarbete fram
till 2030 (med basar 2012). Den gra streckade linjen visar den utslappsminskning som kravs for att na
2030-malet om vaxthusgaserna fran tunga lastbilar minskar linjart fran dess niva 2021 fram till 2030.

Mellan 2010 och 2021 har tunga lastbilars vaxthusgasutslapp minskat med 32%, samtidigt som
godstransportarbetet endast har 6kat med 7 %. Mellan 1990-2008 6kade utslappen av vaxthusgaser, for
att sedan borja minska. Minskningen fortsatte till 2020. Férdndringarna i godstransportarbetet for tunga
lastbilar har haft en liknande utveckling som fordndringarna av vaxthusgasutslapp mellan 2000-2012,
men efter 2013 visar utvecklingen ett potentiellt trendbrott da transportarbetet okar medan
vaxthusgasutslappen minskar. Transportarbetet har okat relativt kraftigt mellan 2020 och 2021, vilket
forklarar ocksa den vikande trenden av utslappsminskningarna. Vidare analyser behovs for att forklara
vad okningen beror pa.
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Figur 15 Procentuell forandring av godstransportarbete och véxthusgasutslapp for tunga lastbilar.
Kélla: (Naturvardsverket, 2022) (Trafikanalys, 2022) (Trafikverket, 2018)
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Figur 16 Godstransportarbete och véxthusgasutsléapp for tunga lastbilar i faktiska siffror.
Kélla: (Naturvardsverket, 2022) (Trafikanalys, 2022) (Trafikverket, 2018)
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3.3.3 Sjofart

Den inrikes sjofartens utveckling av véxthusgasutsldpp och godstransportarbete mellan 2010 och 2021
presenteras i Figur 17. Den bruna prickade linjen visar Trafikverkets (2018) prognos for den inrikes
sjofartens godstransportarbete fram till 2030 (med basar 2012). Den gra streckade linjen visar den
utslappsminskning som kréavs for att na 2030-malet om véaxthusgaserna fran inrikes sjofart minskar
linjart fran dess niva 2018 fram till 2030.

Mellan 2010 och 2018 okade vaxthusgaser for inrikes sjofart med 8,8% for att sedan borja minska
mellan 2018-2021 da utslappsnivan lag pa 92 % av 2010 ars niva. For att kunna na 70%-malet till 2030
behover vaxthusgaserna for inrikes sjéfart minska med 6,9 procentenheter arligen.

Ett problem med statistiken &r att transportarbetet for sjofart endast inkluderar godstransporter (inrikes
transporter mellan svenska hamnar samt den del av utrikes transporter som sker pa Sveriges territorium)
medan vaxthusgasutslappen dven inkluderar persontrafik. Eftersom det inte finns detaljerad statistik
indelad pa olika typer av sjétransporter dr det svart om inte omajligt att separera godstransporters och
persontransporternas vaxthusgasutslapp for sjofarten. Trafikanalys (2020)) antar att 50% av ropax-
fartygens farledsavgifter hanfors till godstrafiken.
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Figur 17 Procentuell forandring av godstransportarbete och vaxthusgasutslapp for inrikes sjofart®.
Kalla: (Naturvardsverket, 2022) (Trafikanalys, 2022) (Trafikverket, 2018)

Den inrikes sjofartens utveckling av véxthusgasutsldpp och godstransportarbete i faktiska siffror och
over en langre tidsperiod (1990-2021) presenteras i Figur 18. Vaxthusgasutslappen har varierat dver tid
och har mellan tidperioden 2010 och 2018 6kat med 8,8% for att sedan minska mellan 2018 och 2021.

16 Observera att det sker ett tidsseriebrott for tonkm ar 2015. Vaxthusgasutslappen inkluderar bade person och
godstransporter medan transportarbetet (tonkm) endast inkluderar godstransporter.
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Figur 18 Transportarbete och véaxthusgasutslapp for inrikes sjofart i faktiska siffrort’,
Kalla: (Naturvardsverket, 2022) (Trafikanalys, 2022) (Trafikverket, 2018)

Den utrikes sjofartens utveckling av vaxthusgasutslapp och godstransportarbete mellan 2010 och 2021
presenteras i Figur 19. Den bruna prickade linjen visar Trafikverkets (2018) prognos for den utrikes
sjofartens godstransportarbete fram till 2030. Den gra streckade linjen visar den utslappsminskning som
kravs for att na IMO:s mal om minus 50 % vaxthusgasutslapp (till 2050 jamfort med 2008 ars nivaer)
om véxthusgaserna fran utrikes sjofart minskar linjart fran dess niva 2021 fram till 2030. Utslappen av
vaxthusgaser for utrikes sjofart hade ar 2021 6kat med 18 % sedan 2010. Godstransportarbetet hade
minskat med en tredjedel till 2021, framfor allt till foljd av den reviderade berakningsmetoden som
anvands sedan 2016. Figuren bor pad grund av tidsseriebrottet for transportarbetet 2015 tolkas med
forsiktighet.

17 Observera att det sker ett tidsseriebrott for tonkm ar 2015. Véxthusgasutslappen inkluderar bade person och
godstransporter medan transportarbetet (tonkm) endast inkluderar godstransporter.
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Figur 19 Procentuell forandring av godstransportarbete och vaxthusgasutslapp for utrikes sjofart'e.
Kalla: (Naturvardsverket, 2022) (Trafikanalys, 2022) (Trafikverket, 2018)

Den utrikes sjofartens utveckling av véaxthusgasutslapp och godstransportarbete i faktiska siffror och
dver en langre tidsperiod (1990-2021) presenteras i Figur 20. Véxthusgasutslappen fran utrikes sjofart
har Okat under perioden. Transportarbetets utveckling bor tolkas med forsiktighet pa grund av
tidsseriebrottet & 2015. Dock kan det observeras att det ar en stor skillnad mellan godstransportarbetet
med den nya berakningsmetoden efter 2015 (se ljusbla linje) och den gamla (heldragen brun linje), dar
den nya metoden visar pa signifikant lagre transportarbete for utrikes sjofarten.

18 Observera att det sker ett tidsseriebrott for tonkm ar 2015. Observera aven att vaxthusgasutslappen inkluderar
béde person och godstransporter medan transportarbetet (tonkm) endast inkluderar godstransporter.
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Figur 20 Transportarbete och vaxthusgasutslapp for utrikes sjofart i faktiska siffror®®.
Kalla: (IMO, 2018) (Naturvardsverket, 2022) (Trafikanalys, 2022) (Trafikverket, 2018)

3.3.4 Jarnvag

Jarnvagens utveckling av vaxthusgasutslapp och godstransportarbete mellan 2010 och 2021 presenteras
i Figur 21. Den bruna prickade linjen visar Trafikverkets (2018) prognos for godstransportarbetet pa
jarnvagen fram till 2030. Den gra streckade linjen visar den utslappsminskning som kréavs for att na
2030-malet om véxthusgaserna fran jarnvagen minskar linjart fran dess niva 2021 fram till 2030. Mellan
2010 och 2021 har jarnvagens véxthusgasutslapp minskat med 26 %. Detta ar nagot ldngsammare &n
den minskning pa 31% som hade kravts om utslappen minskade linjart mellan 2010 och 2030.
Véxthusgasutslappen ar ndgot missvisande da de inkluderar bade person- och godstransporter, men
endast dr baserade pa de utslapp som é&r relaterade till dieselanvandning for jarnvdag. De
véxthusgasutslapp som &r relaterade till anvandandet av elektricitet for jarnvdg ska enligt IPCC:s
riktlinjer i stallet vara inkluderade i statistiken for el- och fjarrvarmeproduktion (Naturvardsverket,
2022).

Ar 2021 bidrog jarnvagen endast med 0,9 % av godstransportsegmentens totala vaxthusgasutslapp och
0,3 % av transportsektorns utslapp. For att uppna 2030-malet for godstransportsektorn ar det darfor
viktigt att minska vaxthusgasutslappen fran de ovriga trafikslagen, da en utslappsminskning om 100 %
for jarnvagen inte ens skulle bidra till en minskning med 1 % f6r godstransportsegmentens samlade
vaxthusgasutslapp. Da jarnvagstransporter har klimatméssiga fordelar pa grund av sina relativt laga
vaxthusgasutslapp och hdg energieffektivitet kan en dverflyttning av godstransporter till jarnvag
daremot bidra till 2030-malet.

19 Observera att det sker ett tidsseriebrott for tonkm ar 2015. Observera aven att vaxthusgasutslappen inkluderar
béde person och godstransporter medan transportarbetet (tonkm) endast inkluderar godstransporter.
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Figur 21 Procentuell jamforelse av godstransportarbete och vaxthusgasutslapp for jarnvag?.
Kalla: (Naturvardsverket, 2022) (Trafikanalys, 2022) (Trafikverket, 2018)

Jarnvagens utveckling av vaxthusgasutslapp och godstransportarbete i faktiska siffror och dver en langre
tidsperiod (1990-2021) presenteras i Figur 22. Som framgar i figuren har véxthusgasutslappen minskat
under perioden, medan godstransportarbetet har varit mer stabilt.

20 Notera tidseriebrott for tonkm ar 2021.
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Figur 22 Jamforelse godstransportarbete och vaxthusgasutslapp for jarnvéag (faktiska siffror)2.
Kalla: (Naturvardsverket, 2022) (Trafikanalys, 2022) (Trafikverket, 2018)

3.3.5 Latta lastbilar

Statistik om ldtta lastbilars godstransportarbete saknas i Sveriges officiella statistik for transporter. Det
finns endast statistik om antal fordon och deras karaktaristika (exempelvis karosseri, bransletyp och
arsmodell), trafikarbete samt vilken typ av dgare och vilken huvudverksamhet dgaren verkar inom.
Godstransportarbete och vilka varugrupper som transporteras med latta lastbilar saknas det alltsa
statistik for Trafikanalys foreslar darfor att en ny officiell statistikprodukt ska tas fram for statistik om
latta lastbilars transporter. Trafikanalys har fatt medfinansiering fran Eurostat for att genomfora en
storskalig undersokning. Datainsamlingen har blivit uppskjuten till pa grund av pandemin, men rapport
och statistik vantas publiceras i maj 2023. (Trafikanalys, 2022)

Den data som finns tillganglig kan dock ge en indikation pa hur latta lastbilar anvands. Figur 23 visar
det totala antalet l4tta och tunga lastbilar med olika karosserityper for ar 2021. Med latta lastbilar avses
lastbilar med en totalvikt pa hogst 3,5 ton och med tunga lastbilar avses lastbilar med en totalvikt pa mer
an 3,5 ton. Som framgar av figuren ar latta lastbilar betydligt vanligare (totalt 605 668 styck) an tunga
lastbilar (totalt 85 554 styck). Skapbilar och 6vriga karosserier &r de vanligaste karosserityperna for
saval latta som tunga lastbilar.

21 Notera tidseriebrott for tonkm &r 2018.
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Figur 23 Totalt antal latta och tunga lastbilar i trafik med olika karosserityper ar 2021.
Kélla: (Trafikanalys, 2022)

Figur 24 visar den procentuella forandringen av antalet latta och tunga lastbilar i trafik mellan 2010 och
2021. Som framgar av figuren har det totala antalet latta lastbilar okat mer (cirka 35 %) an det totala
antalet tunga lastbilar (cirka 8 %). Skapbilar (kyl och frys), och dvriga karosserier for de latta lastbilarna
respektive utbytbara karosserier for de tunga lastbilarna ar de karosserityper som okat mest dver
tidsperioden.
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Figur 24 Forandring av antal latta och tunga lastbilar i trafik med olika karosserityper mellan 2010 och
2021.

Kélla: (Trafikanalys, 2022).

Utvecklingen av trafikarbetet och véxthusgasutslappen for latta och tunga lastbilar mellan 2010 och
2021 presenteras i Figur 25. Trafikarbetet for latta lastbilar har 6kat i en hogre takt an for de tunga
lastbilarna. Antalet fordonskilometer for latta lastbilar har Okat med 28 % medan antalet
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fordonskilometer for tunga lastbilar har dkat med 7 %. Vaxthusgasutslappen har sedan 2010 minskat
med 14 % for latta lastbilar och med 32 % for tunga lastbilar.
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Figur 25 Utveckling av trafikarbete (fordonskilometer) och vaxthusgasutslapp for latta och tunga
lastbilar.

Kélla: (Naturvardsverket, 2022) (Trafikanalys, 2022)

| faktiska siffror kor latta lastbilar nara dubbelt s& manga fordonskilometer som tunga lastbilar, vilket
visas i Figur 26. Tunga lastbilar slapper daremot ut mer an dubbelt s& mycket véaxthusgaser som latta
lastbilar.
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Figur 26 Utveckling av trafikarbete (fordonskilometer) och vaxthusgasutslapp i faktiska siffror for
latta och tunga lastbilar.
Kélla: (Naturvardsverket, 2022) (Trafikanalys, 2022)
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3.4 Jamforelse av vaxthusgasutslapp fran transporter i

europeiska lander

For att jamfora utvecklingen av godstransportsektorns vaxthusgasutslapp med andra lander i Europa
foljer nedan ett flertal figurer som jamfor hur utvecklingen sett ut i olika lander mellan 2010 och 2020.
Pa grund av Storbritanniens uttrade fran Europeiska unionen 2020 bestar EU i dagslaget av 27 lander
(EVU27) i stéllet for 28 (EU28) och statistik inkluderande Storbritannien &r inte langre tillganglig. Denna
uppfaljning skiljer sig darfor fran de tidigare arens uppféljningar och beskriver utvecklingen i EU27.

3.4.1 Tunga lastbilar och bussar

Figur 27 presenterar en jamforelse av den procentuella férandringen av véxthusgasutslapp for tunga
lastbilar och bussar mellan EU-l&ander 6ver tidsperioden 2010 och 2020. Det ar viktigt att ta hansyn till
att statistiken innehaller bussar och dérav inte bara inkluderar godstransporter. Slovakien ar det land
inom EU som minskat sina vaxthusgasutslapp for tunga lastbilar och bussar mest med hela 47%. Sverige
lag tidigare pa forsta plats, men innehar nu andra platsen med 42 procents minskning mellan 2010 och
2020. For EU27 totalt har vaxthusgasutslappen for tunga lastbilar och bussar minskat dver tidsperioden
med 4%. Figuren indikerar en stor spridning av forandringen av véxthusgasutsldpp mellan europeiska
lander dér Polen ar det landet som dkat véxthusgasutsldppen mest (49%).

60%

40%

20% I‘
0% IIII..I..---II IIII
NI

-40%

-60%

C U WF T T ® € € N¥ U T T €N U C © T X c T € € & © € ¢ ¢
T P 5 w S S £ g 2uou>of g o S o = c X T 2 € 9 5 v o 0 g e
~ = > O © = E O O w c S+ L O e ~x & c
s 2 2x 8282 g oR8§STSESTOLTEGES
omwOELu_CU g © Sm g— >."J,'m3 SD:LEJ
7 x & 0O i© o -0 O & = X 5
E 5 @ =

°

9]

=z

B Procentuell forandring av vaxthusgasutslapp for tunga lastbilar och bussar mellan 2010 och 2020

Figur 27 Procentuell forandring av vaxthusgasutslapp for tunga lastbilar och bussar mellan 2010 och
2020 for europeiska lander

Kalla: (Eurostat, 2022)

3.4.2 Sjofart

Majoriteten av de inkluderade europeiska landerna har minskat sina vaxthusgasutslapp for inrikes sjofart
mellan 2010 och 2020 (se Figur 28). EU27 har minskat sina vaxthusgasutsldpp med 17%, vilket kan
jamforas med Sveriges mer modesta minskning av inrikes sjofartens vaxthusgasutslapp med 2%.
Slovenien och Slovakien ar de lander som ¢kat sina vaxthusgasutslapp mest med 125% respektive
1539%, vilket inte framgar i figuren da den &r trunkerad. Det bor observeras att dessa lander i absoluta
tal har laga utslapp fran inrikes sjofart. Det bor ocksa tillaggas att med den nya, battre matmetoden for
sjofartens vaxthusgasutslapp &r statistiken fran Sverige inte jamforbar innan och efter 2015. Metoder for
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statistikinsamling har en stor betydelse for vilka vaxthusgasutsldpp som visas. Dessa typer av
jamforelser bor darfor goras med forsiktighet da olika lander till viss del mater vaxthusgasutslappen pa
olika satt.
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B Procentuell forandring av vaxthusgasutsldapp for inrikes sjofart mellan 2010 och 2020

Figur 28 Procentuell forandring av vaxthusgasutsléapp for inrikes sjofart mellan 2010 och 2020 for
europeiska lander. Notera att figuren &r trunkerad.

Kélla: (Eurostat, 2022)

3.4.3 Jarnvag

Jarnvagen &r det trafikslag dér alla europeiska lander lyckats minska sina vaxthusgasutslapp over
tidsperioden 2010 och 2020 (se Figur 29). Sverige har minskat sina vaxthusgasutslapp for jarnvégen
med 27% vilket kan jamféras med EU27:s minskning pa 33%. Det bor dock observeras att Sveriges
utslapp fran jarnvagstrafiken ar laga tack vare den hoga elektrifieringsgraden och den nastintill fossilfria
elmixen.
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B Procentuell férandring av vaxthusgasutslapp for jarnvag mellan 2010 och 2020

Figur 29 Procentuell foérandring av vaxthusgasutslapp for jarnvag mellan 2010 och 2020 for
europeiska lander.

Kélla: (Eurostat, 2022).
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3.4.4 Latta lastbilar

Figur 30 visar den procentuella férdndringen av vaxthusgasutslapp for latta lastbilar i europeiska lander
under tidsperioden 2010 och 2020. Sverige har minskat sina vaxthusgasutslapp for latta lastbilar med
11%, vilket gor att Sverige ligger nara EU27:s genomsnitt pa 13%. Majoriteten av landerna har minskat
sina utslapp nagot, men variationen ar stor. Spaniens minskning pa 36% kan jamforas med Litauens
okning med 112% under perioden.
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B Procentuell forandring av vaxthusgasutslapp for latta lastbilar mellan 2010 och 2018

Figur 30 Procentuell forandring av vaxthusgasutslapp for latta lastbilar mellan 2010 och 2020 for varje
land inom EU28.

Kélla: (Eurostat, 2022)

3.5 Sammanfattning

Indikatorerna i kapitlet visar att utslapp fran godstransporter bidrar med cirka 33,6, % (ar 2021) av de
totala vaxthusgasutslappen fran transportsektorn i Sverige. Tunga lastbilar ar det trafikslag som bidrar
med storst andel av godstransportsegmentens vaxthusgasutslapp, cirka 62,8 % ar 2021. Alla trafikslag
har Gver tidsperioden minskat sina utslapp fram till 2020 For ar 2021 kan en 6kning observeras. Vidare
visar kapitlet att vaxthusgasutslappen fran godstransporter har minskat i en snabbare takt (33,6 %) an
for de samlade inrikes transporterna totalt (26,6,9 %) mellan 2010 och 2021. Detta kan jamféras med
den snabbare utslappsminskning om 38 % som skulle vara nodvandig for att na 2030-malet genom en
linjar minskning mellan 2010 och 2030. Véxthusgasutslappen kommer darfér behdva minska i en
snabbare takt framover for att nd malet. Indikatorerna visar att godstransportarbetet for hela
godstransportsektorn har 6kat nagot mellan 2010 och 2021.

For trafikslaget tunga lastbilar 6kade vaxthusgasutslappen mellan 1990 och 2008, for att sedan bérja
minska. Transportarbetet for tunga lastbilar har haft en liknande utveckling fram till 2013, men aren
2013-2020 oOkade transportarbetet medan véxthusgasutsldappen minskade. Ar 2021 okade béde
transportarbetet och utsldppen. For jarnvag har godstransportarbetet varit relativt konstant medan
véxthusgasutslappen minskat med 26, %, vilket &r nagot langsammare an den takt som behovts om
utslappen minskade linjart mellan 2010 och 2030. Jarnvagstransporterna star for mindre &n en procent
av godstransportsektorns klimatutslapp.

Sedan 2016 baseras berdkningen av tonkm till sjoss pa en uppdaterad avstandsmatris som bygger pa
AlS-data. Tillampningen av den forbattrade metoden innebér ett ca 20 % lagre godstransportarbete till
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sjoss totalt. Justeringen innebar saledes ett inte forsumbart tidsseriebrott i tidserien. Trafikanalys har
aven justerat berdkningen av jarnvagens tonkm fran och med 2018.

Trafikarbetet for Iatta lastbilar har 6kat i en snabbare takt &n for tunga lastbilar. Mellan 2010 och 2021
har antalet fordonskilometer for latta lastbilar 6kat med 28 % medan antalet fordonskilometer for tunga
lastbilar har 6kat med 7 %. Vaxthusgasutsldppen har Over tidsperioden minskat med 14 % for latta
lastbilar och med 32 % for tunga lastbilar. | faktiska siffror kor latta lastbilar nara dubbelt sa manga
fordonskilometer som tunga lastbilar, men tunga lastbilar slapper daremot ut drygt dubbelt s3 mycket
vaxthusgaser som latta lastbilar.

Jamfort med andra lander i Europa ligger Sverige bra till vad géller minskningen av véxthusgasutslapp
fran transportsektorn som helhet. For tunga lastbilar och bussar har Sverige minskat utslappen nast mest
av de jamforda landerna under tidsperioden. | denna rapport har inga djupare analyser gjorts for att
forsoka forklara vad som kan ligga bakom utsl&ppsminskningar eller 6kningar i andra lander. Det vore
dock intressant att i framtida projekt inom Triple F studera vilka eventuella framgangsfaktorer som
ligger bakom utslappsminskningar i andra lander genom att studera liknande indikatorer som i denna
rapport (relaterade till exempelvis transportarbete, BNP, transport- och klimatpolitiska atgarder och
Triple F:s utmaningar) dven for andra lander.
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4 Indikatorer for Triple F:s utmaningar

Triple F fokuserar pa tre dvergripande utmaningar for att nd malet om att minska véaxthusgasutslappen
med 70 % fran godstransportsektorn: 1) ett mer transporteffektivt samhalle 2) 6verflyttning till
energieffektiva fordon och farkoster, och 3) ett skifte till férnybara drivmedel. | detta kapitel presenteras
indikatorer for respektive utmaning i avsnitten 4.1-4.3. Avsnitt 4.4 ger en Kortfattat sammanfattning av
kapitlet.

4.1 Ett mer transporteffektivt samhalle

Véxthusgasutslappen kan minska genom atgéarder som okar effektiviteten for godstransporter. Denna
utmaning handlar om att effektivisera transportarbetet och utnyttja resurser i godstransportsystemet pa
ett effektivare satt.

Exempel pa effektiviseringar och atgarder som bidrar till att resurser utnyttjas pa ett effektivare satt ar
Okade fyllnadsgrader, farre tomtransporter och returfléden samt ékad samordning och samlastning
(McKinnon, 2015) (McKinnon, 2015). Eco-driving och minskade hastigheter &r andra faktorer som kan
bidra till ett mer transporteffektivt samhalle. Teknisk utveckling ar dven nagot som kan bidra till
fordndrade beteenden och i forlangningen effektivare godstransporter, till exempel genom
automatisering och digitalisering (DaBlanc, et al., 2017).

I féljande avsnitt presenteras indikatorer som visar utvecklingen av effektivitet for godstransporter.
Avsnittet diskuterar fyllnadsgrad for lastbilar och tdg Gver tid (transportarbete dividerat med
trafikarbete) samt fyllnadsgrad av lastbilstransporter for olika segment (andel kérda kilometer utan last).

Ett satt att mata effektivitet ar genom att méta fyllnadsgrader. Tyvérr saknas sadan data, varpa denna
rapport i stéllet anvénder indikatorerna ton/lastbil (tonkilometer/fordonskilometer) och andel korda
kilometer utan last, vilka kan ge en uppfattning av hur effektivt fordonen lastas. Problematiken med att
mata fyllnadsgrad genom ton per fordon &r att det inte sager ndgot om volym. Fordon kan bli fulla i
termer av volym innan de hinner nd max tillatna vikt. Att i stallet mata fyllnadsgrad genom andel
tomlaster sager bara vilka fordon som inte &r lastade alls och beréttar ingenting om till vilken grad de
lastade fordonen har lastats. Statistiken i dessa figurer bor darfor tolkas med forsiktighet. Det bor laggas
till att figuren visar genomsnittsvarden som kan variera 6ver segment tex varugrupper, eller for olika
distans pa transporter. For att forsta hur effektiviteten férandras over tid hade ett flertal andra indikatorer
varit relevanta att inkludera. Tyvarr ar effektivitet svart att mata och statistikunderlag saknas for flertalet
omraden.

4.1.1 Fyllnadsgrad 6ver tid

Den genomsnittliga méngden lastat gods for tunga lastbilar (ton/lastbil) anvands som en indikator for
fyllnadsgrad, se Figur 31. Detta berdknas genom kvoten mellan godstransportarbetet (tonkilometer) och
trafikarbetet (fordonskilometer) for tunga lastbilar. Den genomsnittliga méngden gods per lastbil
minskade mellan 2010 och 2012, for att sedan 6ka och stabiliseras nagot mellan 2013 och 2016. Efter
2016 minskade den genomsnittliga godsméngden igen for att sedan ¢ka igen mellan 2017 och 2021.
Jamfort med 2010 &r godsméngden i genomsnitt 0,1 ton per lastbil mer. Dock har den genomsnittliga
mangden lastat gods (ton/lastbil) varit relativt stabil 6ver hela perioden, variationen ligger mellan 10,5
ton som lagst och 11, 4 som hdgst. Nar trafikarbetet okar i en snabbare takt &n godstransportarbetet kan
det vara ett tecken pa en lagre genomsnittlig fyllnadsgrad, och en indikation pa att transporterna med
tung lastbil & mindre effektiva och vice versa. Det bor laggas till att utvecklingen i olika segment (tex
varugrupper, transportavstand) kan ta ut varandra och att denna figur endast visar genomsnittet dver tid.
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Figur 31 Genomsnittlig mangd gods i varje lastbil, ton/lastbil (kvoten tonkm/fordonskm).
Kalla: (Trafikanalys, 2022) (Trafikanalys, 2022)

Motsvarande indikator for fyllnadsgrad av tag presenteras i Figur 32, vilken visar den genomsnittliga
mangden transporterat gods (i ton) per tdg mellan 2010 och 2021. Detta berédknas genom kvoten mellan
godstransportarbetet (tonkilometer) och trafikarbetet (tagkilometer) for tdg. Som framgar av figuren har
godsméangden per tag Okat Gver perioden, fran cirka 553 ton 2010 till cirka 646 ton till 2021, vilket
innebar en okning med 17 %. En okad genomsnittlig mangd transporterat gods tyder pa en
effektivisering av jarnvagstransporter, vilket skulle kunna forklaras av exempelvis langre och/eller
tyngre tag. Observera att transportarbetet inkluderar ett tidsseriebrott fran ar 2018 och framat till foljd
av andrade métmetoder for statistiken. Jamforelse éver tid bor darfor goras med forsiktighet.
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Figur 32 Genomsnittlig méangd transporterat gods (i ton) per tag (kvoten tonkm/tagkm).
Kalla: (Trafikanalys, 2022)

Ett annat matt pa lastbilars fyllnadsgrad ar andelen kérda kilometer utan last, vilket Figur 33 visar.
Mellan 2010 och 2021 har utvecklingen av andelen korda kilometer utan last for inrikes godstransporter
med svenska tunga lastbilar varit relativt stabil och har mestadels varierat mellan 16-17 %. Detta visar
endast andelen kilometer som kérs utan last och sdger darmed ingenting om hur effektivt de lastade
fordonen har lastats. Under perioden kan dock urskiljas en positiv trend i borjan av 2010-talet, for att
sedan foljas av en period med svagt negativ trend; 2018 uppvisade déremot en forbéttring medan 2019
och 2020 uppvisade 6kande andel tomtransporter, for 2021 var andelen ddremot den ldgsta sedan 2013
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och var under 16 %. Del i forklaringen till detta har troligen drivmedelspriserna som ¢kade starkt under
2021 och har fortsatt sa under 2022 i energikrisens spar (Drivkraftsverige, 2023).
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Figur 33 Andel korda kilometer utan last med inrikes svenska tunga lastbilar (maximilastvikt >3,5
ton)?2,
Kélla: (Trafikanalys, 2022).

4.1.2 Fyllnadsgrad av lastbilstransporter for olika segment

Figur 34 visar andelen korda kilometer utan last for inrikes godstransporter med svenska tunga lastbilar
med en maximilastvikt pa 3,5 ton eller mer fordelat pa olika varugrupper ar 2021. Produkter fran
jordbruk, skogsbruk och fiske &r den varugrupp med hogst andel tomlaster, 50 %, medan Post och paket
har lagst andel tomlaster, 3 %.

22 Notera att figuren presenterar genomsnittsvarden som kan variera mellan olika segment.
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Totalt
Post och paket
Utrustning for transport av gods
Styckegods och samlastat gods
Hushallsavfall, annat avfall och returravara
Textil, bekladnadsvaror, lader och ladervaror
Livsmedel, drycker och tobak
Transportutrustning
Andra varor, ej tidigare specificerade
Mobler och andra tillverkade varor
Maskiner och instrument
Metallvaror exkl. maskiner och utrustning
Flyttgods, fordon for reparation
Stenkols- och raffinerade petroleumprodukter
Tra och varor av trd och kork (exkl.moébler), massa,...
Oidentifierbart gods
Kemikalier, kemiska produkter, konstfiber, gummi- och...
Malm, andra produkter fran utvinning
Kol, rdolja och naturgas
Andra icke-metalliska mineraliska produkter
Produkter fran jordbruk, skogsbruk och fiske
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Figur 34 Andel kérda tonkilometer utan last 2021 for tunga lastbilar, uppdelat pa varugrupp.
Kalla: (Trafikanalys, 2022)

4.2 Overflyttning till energieffektiva fordon och farkoster

Denna utmaning inkluderar bade en 6verflyttning till andra trafikslag och till mer energieffektiva fordon
och farkoster inom samma trafikslag, exempelvis till l&ngre och tyngre fordon, till fordon med mer
energieffektiva motorer, eller tekniker som paverkar luftmotstand, hybridisering, transmission och andra
fardmotstand.

Ett satt att minska vaxthusgasutslappen fran godstransportsektorn ar oOverflyttning till mer
energieffektiva trafikslag. Exempelvis kan godstransporter flyttas over till jarnvag och sjofart som
generellt har en lagre klimatpaverkan jamfort med lastbilstransporter. Det ar ocksa mojligt att ha en
kombination av olika trafikslag, dar delar av transportstrackan kan utféras pa jarnvag eller sjofart och
andra delar kan utforas av lastbilar.

Om, och till vilken grad, det gar att flytta 6ver godstransporter till andra trafikslag beror pa ett flertal
faktorer. FOr det forsta passar vissa trafikslag béattre for olika typer av transporter. Jarnvag och sjofart
kan exempelvis ha svart att konkurrera med végtrafik pa korta avstand, bland annat pa grund av
kostnader vid omlastningar. Det &r darfor framfor allt for 1angre transporter, éver 300 km som det kan
anses konkurrenskraftigt med en Gverflyttning fran vag till jarnvag eller sjofart (Trafikanalys, 2019).
Vid vissa forutsattningar kan det &ven finnas potential att flytta 6ver kortare transporter; exempelvis kan
pramar frakta sten, grus och annat byggmaterial. | stader kan det aven finnas potential att flytta dver
gods till cykeltransporter (Trafikanalys, 2016). Varornas karaktarsdrag paverkar ocksa vilka trafikslag
som anses bast lampade for vissa varugrupper, da vissa varor exempelvis kan vara extra tidskansliga
eller mtaliga (Lindgren & Vierth, 2017).
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| foljande avsnitt presenteras indikatorer for éverflyttning av godstransporter till mer energieffektiva
fordon och farkoster. Mer specifikt presenteras i avsnittet fordelningen av véxthusgaser och
godstransportarbete mellan trafikslagen dver tid samt visar hur energiintensitet utvecklats for véagtrafik
och bantrafik 6ver tid.

4.2.1 Fordelning av vaxthusgasutslapp och godstransportarbete mellan
trafikslagen

Som tidigare ndmnts saknas det statistik som visar godstransporters véaxthusgasutslapp for jarnvag och
sjofart. Den statistik som finns inkluderar véaxthusgasutslapp for bade person- och godstransporter for
jarnvég och sjofart, medan de tunga lastbilarnas vaxthusgasutslapp endast avser godstransporter. Detta
gor att det inte gar att jamfora godstransporternas véaxthusgasutslapp per tonkilometer for de olika
trafikslagen da vaxthusgasutslappen for bade person- och godstransporter frdelas 6ver tonkilometer for
enbart godstransporter. Med detta sagt visar Figur 35 fordelningen av véxthusgasutsléapp over olika
trafikslag, jamfort med godstransportarbetet mellan tunga lastbilar, jarnvag och inrikes sjofart for ar
2021. Tunga lastbilar stod for majoriteten av transportarbetet (53,6 %) och véxthusgasutslédppen
(86,9 %). Jérnvégen, som stod for 20 % av transportarbetet, bidrog endast med 1,2% av
vaxthusgasutslappen, medan sjofarten representerade 26,3 % av transportarbetet och 11,9 % av
vaxthusgasutslappen. Jarnvéagen visar alltsd pa klimatmassiga fordelar med lasthil, trots att jarnvagen
inkluderar véxthusgasutslapp fran bade person- och godstransporter, medan lastbilarnas
vaxthusgasutslapp bara inkluderar gods.
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Tunga lastbilar JamvEg Inrikes sj&fart

m 02 m Tonkilometer

Figur 35 Fordelning av vaxthusgaser och godstransportarbete mellan trafikslagen ar 2021 (exklusive
utrikes sjofart)?.

Kalla: (Naturvardsverket, 2022) (Trafikanalys, 2022).

4.2.2 Trafikslagens andel av godstransportarbetet
Fordelningen av godstransportarbetet mellan olika trafikslag mellan 2010 och 2021presenteras i Figur
36 och Figur 37. Den forsta figuren visar fordelningen av godstransportarbetet mellan tunga lastbilar,

23 Observera att vaxthusgasutslappen for sjéfart och jarnvag inkluderar bade person- och
godstransporter, medan lastbilarnas véxthusgasutslédpp enbart avser gods. Transportarbetet inkluderar
enbart gods for alla trafikslag. Kvoten &r darfor missvisande for jarnvag och speciellt for sjofart.
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jarnvag och inrikes sjofart, medan den andra figuren dven inkluderar utrikes sjéfart. Som framgar av
figurerna har fordelningen mellan trafikslagen varit relativt konstant Over tidsperioden. Som tidigare
namnts finns det ett tidsseriebrott for sjofarten ar 2015 och for jarnvagen ar 2018 till foljd av nya
matmetoder. Jamforelser dver tid bor darfor goras med forsiktighet.
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Figur 36 Trafikslagens andel av godstransportarbetet?*,
Kalla: (Trafikanalys, 2022).
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Figur 37 Trafikslagens andel av godstransportarbetet (inklusive bade inrikes och utrikes sj6fart)?.
Kélla: (Trafikanalys, 2022)

24 Observera att det sker ett tidsseriebrott i statistiken for sjéfarten &r 2015 och jarnvagen &r 2018 till foljd av nya
matmetoder.
25 Observera att det sker ett tidsseriebrott i statistiken for sjofarten ar 2015 och jarnvagen ar 2018 till foljd av nya
matmetoder.
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En fordjupning av godstransportarbetets fordelning mellan tung lastbil (inkluderar kategorierna inrikes
lastbil, utrikes lastbil och utlandska lastbilar), jarnvag och sjofart (inrikes och utrikes) presenteras i Figur
38, vilken visar godstransportarbetet per varugrupp for respektive trafikslag ar 2021 Med tung lastbil
avses har lastbilar med en maximilastvikt pa 3,5 ton eller mer. Som framgar av figuren ar tung lastbil
det trafikslag som &r dominerande vid transport av majoriteten av varugrupperna, framforallt for
varugrupperna “Flyttgods, fordon for reparation” samt “Mobler och andra tillverkade varor” dar
lastbilarna svarar for 100 procent, samt “Textil, beklddnadsvaror, lidder och lddervaror” déar
lastbilstransporterna star for 99 procent. Sjofart dr dominerande for transport av varugruppen “Kol,
rdolja och naturgas”, samt ”Stenkols- och raffinerade petroleumprodukter”. Jarnvag som trafikslag ar
endast dominerande for transport av ”Oidentifierbart gods”, men &ar ocksa ett vanligt trafikslag for
varugrupperna “Metallvaror exkl. maskiner och utrustning” samt “Malm, andra produkter fran
utvinning”. Det boér tydliggoras att ndgra av varugrupperna saknar data for hur mycket gods som
transporteras med ett visst trafikslag, varpa det i Figur 38 ser ut som att inget gods alls transporteras med
detta trafikslag (vilket troligtvis ocksa stammer i flera av fallen).

Totalt
Andra varor, ej tidigare specificerade
Oidentifierbart gods
Styckegods och samlastat gods
Flyttgods, fordon for reparation
Utrustning for transport och gods
Post och paket
Hushallsavfall, annat avfall och returravara
Mébler och andra tillverkade varor
Transportutrustning
Maskiner och instrument
Metallvaror exkl. maskiner och utrustning
Andra icke-metalliska mineraliska produkter
Kemikalier, kemiska produkter, konstfiber, gummi-...
Stenkols- och raffinerade petroleumprodukter
Tré och varor av tra och kork (exkl.mobler), massa,...
Textil, bekladnadsvaror, lader och ladervaror
Livsmedel, drycker och tobak
Malm, andra produkter fran utvinning

Kol, rdolja och naturgas

Produkter fran jordbruk, skogsbruk och fiske
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Lastbil mJarnvdag M Sjofart

Figur 38 Transportarbete uppdelat pa varugrupp och trafikslag 2021.

Kalla: (Trafikanalys, 2022) (Trafikanalys, 2022) (Trafikanalys, 2022) (Trafikanalys, 2022) (Statistiken
inkluderar utlandska lastbilar samt utrikes sjofart).

Det totala godstransportarbetet ar 2021 var 122 840 miljoner tonkilometer. De varugrupperna med hogst
godstransportarbete ar” Malm, andra produkter fran utvinning”, ”Styckegods och samlastat gods” »Tra
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och varor av tra och kork (exkl.mdbler), massa, papper och pappersvaror, trycksaker” och ”Produkter
fran jordbruk, skogsbruk och fiske i namnd ordning och vilka tillsammans bidrog med 6ver 45 procent

av godstransportarbetet ar 2021.

4.1.3 Transportstrackor med lastbil for olika varugrupper
Det &r framfor allt for langre transportstrackor, dver 300 km, som det kan anses konkurrenskraftigt med

en overflyttning fran vag till jarnvag eller sjofart (Trafikanalys, 2019). For att undersoka potentialen for
overflyttning presenterar Figur 39 hur stor andel av godsméngden i tusental ton som transporteras pa
strackor dver 300 km for olika varugrupper. Statistikunderlaget inkluderar inrikes godstransporter med
last med svenska lastbilar med en maximilastvikt pd mer &n 3,5 ton. Figuren visar att 10 % av den
godsmangd som transporteras i Sverige sker pa strackor 6ver 300 km, vilket motsvarar 48 719 ton.

Totalt N 10%

Styckegods och samlastat gods IEE———— . 3%
Livsmedel, drycker och tobak IEE————— 3%

Tré och varor av tra och kork (exkl.mdbler),... =® 1%
Produkter fran jordbruk, skogsbruk och fiske m 1%
Andra icke-metalliska mineraliska produkter B 0%

Kemikalier, kemiska produkter, konstfiber,... B 0%
Metallvaror exkl. maskiner och utrustning B 0%
Transportutrustning B 0%

5 0%

1 0%

Stenkols- och raffinerade petroleumprodukter
Hushallsavfall, annat avfall och returravara
Maskiner och instrument 1 0%

Varugrupp

Post och paket 1 0%
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Figur 39 Andel av godsmangden i tusental ton som transporteras med svenska lastbilar pa strackor
over 300 km for olika varugrupper ar 2021.
Kélla: (Trafikanalys, 2022).

Trots att endast 10 % av alla ton fraktas pa strackor éver 300 km, representerar det anda en stor andel
av transporterna, sett till tonkilometer. Figur 40 visar att 44 % av alla tonkilometer sker pa strackor Gver
300 km, vilket motsvarar 19 541 miljoner tonkilometer. Den varugrupp som har hdgst andel

tonkilometer pa strackor 6ver 300 km ar > Styckegods och samlastat gods”.
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Figur 40 Andel av svenska lastbilars transportarbete i tonkilometer som transporteras pa strackor 6ver

300 km for olika varugrupper ar 2021.
Kalla: (Trafikanalys, 2022).

4.2.3 Overflyttning till storre och langre fordon
Figur 41 visar utvecklingen av godstransportarbetet (tonkilometer) for tunga lastbilar samt trafikarbetet

(fordonskilometer) for latta och tunga lastbilar mellan 2010 och 2021. Trafikarbetet for tunga lastbilar
ar i figuren uppdelat pa tre olika viktklasser (totalvikt) for att visa deras olika utveckling. Som framgar
av figuren har trafikarbetet for litta lastbilar (< 3,5 ton) och for de tyngsta tunga lastbilarna (> 26 ton)
Okat med 27,8% respektive 34 % dver tidsperioden. Detta kan jamfdras med de lattaste tunga lastbilarna
(> 3,5 ton < 16 ton) och de mellantunga tunga lastbilarna (> 16 ton < 26 ton) som i stéllet har minskat
med 27,6 % respektive 45,7 %. Samtidigt har godstransportarbetet for tunga lastbilar (> 3,5 ton) 6kat

med 8,3 % under perioden, vilket visas av den bla streckade linjen i figuren.
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Figur 41 Trafikarbete och transportarbete for lastbilar med olika totalvikt?®,
Kélla: (Trafikanalys, 2022) (Trafikanalys, 2022)

4.2.4 Energiintensitet

Energiintensiteten for véagtrafiken mats i Figur 42 genom den slutliga energianvandningen (kWh) for
vagtrafik per miljoner fordonskilometer. Figuren avser alla végtrafikfordon for bade person- och
godstrafik da den tillgangliga statistiken for energianvandning endast finns indelat pa trafikslag.
Végtrafikens energiintensitet har minskat (med 9 %) mellan 2010 och 2021, vilket tyder pa en
energieffektivisering av végtransporter. Energianvandningen for vagtrafiken har Over tidsperioden
minskat och trafikarbetet har 6kat. Dock ser man i figuren att en forsamring har skett under pandemiaren
2020 och 2021, vilket delvis skulle kunna vara en foljd av hogre andel resor i personbilar (Trafikanalys,
2022).
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Figur 42 Vagtrafikens energiintensitet (energianvandning per miljoner fordonskilometer).
Kélla: (Energimyndigheten, 2022) (Trafikanalys, 2022)
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Figur 43 visar energiintensiteten for bantrafik, vilket i figuren méts som den slutliga energianvandningen
(kwh) for bantrafik per tusen tagkilometer (bade el- och dieselanvandning ar inkluderat). Figuren avser
jarnvagstransporter for bade person- och godstrafik da den tillgangliga statistiken for energianvandning
endast finns indelat pa trafikslag. Energiintensiteten for jarnvagstransporter har minskat med 4 % mellan
2010 och 2021. Energianvandningen for bantrafik har varit relativt konstant 6ver perioden medan antalet
tagkilometer har okat. Liksom for vagtrafiken uppvisar bantrafiken en forsamring under pandemiaren.
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Figur 43 Bantrafikens energiintensitet (energianvandning per tusen tagkilometer).
Kalla: (Energimyndigheten, 2022) (Trafikanalys, 2022).

4.3 Ett skifte till fornybara drivmedel

Att 0ka andelen fornybara drivmedel och el i transportsektorn &r ett satt att bidra till uppfyllandet av
2030-malet. Det finns ett flertal faktorer som paverkar i vilken utstrackning fornybara drivmedel kan
ersatta dagens fossila branslen. Det finns idag manga teknologier som &r val utvecklade och som redan
idag fyller en stor roll i utfasningen av fossila branslen for godstransporter, exempelvis olika typer av
biodiesel sasom HVO och FAME/RME. Elektrifieringen har bérjat fa ordentligt genomslag i kategorin
latta fordon, medan det for tunga fordon endast finns ett mindre antal ellastbilar i drift (247 styck i
januari 2023%". Det finns dven nyare teknologier som for narvarande behdver utvecklas mer for att fylla
en storre roll for godstransporter, exempelvis utvecklandet av elvdgar (Sartini, et al., 2017) och vétgas.
For att nd 2030-malet behdver troligtvis en kombination av flera olika typer av fornybara drivmedel
anvandas for godstransporter (Riksdagen., 2017). Branslen som introduceras pa kort sikt maste vara
kompatibla med nuvarande fordonspark medan nya typer av branslen kan fasas in pa langre sikt parallellt
med en anpassnhing av fordonsparken.

For att fasa ut fossila brénslen och 6ka andelen fornybara drivmedel behdver bland annat kostnadsgapen
minskas och infrastrukturen for fornybara drivmedel och laddstationer byggas ut. Att skapa en ny
infrastruktur och ett system for alternativ energiférsorjning ar resurskrdvande (Riksdagen., 2017). Det
finns dock mojligheter att skapa forsorjningssystem for alternativa branslen for godstransporter da ett
sadant system inte behover vara lika omfattande som for persontransporter. En stor utmaning, bade ur
teknisk och ekonomisk synpunkt ar att bygga ut produktionen av branslen (Riksdagen., 2017).
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52


https://powercircle.org/kunskap/

Systemovergripande Uppfoljning 2022
Leverensnummer: 2022.4.1.12

Detta avsnitt visar ett flertal indikatorer éver hur en dkad andel férnybara drivmedel bidrar till 2030-
malet. For att mata hur anvandandet av fornybar energi bidrar till 2030-malet anvander denna rapport
indikatorer &ver hur andelen férnybara drivmedel i transportsektorn férédndras Over tid.
Statistikunderlaget 6ver andelen fornybar energi i transportsektorn kommer fran Energimyndigheten
och bygger pa officiell statistik for alla inrikes transporter, vilket inkluderar vagtrafik, bantrafik, inrikes
sjofart och inrikes luftfart. Det saknas dock officiell statistik 6ver elanvandning i vagfordon, varpa
endast elanvandning for bantrafik inkluderas i statistikunderlaget. Detta kommer leda till allt stGrre
missvisningar allt eftersom andelen elfordon i den totala fordonsflottan okar.

4.3.1 Andelen foérnybar energi i Sverige

Andelen fornybar energi har i Sverige 6kat mellan 2010 och 2020, se Figur 44. Av sektorerna
transporter, el samt varme, kyla, industri med mera &r inrikes transporter den sektorn med l&gst andel
fornybar energi i Sverige, men ar ockséa den sektor som 6kat andelen mest dver tidsperioden, fran 10 %
till 32 % mellan 2010 och 2020. Denna berékning baseras pa fornybartdirektivets (Europaparlamentets
och radets direktiv (EU) 2018/2001, 2018) berakningsmetod dar vissa ravaror, exempelvis olika typer
av avfall, far dubbelrédknas (Energimyndigheten, 2020b).
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Figur 44 Andel fornybar energi i Sverige for olika sektorer.
Kélla: (Energimyndigheten, 2022)

Utan fornybartdirektivets berdkningsmetod var andelen férnybar energi for inrikes transporter 23,6 %
ar 2020, jamfort med 6,6 % ar 2010, se Figur 45. HVO stod ar 2020 for 13,6 % av energin i
transportsektorn och &r bade det vanligaste fornybara drivmedlet och den typ av fornybar energi som
Okat mest i den svenska transportsektorn dver tidsperioden. Enligt Energimyndigheten (2020b) kan
okningen av HVO forklaras av en 6kad anvandning i bussar och lastbilar, samt genom inblandning av
HVO i fossil diesel genom reduktionsplikten. Anvandandet av fornybar el inkluderar i figuren endast
elanvandning av jarnvagstrafik da det saknas officiell statistik 6ver faktisk elanvandning i vagfordon.
Dock finns det modellerad elanvandning av véagtrafik (se avsnitt 4.3.4 ) (Energimyndigheten, 2022)..
Inom véaggodstransportsegmentet hade elfordon inte riktigt slagit igenom for den studerade tidsperioden.
Utvecklingen med eldrivna lastbilar har borjat de senaste aren och kommer att bli synlig i statistiken
framdver.
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Figur 45 Andel fornybara drivmedel for inrikes transporter.
Kalla: (Energimyndigheten, 2022)

EU hade som mal att minst 10 % av drivmedlen i varje land skulle vara fornybara ar 2020
(Europaparlamentarets och radets direktiv 2009/28/EG). Data fran Eurostat (2022) visar att Sveriges
andel av fornybara drivmedel inom transportsektorn ar 2021 var 30,4 %, vilket &r langt 6ver bade malet
och EU27:s genomsnitt pa 9,1%, se Figur 46. Som kan ses i figuren &r det endast Sverige och Finland
som ar 2021 ligger langt 6ver 2020-malet. Malta. Belgien, Danmark och Slovenien har ar 2021 precis
klarat 2020-malet, medan 6vriga lander ligger fortsatt under.
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Figur 46 Andel fornybara drivmedel inom transportsektorn for europeiska lander ar 2018.
Kaélla: (Eurostat, 2022)

Vidare visar statistik fran Eurostat (Eurostat, 2022) att andelen fornybara drivmedel i transportsektorn
har Okat kraftigt i Sverige jamfort med EU27 mellan 2010 och 2021, se Figur 47. | Sverige dkade andelen
fornybara drivmedel med 20,8 procentenheter, fran 9,6 % ar 2010 till 30,4 % ar 2021. Detta kan jamforas
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med den genomsnittliga andelen fér hela EU27 som endast har 6kat med 2,8 procentenheter éver
tidsperioden, fran 5,5 % ar 2010 till 9,1 % ar 2021.
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Figur 47 Andel fornybara drivmedel inom transportsektorn for Sverige och EU27.
Kalla: (Eurostat, 2022)

Andelen latta och tunga lastbilar per ar i trafik som registrerat nadgon typ av fornybar energi som
drivmedel mellan 2010 och 2021 presenteras i Figur 48. Med latta lastbilar avses lastbilar med en
totalvikt pa hogst 3,5 ton och med tunga lastbilar avses lastbilar med en totalvikt pa mer an 3,5 ton. Det
registrerade drivmedlet anger dock inte vilket drivmedel som faktiskt anvands eftersom manga typer av
fordon &ven kan drivas av andra drivmedel. Exempelvis kan en lastbil som &r registrerad med drivmedlet
diesel dven drivas med biodiesel, eller tvartom. Aven om statistiken darfor inte visar hur stor andel
lastbilar som faktiskt drivs av fornybar energi kan den anda visa trender for vilka drivmedel fordonen
registreras pa.

Som framgar av figuren ar det en storre andel latta lastbilar som har registrerat nagon typ av férnybar
energi som drivmedel (2,5 % ar 2021) an tunga lastbilar (1,4 % ar 2021). Den vanligaste typen av
registrerade fornybara drivmedel for bade latta och tunga lastbilar Gver tidsperioden ar gas/gas bi-fuel
(fordon som har naturgas, biogas eller metangas som forsta eller andra drivmedel). Biodiesel som
drivmedel ar framst registrerat av tunga lastbilar (data saknas for biodrivmedel som avser tunga lastbilar
ar 2019). Etanol som registrerat drivmedel ar vanligare bland latta &n tunga lastbilar. Registreringen av
elhybrider ar ovanligt for bada trafikslagen, men har 6kat nagot mer for tunga lastbilar an latta lastbilar
Over tidsperioden. El har dkat for latta lastbilar under tidsperioden men &r fortfarande valdigt ovanligt
for tunga lastbilar (ar 2021 fanns bara 72 tunga ellastbilar i Sverige).

Aven om registreringen av fornybar energi har dkat bade for tunga och latta lastbilar éver tidsperioden
ar diesel och bensin fortfarande de dominerande drivmedlen. Ar 2021var 89,2 % av de litta lastbilarna
registrerade med drivmedlet diesel och 97 % av de tunga lastbilarna (Trafikanalys, 2022).
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Figur 48 Andel latta och tunga lastbilar i trafik som registrerat fornybar energi som drivmedel.
Kélla: (Trafikanalys, 2022)

4.3.2 Anvandning av fossila branslen i forhallande till totalt anvand energi

Anvandandet av fossila branslen (olja, kol och naturgas/stadsgas) i férhallande till totalt anvand energi
presenteras i Figur 49 for olika sektorer. Transportsektorn har den hdgsta andelen av fossila brénslen,
men det &r samtidigt tillsammans med byggsektorn den sektor som snabbast har stéllt om till andra
alternativ. Ar 2010 bestod 92,2 % av den totala anvanda energin inom transportsektorn av fossila
brénslen, men 2020 hade andelen minskat till 75 %. Enligt Energimyndigheten (2022) kan minskningen
over tid forklaras av satsningar pa alternativa drivmedel samt en hdg beskattning av fossila branslen.
Anvandningen av fossila branslen har minskat dven for évriga sektorer i Figur 49. Som framgar av
figuren har minskningen for flesta sektorerna dock varit betydligt mindre &n for transportsektorn.
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Figur 49 Anvéndning av fossila branslen i férhallande till totalt anvand energi.
Kélla: (Energimyndigheten, 2022).
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4.3.3 Anvandning av el och diesel for jarnvag

Den totala elanvéndningen for jarnvagstransporter har mellan 2010 och 2021 varierat, men en ékande
trend kan observeras. Figur 50 visar en 6kning pa 9% over perioden. Elanvandningen for persontrafik
har dkat med cirka 20 % och anvéndningen for godstrafik har minskat med cirka 6 %.
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Figur 50 Anvéndning av el for jarnvagen, GWh.
Kélla: (Energimyndigheten, 2022).

Den totala dieselanvandningen har mellan 2010 och 2021 minskat med cirka 24 %, se Figur 51.
Godstrafiken har minskat sitt dieselanvandande med cirka 27 %, medan persontrafiken har minskat sitt
anvéndande med cirka 25 %.
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Figur 51 Anvéandning av diesel for jarnvagen, m3.
Kélla: (Energimyndigheten, 2022)
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Godstrafiken pa jarnvéag har alltsd minskat bade anvandandet av diesel och anvandandet av el. Detta
skulle kunna forklaras av effektiviseringar sasom langre och tyngre tdg, dar mangden gods som
transporteras pa varje tag har dkat. Som framgar i Figur 32 (i avsnitt 4.1.1) har den genomsnittliga
méangden transporterat gods per tag 6kat med 17 % mellan 2010 och 2021.

Som namndes i avsnitt 3.4.3 har vaxthusgasutslappen fran jarnvag minskat med 26 % mellan 2010 och
2021, medan godstransportarbetet har dkat nagot. Den totala elanvandningen fran jarnvéag har samtidigt
Okat och dieselanvandningen har minskat. Som tidigare ndmnts ska enligt IPCC:s riktlinjer
véaxthusgasutslapp relaterade till anvandandet av elektricitet for jarnvagstransport inte vara inkluderade
i statistiken for jarnvag, utan i statistiken for el- och fjarrvarmeproduktion. Véxthusgasutslappen fran
jarnvagstransporter bestar darfor endast av utslapp relaterade till dieselanvandning for jarnvag
(Naturvardsverket, 2019). Den totala minskningen av vaxthusgasutslapp fran jarnvagen kan darfor
forklaras av den minskade dieselanvandningen.

Aven om elanvandningen officiellt inte inkluderas i statistiken for jarnvigstransporter ar det relevant —
inte minst i samband med diskussionen om éverflyttningen till jarnvag (i Sverige och andra lander) — att
estimera hur stora vaxthusgasutslapp som elanvandningen for jarnvégstransporter bidrar med.
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Figur 52 Anvéandning av biodrivmedel i transportsektorn per brénslekategori
Kélla: (Energimyndigheten, 2022)

Anvandningen av biodrivmedel i transportsektorn har tkat under perioden fran 2010 fram till 2021. Som
kan ses i Figur 52 ar det framfor allt anvandningen av biodiesel som har ¢kat kraftigt, medan
anvandningen av bioetanol & andra sidan har minskat under perioden.

4.3.4 Modellerad anvandning av el i vagtrafiken

Energimyndigheten har tagit fram modellerad statistik ¢ver vdgtrafikens elforbrukning. Statistiken
stracker sig tillbaka till ar 2016. Som Figur 53visar har det varit en kraftig dkning av vagtrafikens
elanvandning. Mellan ar 2020 och 2021 ¢kade elanvandningen med 38 %. Nastan all forbrukning
harstammar fran personbilar.
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Figur 53 Modellerad elanvandning inom végtransporter, GWh, ar 2016-2021
Kalla: (Energimyndigheten, 2022)

4.4 Sammanfattning

Indikatorerna relaterade till utmaningen om ett mer transporteffektivt samhélle handlar om
effektivisering av transportarbetet och utnyttjandet av resurser i transportsystemet (exempelvis genom
Okad energiintensitet for fordonen och 6kade fyllnadsgrader). Indikatorerna visar att den genomsnittliga
transporterade méangden gods for tunga lastbilar har varit ganska stabil 6ver perioden 2010 till 2021.
Den genomsnittliga mangden transporterat gods med tag har i stallet okat under tidsperioden, vilket
tyder pa en effektivisering av jarnvagstransporter. Slutligen visar indikatorerna i avsnittet att andelen
korda kilometer utan last for tunga lastbilar minskat nagot mellan 2010 och 2021 och har varierat mellan
16-19 %. Produkter fran jordbruk, skogsbruk och fiske ar den varugrupp med hogst andel tomlaster,
medan Post och paket har I4gst andel tomlaster.

Generellt finns det klimatmassiga fordelar i att flytta 6ver gods fran vag till jarnvag och sjofart. Det
saknas dock statistik som visar enbart godstransporters véxthusgasutslapp for jarnvég och sjofart. Den
statistik som finns inkluderar vaxthusgasutslapp for bade person- och godstransporter for jarnvag och
sjofart, medan de tunga lastbilarnas véaxthusgasutslapp endast avser godstransporter. Detta gor att det
inte gar att jamfora godstransporternas vaxthusgasutslapp per tonkilometer for de olika trafikslagen éver
tid. Det finns ett stort behov av forbattrad statistik pa detta omrade for att kunna félja upp hur
overflyttning till jarnvéag och sjofart bidrar till klimatmalen. Detta &r viktigt da energieffektiviteten inom
ett trafikslag kan variera dver tid.

Fordelningen av godstransportarbetet mellan trafikslagen har varit relativt konstant mellan 2010 och
2021, vilket visar att Gverflyttningen pa en aggregerad niva inte sker i nagon hog utstrackning. I slutet
av 2018 infordes tva nya styrmedel for att 6ka Overflyttningen till jarnvag och sjofart i Sverige
“miljokompensation for jarnvag” och “Ekobonus for sjofart” (Regeringskansliet, 2018) (Trafikverket,
2020). Vi ser ett behov att forbattra mojligheterna att folja upp effekten av olika atgarder pa
transportarbetets fordelning mellan trafikslagen och vad galler uppfyllandet av klimatmalen (och de
andra transportpolitiska malen). For att kunna folja upp vilken effekt dessa styrmedel har pa
fordelningen av transportarbetet ar det viktigt att statistiken for vaxthusgasutslapp gar att dela upp pa
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person- och godstransporter, samt att transportarbetet gar att folja over tid. Det tidsseriebrott som for
nuvarande finns i statistiken for jarnvagens och sjofartens transportarbete forsvarar jamforelser 6ver tid.

Vad galler effektivare transporter i form av fordonens storlek visar avsnittet att trafikarbetet for latta
lastbilar (< 3,5 ton) och for de tyngsta tunga lastbilarna (> 26 ton) har 6kat mellan 2010 och 2021, medan
trafikarbetet for de lttaste tunga lastbilarna (> 3,5 ton < 16 ton) och de mellantunga tunga lastbilarna
(> 16 ton < 26 ton) i stéllet har minskat ver perioden. Med andra ord kor de latta och de tyngsta tunga
lastbilarna totalt fler fordonskilometer medan farre fordonskilometer koérs med de mellantunga
lastbilarna. Samtidigt har godstransportarbetet for tunga lastbilar haft en ¢kande trend Gver tiden
(transportarbete for latta lastbilar saknas i statistiken).

Indikatorerna relaterade till utmaningen om ett skifte fornybara drivmedel visar att transportsektorn har
okat andelen fornybar energi fran 6,6 % till 23,6 % mellan 2010 och 2020. Aven om transportsektorn ar
den sektor som har lagst andel fornybar energi i Sverige ar det ocksa en av sektorerna som har okat
andelen mest éver tidsperioden. Anvandning av HVO &r den typ av fornybar energi som 6kat mest inom
vagtransportsektorn, vilket kan forklaras av en 6kad anvandning i bussar och lastbilar samt inblandning
av HVO i fossil diesel. For jarnvagen har den totala elanvéndningen Okat med cirka 9% och
dieselanvandningen har minskat med cirka 27 %.

Observera att de utslappsminskningar i statistiken som beror pa évergangen fran fossila till fornybara
drivmedel blir en aning 6verskattade eftersom biodrivmedels véxthusgasutslapp rapporteras som noll i
transportsektorn och i stallet bokfors i markanvandningssektorn (i Sverige eller i nagot annat land). For
jarnvagen galler att vaxthusgasutslapp fran el inte rapporteras under transportsektorn utan i stallet i
statistiken for el- och fjarrvarmeproduktion.
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5 Prognoser och overgripande trender

Foljande kapitel presenterar prognoser Over godstransporters framtida utveckling samt dvergripande
trender i samhéllet som kan paverka godstransportsektorns utveckling. Avsnitt 5.1 presenterar
langsiktiga prognoser, avsnitt 5.2 presenterar kortsiktiga prognoser och avsnitt 5.3 presenterar prognoser
om hur stor minskning av véxthusgasutslapp dagens beslutade atgarder och styrmedel kan leda till.
Avsnitt 5.4 presenterar dvergripande trender i samhéllet. Avsnitt 5.5 ger en kortfattad sammanfattning
av kapitlet.

5.1 Langsiktiga prognoser
Trafikverkets (2018) prognos for godstransporters framtida utveckling &r den som i forsta hand har
anvants i denna rapport. Aven om Energimyndigheten (2022) ocksd prognostiserar scenarier for
transporters framtida utveckling ligger fokus pa energisystemets utveckling, snarare &n trafik- och
transportarbetet for olika trafikslag. Darfor ar Trafikverkets (2018) prognos den mest lampliga att utga
ifran i denna rapport.

5.1.1 Trafikverkets prognos

Trafikverket tar fram trafikprognoser pa uppdrag av regeringen och gor en mindre uppdatering vartannat
ar och en storre uppdatering var fjarde ar. Den senaste storre uppdateringen gjordes 2020 (Trafikverket,
2020), men prognosen som denna rapport utgdr fran ar fran den mindre uppdateringen 2018
(Trafikverket, 2018). Att den senaste rapporten inte anvands beror pa att den utgar fran att 2030-malet
uppnas. Prognoserna for transportarbetet i rapporten fran 2020 &r alltsa baserade pa att malet kommer
att nas, medan prognosen fran ar 2018 i stillet baseras pa beslutade styrmedel. | denna
uppféljningsrapport &r det av stdrre intresse att inkludera prognoser for hur transportarbetet kommer
utvecklas baserat pa beslutade styrmedel. Rapporten fran 2018 presenterar en prognos fram till ar 2040
(med basar 2012) for godstransporter i Sverige.

Prognosen fran 2018 visar en ¢kning av inrikes godstransportarbete for samtliga trafikslag mellan 2012
och 2040. Godstransportarbetet pa jarnvag berdknas 6ka med 1,5 % per ar och totalt 6ka fran cirka 21
miljarder tonkilometer 2012 till cirka 33 miljarder tonkilometer 2040. Godstransportarbetet for sjofart
beraknas 6ka med 1,9 % per ar och totalt 6ka fran cirka 40 miljarder tonkilometer 2012 till cirka 67
miljarder tonkilometer 2040. Slutligen berdknas godstransportarbetet for vagtrafik 6ka med 1,8 % per
ar och totalt 6ka fran cirka 51 miljarder tonkilometer 2012 till cirka 85 miljarder tonkilometer 2040
(Trafikverket, 2018). Andelen godstransportarbete per trafikslag estimeras endast att andras marginellt
mellan 2012 och 2040. Jarnvag estimeras att minska andelen godstransportarbete fran 19 % till 18 %,
sjofart estimeras att 6ka andelen godstransportarbete fran 35 % till 36 % och vdg estimeras ha ett
oférandrat godstransportarbete pa 46 % av det totala godstransportarbetet (Trafikverket, 2018).

Vid framtagandet av prognosen har Trafikverket gjort ett antal antaganden om bland annat ekonomins
utveckling, varuvardenas forandring och utrikeshandelns tillvaxt (Trafikverket, 2018). Exempelvis antar
Trafikverket att det kommer ske en kraftig tillvaxt av efterfragan pa godstransporter, vilken ger en
okning av godstransportarbetet som ligger 6ver den langsiktiga historiska trenden. Trafikverket gor
darfor en sa kallad kanslighetsanalys dar en lagre tontillvaxt mellan 20122040 testas i modellen (som
ligger pd samma nivd som den historiska trenden). Resultatet visar en relativt stor skillnad, dar
tillvaxttakten sjunker fran 1,5 % till 1,2 % per ar for jarnvag, fran 1,9 % till 0,9 % per ar for sjofart och
fran 1,8 % till 0,9 % per ar for vagtrafik (Trafikverket, 2018). Liknande kanslighetsanalyser gors dven
for andra antaganden inom modellen for att ge ett perspektiv pa hur prognosen paverkas av olika faktorer
dér det rader osékerhet.
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5.1.2 Energimyndighetens langsiktiga scenarier

Energimyndigheten tar vartannat ar fram langsiktiga scenarier Gver energisystemets utveckling
(Energimyndigheten, 2021). Utav sex framtagna scenarier, vilka bygger pa olika forutsattningar och
antaganden (alla scenarier utgar dock fran redan fattade beslut), goér Energimyndigheten ingen
bedomning om vilket av dem som &r mest realistiskt. Aven om transportsektorn och dess utveckling
diskuteras i rapporten ligger fokus pa energisystemets utveckling, snarare an trafik- och transportarbetet
for olika trafikslag.

Energimyndigheten estimerar att energianvandningen fran inrikes transportsektor minskar fran 2018 till
2050 i alla scenarier. Minskningen beror framfor allt pa en 6kad elektrifiering och effektivisering av
vagfordon, men detta motverkas dock nagot av en okad transportefterfragan. Totalt handlar det om en
okad elanvandningen inom transportsektorn fran knappt 3 TWh 2018 till mellan 18 och 28 TWh 2050
beroende pa scenario. Elen vantas anvands framst inom vagtrafiken och bantrafiken, endast en liten
andel forbrukas inom inrikes sjofart. Mangden biodrivmedel vantas minska i absoluta tal i alla scenarier
forutom ett. Detta &r en konsekvens av den 0kade elektrifieringen i scenarierna.

5.2 Kortsiktiga prognoser

Trafikanalys och Energimyndigheten presenterar bada korttidsprognoser som &r av relevans for denna
rapport.  Trafikanalys kortidsprognos  fokuserar pa vagfordonsflottans utveckling och
Energimyndighetens prognos fokuserar pa utvecklingen av Sveriges energianvandning och
energitillforsel. Prognoserna ar uppdaterade och tar hansyn till pandemin ar 2020 och skiljer sig darmed
en del fran de inkluderade prognoserna i foregaende ars uppféljningsrapport.

5.2.1 Trafikanalys korttidsprognos

Trafikanalys har som uppdrag att arligen presentera en Korttidsprognos for vagfordonsflottans
utveckling (Trafikanalys, 2022). Prognosen avser innevarande ar och de tre kommande aren (2022—
2025). Da utvecklingen av sjofart och bantrafik inte finns med i korttidsprognosen &r det endast
utvecklingen av latta och tunga fordon pa vag som ar av relevans fér denna rapport.

Figur 54 visar prognosen Over antal latta lastbilar i trafik indelat pa registrerat drivmedel. Precis som
diskuterades i avsnitt 4.3 anger det registrerade drivmedlet dock inte vilket drivmedel som faktiskt
anvands eftersom manga typer av fordon dven kan drivas av andra drivmedel. Exempelvis kan en lastbil
som ar registrerad med drivmedlet diesel &ven drivas med biodiesel, eller tvartom.

Enligt prognosen estimeras diesel fortsatt vara det dominerande drivmedlet fram till 2025 for latta
lastbilar. 7 procent av de nyregistrerade latta lastbilarna laddbara ar 2021 medan prognosen for 2025 ar
mer &n 25 procent av de nyregistrerade latta lastbilarna eldrivna, vilket sammantaget ger att 6 procent
av alla latta lastbilar i trafik vantas vara laddbara ar 2025.
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Figur 54 Prognos over antal latta lastbilar i trafik indelat pa registrerat drivmedel, faktiskt antal ar
2020-2021 och prognos for ar 2022—-2025.

Kélla: (Trafikanalys, 2022).

Figur 55 visar prognosen éver antal nyregistreringar av tunga lastbilar indelat pa registrerat drivmedel.
For tunga lastbilar har elektrifieringen precis startat och under 2021 registrerades 50 nya tunga lastbilar
med eldrift. Trafikanalys uppskattar att 10 procent av de nyregistrerade tunga lastbilarna ar 2025 ar
ellastbilar. Aven antalet tunga lastbilar med gasdrift bedoms 6ka fram till 2025 och bedéms utgéra
narmare 10 procent av de nyregistrerade tunga lastbilarna 2025.
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Figur 55 Prognos over antalnyregistreringar av tunga lastbilar indelat pa registrerat drivmedel, faktiskt
antal ar 20202021 och prognos ar 2022-2025.

Kélla: (Trafikanalys, 2022)

5.2.2 Energimyndighetens korttidsprognos

Energimyndigheten publicerar korttidsprognoser tva ganger per ar 6ver Sveriges energianvandning och
energitillforsel (Energimyndigheten, 2022). Statistiken stracker sig till 2020 och prognosen avser 2021—
2024 och visar den forvantade energianvandningen av olika typer av drivmedel (det finns alltsa ingen
avgransning mellan olika trafikslag eller mellan gods- och persontransporter).
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Mellan 2020 och 2024 forvantas den totala energianvandningen for inrikes transporter att 6ka med (fran

78,9 Twh till 79,5 Twh Energianvandningen for utrikes transporter vantas 6ka fran 32,9 TWh till 39,2
TWh over tidsperioden (Energimyndigheten, 2022).

Figur 56 visar Energimyndighetens (2022) prognos dver den forvantade slutliga energianvandningen
for inrikes transporter. De energislag som forvantas ha storst procentuell 6kning mellan 2020-2024 &r
el och inblandad HVO och etanol. De energislag som i stéllet forvantas ha storst procentuell minskning
éver tidsperioden ar diesel och bensin?®, Trots detta forvantas bensin och diesel tillsammans sta for nara
55,7 % av all energianvandning inom inrikes transporter ar 2024 (jamfort med 71,9 % ar 2020).
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Figur 56 Prognos over slutlig energianvandning for inrikes transporter, faktiskt anvéndning 2021 och
prognos ar 2021-2024

Kélla: (Energimyndigheten, 2022)

5.3 Prognoser om utslappsminskningar

| borjan av 2022 tog Naturvardsverket fram scenarier tillsammans med Energimyndigheten,
Jordbruksverket och Trafikverket, som visar att klimatmalet for inrikes transporter till 2030 och kan nas

28 samt ren HVO och ren etanol som véntas vara utan skattebefrielsen fran 2023.
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med de styrmedel som riksdagen och regeringen hade beslutat fram till och med den 1 mars 2022.
Klimatmalet till 2045 bedomdes daremot inte nas, men gapet hade minskat betydligt jamfort med
tidigare bedémningar. Sedan dessa scenarier togs fram har styrmedelsforandringar aviserats som
troligen kommer att paverka maluppfyllelsen negativt, men Naturvardsverket bedémer dessa aviserade
styrmedel kommer forst under varen 2023%°.

Nedan visar Figur 57 det scenario som Naturvardsverket tog fram under 2022 och dar etappmalet véantas
na till foljd av en stegvis 6kande inblandning av biodrivmedel i diesel och bensin enligt en skarpt
reduktionsplikt och en 6kad elektrifiering av transportsektorn. | figuren syns dven referensscenariot
2021.
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Figur 57 Naturvardsverkets scenario for etappmal inrikes transporter till 2030.
Kalla: (Naturvardsverket, 2022)

Eftersom en stor del av maluppfyllelsen for transportsektorn bygger pa en 6kad inblandning av
biodrivmedel, vars utveckling nu &r oséker och referensscenario 2021 mer liknar de prognoser som
presenterades i den foregaende uppfoljningen, varpa dessa aven ingar i innevarande rapport.

De estimerade utslappsminskningarna, som bland annat &r gjorda av Trafikverket (2019), Trafikanalys
(2019) och Klimatpolitiska radet (2019), varierar mellan cirka 28-38 % minskning av vaxthusgasutslapp
till 2030, se Figur 58. Aven om estimeringarna ar baserade p& nagot olika avgransningar, har de
gemensamt att malet om minus 70 % vaxthusgasutslapp till 2030 inte kommer att nas med dagens
beslutade styrmedel och atgarder, och att fler och/eller kraftigare styrmedel och atgarder darfér kommer
att kravas for att nd malet.

29 Nar Sverige de nationella klimatméalen? (naturvardsverket.se)
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Figur 58 Estimerad minskning av véaxthusgasutslapp till &r 2030 med dagens beslutade styrmedel och
atgarder.

Kalla: (Klimatpolitiska radet, 2019) (Kageson, 2019) (KNEG (Klimatneutrala godstransporter pa vag), 2019)
(Trafikverket, 2019) (Trafikanalys, 2019).. Den “ligsta prognosen” avser Trafikanalys, prognos och den "hégsta
prognosen” avser KNEG:s prognos.

Trafikverket (2019) estimerar att de styrmedel som hade inforts till ar 2019 kan racka till att minska
véxthusgasutslappen fran vagtrafiken med 31-37 % till 2030 jamfort med 2010. Den estimerade
minskningen &r storre &n vad Trafikverket tidigare har estimerat, vilket forklaras av att nya styrmedel
som beslutats har inkluderats i berdkningarna. De nya styrmedlen som namns ar reduktionsplikten,
Bonus-Malus samt EU:s CO-krav for personbilar och latta lastbilar. Vidare diskuterar Trafikverket att
det kommer att kravas nya och utvecklade styrmedel for att nd malet om minus 70 % véxthusutslapp till
2030. Bland annat namns att nivaerna pa nuvarande styrmedel relaterade till energieffektivisering,
elektrifiering och 6kad andel férnybar energi behdver justeras samt att det behdver inféras nya styrmedel
relaterat till ett mer transporteffektivt samhalle.

Trafikanalys (2019) fokuserar pa vaxthusgasutslappen fran tunga lastbilar pa vag och beraknar att dessa
utslapp endast kommer att minska med 28 % till 2030 jamfort med 2010. Estimeringen baseras pa en
trafiktillvaxt enligt Trafikverkets (2018) basprognos samt att inga ytterligare atgarder och styrmedel
infors forutom de redan beslutade. Trafikanalys drar darfor slutsatsen att det kommer att krdvas nya
styrmedel och atgarder for att minska vaxthusgasutslappen fran tunga fordon med 70 % till ar 2030.

Klimatpolitiska Radet (2019) estimerar att dagens styrmedel och atgarder inte kommer att racka for att
na malet om minus 70 % vaxthusgasutslapp till 2030, utan att uppslappsminskningarna endast kommer
na cirka halvvags till malet. Vidare bedémer Klimatpolitiska Radet att det finns en teknisk och
ekonomisk potential for att nd 2030-malet, dock endast givet ett mer transporteffektivt samhélle, en
snabbare elektrifiering av transportsektorn samt en 6kad andel biodrivmedel i effektivare fordon. For att
uppna detta kommer det att kravas ytterligare styrmedel och atgarder inom dessa omraden.
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KNEG (2018) estimerar att de atgarder och styrmedel som hittills inforts (ar 2018) kommer racka till att
minska vagtrafikens vaxthusgasutslapp med cirka 28-38 % till 2030 jamfort med 2010. Vidare ndmner
KNEG att behovet av nya styrmedel och atgarder &r stort for att na uppsatta klimatmal. Enligt rapporten
galler detta sarskilt for lastbilstransporter da dess véxthusgasutslapp inte beddms minska utan att
ytterligare atgarder och styrmedel infors.

Kagesson (2019) estimerar att vaxthusgasutslappen fran inrikes transporter kan minska med cirka 30 %
till 2030 jamfort med 2010 givet Trafikverkets (2018) prognos samt dagens beslutade styrmedel.
Kéagesson estimerar aven att vid betydligt kraftigare styrmedel &n dagens skulle den totala
utslappsminskningen kunna uppga till maximalt 45-50 %. For att nd 2030-malet estimeras att
drivmedelsskatten skulle beh6va héjas sa att priset vid pump atminstone fordubblas. En snabb 6vergang
till elfordon ar nagot som skulle kunna paskynda utslappsminskningen ytterligare, men en forutsattning
for detta ar att dessa blir ekonomiskt lonsamma samt en 6kning av produktionstakten. For att minska
vagtrafikens utslapp de narmsta tio aren foreslar Kagesson att fokus bor ligga pa transport- och
energieffektivisering, elektrifiering samt en dkad anvandning av biodrivmedel.

5.4 Overgripande trender
Den 6vergripande samhéllsutvecklingen kan paverka godstransportsektorns utveckling. Efterfragan pa
godstransporter och valet av trafikslag kan exempelvis paverkas av faktorer som den ekonomiska
utvecklingen, befolkningstillvaxten, utrikeshandelns utveckling, férandrade relationer i priser pa varor
och tjénster, energipriser och teknisk utveckling.

Den ekonomiska utvecklingen och godstransportarbetets utveckling har historiskt haft ett starkt
samband i manga lander. En intuitiv forklaring till sambandet &r att i takt med att ekonomin véxer
produceras och konsumeras mer varor, som i sin tur 6kar behovet av transporter. Detta samband skulle
saledes innebara att en begransning av godstransporter skulle medfora en minskad ekonomisk
utveckling, eller tvartom. 1 manga lander har dock en ny trend observerats: godstransportarbetet har
minskat samtidigt som ekonomin har vaxt (McKinnon, 2018.). Med andra ord har en frikoppling
(decoupling) skett i sambandet mellan tonkilometer och BNP.

Figur 59 visar utvecklingen av godstransportarbetet och BNP i Sverige (mellan 2000—2021) tillsammans
med en prognos for den framtida utvecklingen (mellan 2022-2030). Som framgar av figuren var
utvecklingen av tonkilometer och BNP relativt lika mellan 2000 och 2008 (BNP 6kade med 23 % och
godstransportarbetet med 19 % 6ver perioden). Mellan 2009 och 2021 kan dock ett potentiellt trendbrott
observeras da BNP Okade betydligt mer dn godstransportarbetet (BNP Okade med 32 % och
godstransportarbetet 6kade endast med 13 % Over tidsperioden).

67



Systemovergripande Uppfoljning 2022

Leverensnummer: 2022.4.1.12

<)
S 180% ’____—‘
S 160% ————
Q >
N 140% ‘._._,.4—"
& 120% =7
T 100%
&
0 80%
T 60%
2
< 40%
(8]
o 20%
[
0%
Q v o © S Q v s © > Q v " © o] Q
) QO Q N N 3 & \ N N v \% Vv v \% )
I S I S T P
BNP = = = BNP Prognos Procentuell fordandring
e Godstransportarbete, tonkm = «¢ = Godstransportarbete prognos, tonkm

Figur 59 Utveckling samt prognos av BNP och godstransportarbete.

Kalla: (Konjunkturinstitutet, 2022) (Trafikverket, 2018) (Trafikanalys, 2022) BNP anges i fasta priser med
referensar 2018.

Ett vanligt satt att mata sambandet mellan tonkilometer och BNP ar genom kvoten tonkilometer/BNP,
vilket presenteras i Figur 60. Som framgar av figuren har intensiteten av godstransporter i ekonomin
minskat mellan 2000-2021 (en minskning med totalt 26 %). Mellan 2000-2008 var forédndringen
marginell och minskade endast med 3 %. Efter 2008 ar det dock mojligt att observera en mer tydlig
frikoppling da godstransporters intensitet i ekonomin minskade i en snabbare takt (en minskning med
31,8 % mellan 2008-2021). Detta pekar pa att den ekonomiska krisen vid 2008 kan ha paverkat detta
samband.
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Figur 60 Procentuell forandring av kvoten godstransportarbete / BNP.

Kélla: (Konjunkturinstitutet, 2022) (Trafikanalys, 2022), BNP anges i fasta priser med referensar 2018 och
godstransportarbetet anges i tusen tonkm.
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Utrikeshandelns utveckling ar en annan faktor som kan paverka godstransportsektorn. Figur 61 visar
den procentuella fordndringen av Sveriges import och export av varor (i ton) samt godstransportarbetet
mellan 2000-2021. Under hela tidsperioden har varuexporten tkat med 28 % och varuimporten med
20 %. Samtidigt har godstransportarbetet endast 6kat med 6 % 6ver tidsperioden. Mellan 2000-2010
kan en relativt likartad utveckling observeras mellan utrikeshandeln och godstransportarbetet. Efter
2010 &r dock godstransportarbetets utveckling mer stabil &n utrikeshandelns utveckling, vilken i stéllet

fortsatter oka.
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Figur 61 Procentuell forandring av varuimporten och varuexporten och godstransportarbetet.
Kélla: (SCB, 2022) (Trafikanalys, 2022).

Befolkningstillvéxt ar en annan faktor som kan ha en paverkan pa efterfrdgan och utvecklingen av
godstransporter. Figur 62visar den procentuella foérandringen av folkméngden, godstransportarbete samt
véxthusgasutslapp for godstransporter mellan 2000—2021. Folkmangden har 6ver tidsperioden dkat med
18 % och har haft en stabilt okande trend. Véaxthusgasutslappen fran godstransporter har i stallet varierat
mer och det finns inget tydligt samband med folkméngdens utveckling. Mellan 2000-2010 6kade
vaxthusgasutsldppen med 15 %, for att dérefter borja minska. Totalt har vaxthusgasutslappen minskat
med 27 % mellan 2010-2021. Godstransportarbetet har varierat 6ver tidsperioden och har totalt sett 6kat

med 6 %.
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Figur 62 Procentuell forandring av folkmangd och véxthusgasutsléapp (CO2e) for godstransporter.
Kalla: (SCB, 2022) (Naturvardsverket, 2022) (Trafikanalys, 2022)
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5.5 Sammanfattning

De langsiktiga prognoserna indikerar att godstransportarbetet kommer att oka for samtliga trafikslag
inom godstransportsektorn samt att andelen godstransportarbete per trafikslag kommer vara nara
oférandrat fram till ar 2040. Energianvandningen inom transportsektorn bedéms att minska fram till
2050. Den minskningen forklaras av en effektivisering av energianvandningen, vilken sedan forvéntas
motverkas av en vaxande efterfragan pa transporter. Slutligen prognostiseras att en 6kning av férnybara
drivmedel inom transportsektorn till 2050, sarskilt for vagtransporter.

De kortsiktiga prognoserna avser utvecklingen for vagfordonsflottan samt Sveriges energianvandning
och energitillforsel fram till 2024. Antalet latta och tunga lastbilar forvantas bada att 6ka nagot, medan
andelen elbilar véxer stadigt enligt Trafikanalys prognos. Energianvandningen for inrikes transporter
forvantas enligt Energimyndighetens prognos 6ka endast marginelit.

Estimeringarna av hur stor minskning av vaxthusgasutslapp dagens beslutade atgarder och styrmedel
kan leda till varierar mellan cirka 28-38 % minskning av véxthusgasutslapp till 2030 for de prognoser
som gjordes innan pandemin. Gemensamt for samtliga estimeringar ar att malet om en 70-procentig
minskning av véxthusgasutslappen till 2030 inte kommer att nas. | ett prognosscenario av
Naturvardsverket fran 2022 visar sig dock etappmalet nabart med dagens beslutade styrmedel och
atgarder. Men med de forandrade styrmedelsatgarder som darefter har aviserats samt att alla prognoser
ar behaftade med osakerheter ar det troligt att fler och/eller kraftigare styrmedel och atgarder darfor
kommer att kravas for att na malet.

Den 6vergripande samhallsutvecklingen kan paverka godstransportsektorns utveckling da exempelvis
efterfragan pa godstransporter och valet av trafikslag kan paverkas av faktorer som den ekonomiska
utvecklingen, befolkningstillvaxten och utrikeshandelns utveckling. I manga lander har den ekonomiska
utvecklingen och godstransportarbetets utveckling historiskt haft ett starkt samband, dven i Sverige.
Mellan 2008 och 2021 kan dock ett potentiellt trendbrott observeras da Sveriges ekonomi okade
betydligt mer &n godstransportarbetet, vilket tyder pa en frikoppling (decoupling) i sambandet mellan
tonkilometer och BNP. Aven for utrikeshandeln kan ett potentiellt trendbrott observeras efter 2010 d&
utrikeshandeln 6kar medan godstransportarbetet &r mer stabilt.
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6 Diskussion och slutsatser

| féljande kapitel presenteras en diskussion om rapportens indikatorer och trender samt vilka luckor i
statistiken som identifierats. Avsnittet avslutas med en sammanfattning av de viktigaste slutsatserna fran
rapporten.

6.1 Diskussion

Avsnittet inleds med en diskussion relaterat till godstransportsektorns véxthusgasutslapp och
transportarbete i allménhet for att sedan fordjupa sig inom Triple F:s utmaningar: 1) ett mer
transporteffektivt samhalle, 2) 6verflyttning till energieffektiva fordon och farkoster, 3) ett skifte till
fornybara drivmedel. Slutligen sammanfattas luckor i statistiken och rapportens slutsatser.

6.1.1 Vaxthusgasutslapp och transportarbete

Som framgar i avsnitt 3 har véaxthusgasutslappen totalt sett minskat for inrikes godstransporter, men inte
tillrackligt mycket for att i en linjar takt lyckas na 2030-malet i Sverige. Utslappsminskningarna har
dock varit olika stora for olika trafikslag. Tunga lastbilar, jarnvég, latta lastbilar och inrikes sjéfart har
mellan 2010 och 2021 minskat sina vaxthusgasutslapp med 32 %, respektive 26 %, 14 % och 8 %, vilket
kan jamfdras med den minskning om 38 % fran ar 2010 till ar 2021 som hade varit nodvandig for att i
en linjar takt nd 2030-malet. Nar det géller utrikes sjofart har vaxthusgasutslappen 6kat med 18 % mellan
2010 och 2021 (har galler i stallet IMO:s mal om att minska véaxthusgasutslappen fran internationell
sjofart med 50 % till ar 2050 jamfort med 2008 ars nivaer). Siffrorna gallande sjofartens utslapp bor
dock tolkas med forsiktighet eftersom berdkningsmetoden @ndrades 2015. Sammanfattningsvis kan
konstateras att fler och/eller kraftfullare styrmedel och atgarder som riktas mot godstransporters
vaxthusgasutslapp kommer kravas for att kunna na 2030-malet. For att uppna utslappsminskningar for
inrikes godstransporter dér de ger storst effekt ar det viktigt med styrmedel som riktas mot tunga lastbilar
(antingen genom att effektivisera dessa transporter, byta till férnybara drivmedel, eller att flytta dver
gods fran lastbil till mer energieffektiva trafikslag), da dessa bidrar med den storsta andelen av de inrikes
godstransporternas vaxthusgasutslapp.

Jamfort med andra lander i Europa presterar Sverige genomsnittligt vad galler minskningen av
véxthusgasutslapp fran transportsektorn. For tunga lastbilar och bussar, som star fér en stor andel av
godstransportsektorns utslépp, har Sverige minskat utsldppen nést mest av de jamférda landerna under
tidsperioden. Né&r det galler latta lastbilar, jarnvdg och inrikes sjofart har Sverige minskat
véxthusgasutslappen nagot mindre &n EU27 i genomsnitt. For jarnvagens del bor man dock notera att
utgangslaget har varit Iagt i Sverige tack vare den relativt ringa dieselanvandningen och den gynnsamma
nordiska elmixen.. | denna rapport har inga djupare analyser gjorts for att férsoka forklara vad som kan
ligga bakom utslappsminskningar eller 6kningar i andra lander. Det vore dock intressant att i framtida
projekt inom Triple F studera vilka eventuella framgangsfaktorer som ligger bakom
utsldppsminskningar i andra lander genom att studera liknande indikatorer som i denna rapport
(relaterade till exempelvis transportarbete, BNP och Triple F:s utmaningar) dven for andra lander.

I avsnitt 3.4 presenteras en jamférelse mellan inrikes godstransportarbete och vaxthusgasutslapp for de
olika trafikslagen. Transportarbetet for hela godstransportsektorn har mellan 2010 och 2021 ¢kat med
4% (se Figur 12), men okningens storlek varierar mellan trafikslagen. Transportarbetet for tunga
lastbilar har haft en utveckling liknande den for vaxthusgasutslappen fram till 2012, men sedan 2013
visar utvecklingen ett potentiellt trendbrott dar transportarbetet 6kar medan véxthusgasutslappen
minskar. Mellan 2020 och 2021 kan man se en 6kning av bade transportarbetet och utslappen (se Figur
14). Aven for jarnvagen har véaxthusgasutslappen minskat sedan 2013 samtidigt som transportarbetet
okat nagot (se Figur 20). For tunga lastbilar och jarnvag gar det alltsa att urskilja ett trendbrott (som ar
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som tydligast for lastbilarna) dar godstransportarbetet har 6kat medan utslappen minskat. Liknande
samband kan ses for inrikes sjofart men siffrorna bor tolkas med forsiktighet pa grund av andringen av
méatmetoden. Det ar viktigt att podngtera att jarnvagens och sjéfartens vaxthusgasutslapp inkluderar bade
gods- och persontransporter medan de tunga lastbilarnas utslapp bara inkluderar gods. Detta skulle till
viss del kunna forklara varfor transportarbetet och véaxthusgasutslappen inte foljt varandra lika tydlig
over tid for jarnvégen och sjofarten som de gjort for lastbilarna tom 2012. Det finns &ven tidsseriebrott
i statistiken bade for jarnvagens och sjofartens transportarbete till foljd av nya matmetoder vilket
forsvarar mojligheten att gora jamforelser dver tid.

Flera utslappsprognoser visar att 2030-malet inte kommer att nds med dagens beslutade styrmedel och
atgarder. Prognoserna visar i stallet pa minskningar av vaxthusgasutslappen pa cirka 28-38 % till 2030
(se avsnitt5.3). Vidare forvédntas godstransportarbetet enligt Trafikverkets (2018) transportprognos att
oka relativt kraftigt till 2030 for samtliga trafikslag, vilket kan forsvara méjligheterna att uppna 2030-
malet. Trendbrottet for tunga lastbilar visar dock att det finns potential att minska vaxthusgasutslappen
trots ett 6kande godstransportarbete. Energimyndigheten estimerar att energianvandningen fran inrikes
transportsektor minskar fran 2018 till 2050 i alla scenarier. Minskningen beror framfor allt pa en dkad
elektrifiering och effektivisering av véagfordon, men detta motverkas dock nagot av en okad
transportefterfragan (se avsnitt 5.1.2).

Sammanfattningsvis finns det potential att trots ett Okande godstransportarbete minska
véxthusgasutslappen, men det kommer kravas fler och/eller kraftigare styrmedel och atgarder for att na
2030-malet. En reducerad Okningstakt av godstransportarbetet skulle dessutom ha potential att
underlatta arbetet mot att nd malet. Exempelvis visar en estimering av Trafikverket (2019) att ett 6kat
trafikarbete for person- och godstransporter pa vag har dampat den utslappsminskning som skett genom
energieffektivisering och en 6kad andel férnybar energi. Vaxthusgasutslappen skulle kunna ha minskat
med 33 % mellan 1990-2018 om trafikarbetet legat kvar pa 1990 ars nivaer, vilket kan jamféras med
11 % som blev den faktiska minskningen over tidsperioden.

6.1.2 Ett mer transporteffektivt samhaélle

Effektivisering av godstransportarbete och ett mer effektivt utnyttjande av resurser inom varje trafikslag
har potential att minska vaxthusgasutslappen inom godstransportsektorn. Avsnitt 4.1 presenterar
indikatorer for utvecklingen av effektivisering av godstransporter. Det officiella statistikunderlaget ar
dock begransat och indikatorerna avser framst effektivisering av lastbilstransporter.

Den genomsnittliga méngden transporterat gods per lastbil har mellan 2010 och 2021 varit relativt stabil
(se Figur 29), vilket indikerar att transporterna med tung lastbil (6éver 3,5 ton) har varit ungefér lika
effektiva dver perioden. A andra sidan har méngden gods transporterat per tag 6kat nagot mellan 2010
och 2021 vilket i stallet indikerar att tagtransporterna blivit mer effektiva. Data for godstransportarbetet
for latta lastbilar finns tyvarr inte tillgangligt och det ar darfor inte moéjligt att veta hur mycket gods per
kilometer latta lastbilar transporterar. Trafikanalys (2022) kommer att publicera statistik for
godstransportarbetet med latta lastbilar, i maj 2023 vilket kommer bidra till att battre kunna félja upp
hur godstransportsektorn bidrar till 2030-malet.

Da det officiella statistikunderlaget inom denna utmaning &r véldigt begransat ar det svart att avgéra om
det har varit en okad effektivisering av godstransporter, och i sa fall hur mycket effektiviseringen har
bidragit till att uppna 2030-malet. Ett battre statistikunderlag for exempelvis fyllnadsgrader, samlastning
och vilka genomsnittliga hastigheter som fordon kor skulle ge béattre forutséttningar for att
rekommendera hur ett mer transporteffektivt samhalle kan frdmjas.
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6.1.3 Overflyttning till energieffektiva fordon och farkoster

Att oka overflyttningen av godstransporter fran vag till jarnvéag och sjofart kan ha klimatméassiga fordelar
eftersom dessa trafikslag generellt har lagre vaxthusgasutslapp per tonkilometer an tunga lastbilar. Som
framgar i avsnitt 4.2 har dock godstransportarbetets fordelning mellan trafikslagen varit relativt konstant
mellan 2010 och 2021 (se Figur 34 och Figur 35). Aven Bjork och Vierth (2022) konstaterar i sin
kunskapssammanstéllning om dmnet att nagon Gverflyttning inte kan observeras pa aggregerad niva.
Dessutom estimeras andelen godstransportarbete per trafikslag endast att &ndras marginellt mellan 2012
och 2040: jarnvag estimeras att minska andelen godstransportarbete fran 19 % till 18 %, inrikes sjofart
estimeras att 6ka andelen godstransportarbete fran 35 % till 36 % och vag estimeras ha ett oférandrat
godstransportarbete pa 46 % av det totala godstransportarbetet (Trafikverket, 2018). Om denna prognos
stammer kommer saledes ingen overflyttning ske fran vag till jarnvag och sjofart.

EU:s vitbok bedémer att med hjélp av mer effektiva godskorridorer bor 30 % av véagtransporter i EU pa
mer &n 300 km kunna flyttas 6ver till jarnvag eller sjofart fram till 2030, och mer &n 50 % fram till 2050
(Europeiska Kommissionen, 2011). Vidare diskuterar bland annat Kagesson (2019) att bést
forutsattningar for overflyttning finns pa avstand langre an 300 km samt att gods med hog vikt och
relativt 1agt varuvarde ar sarskilt lampliga for éverflyttning. Det finns viss potential for 6verflyttning av
godstransporter i Sverige, men forskningen ger ingen samlad bild pd hur Overflyttningen kan
forverkligas och hur stor potentialen for att uppna klimatmalen genom Gverflyttning ar. Exempelvis
visar Figur 37 att 10 % av den godsmangd som transporteras i Sverige sker pa strackor éver 300 km,
vilket motsvarar 44 % av alla tonkilometer.

Vilket trafikslag som anvands beror dock inte endast pa transportavstand, utan pa ett flertal faktorer.
Dels paverkar varusandningens egenskaper, dar exempelvis varde, tidskanslighet, vikt, densitet, volym
och skadekanslighet &r viktiga faktorer (Lindgren & Vierth, 2017). Aven trafikslagens egenskaper har
stor betydelse, dar exempelvis tillforlitlighet, transportkostnad, transporttid, sandningsfrekvens och
skaderisk har en avgérande roll i vilket trafikslag som anvéands. Mosel-projektet (Vierth & Bjork, 2021)
uppskattade dock 6verflyttningspotentialen for att na klimat- och miljémalen som begréansad. For att ka
overflyttningen fran vag till jarnvag och sjofart behdvs styrmedel som ékar jarnvagens och sjofartens
konkurrenskraft. Bjork och Vierth (2022) sammanfattar att den ekonomiska lonsamheten styr
transportkdparnas beteende till en hdg grad. Styrmedlen bér goéra jarnvédgs- och sjotransporter
ekonomiskt fordelaktiga och angripa de barriarer som idag hindrar aktorer fran att flytta éver transporter.
Under 2018 infordes bade en miljokompensation for jarnvag och en ekobonus for sjofart i Sverige vilket
kan minska kostnadsgapet mellan de olika trafikslagen nagot. I praktiken har fa transportupplagg fatt
ekobonus beviljad och &nnu farre har kommit i gang. Ett upplagg har redan lagts ner eftersom den inte
blev I6nsam trots stodet (Bjork & Vierth, 2022). Statistikunderlaget i denna rapport stracker sig till 2021,
men for bade sjofarten och jarnvagen finns det ett tidsseriebrott i statistiken for transportarbete, vilket
forsvarar mojligheten att gora jamforelser oOver tid. Eftersom jarnvagens och sjofartens
vaxthusgasutslapp inte finns uppdelade pa person- och godstransporter ar det i dagslaget dven svart att
se hur mycket en eventuell dverflyttning bidrar till uppfyllandet av 2030-malet. Vi ser darfor ett stort
behov av att forbattra statistiken, bade genom att mojliggora jamforelser Gver tid, samt genom att skilja
pa person och godstransporter i utslappsstatistiken.

Minskade véxthusgasutslapp kan &ven uppnas genom att flytta Over godstransporter till mer
energieffektiva fordon inom ett trafikslag. Detta kan exempelvis gdras genom att flytta gods till langre
och tyngre fordon (givet att den extra kapaciteten utnyttjas pa ratt satt) eller genom effektivare
fordonsteknologi. | avsnitt 4.2.3 observeras en trend att allt fler kilometer kdrs med l&tta lastbilar och
med de tyngsta tunga lastbilarna medan de mellantunga lastbilarna kor farre kilometer. Samtidigt har
godstransportarbetet for tunga lastbilar varit relativt konstant men ¢kat i periodens slut mellan 2020 och
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2021. Det har alltsa blivit vanligare att transportera godset med latta lastbilar eller med de tyngsta tunga
lastbilarna. Antalet latta lastbilar har mellan 2010 och 2021 dkat med 35 % och det totala trafikarbetet
med latta lastbilar okat med 28 % (se Figur 23 och Figur 41). Okningen av fordonskilometer for latta
lastbilar skulle delvis kunna férklaras av andra trender. Exempelvis &r Sverige ett av de lander i Europa
déar E-handel &r mest utbrett (Europeiska kommissionen, 2022), vilket skulle kunna forklara en del av
okningen i fordonskilometer for latta lastbilar. Den ¢kade E-handeln kan dessutom resultera i en
overflyttning fran persontransporter till godstransporter, da exempelvis mathandling som tidigare gjorts
med personbil i stallet levereras med godstransport vid dérren.

En viktig faktor som kan forklara 6kningen av tunga lastbilstransporter i periodens slut &r pandemin.
Enligt Trafikanalys (2021) hade pandemin ingen storre effekt pa godstransporterna pa en aggregerad
niva, till skillnad fran persontransporterna som genomgick storre férandringar under tiden. Endast flyget
och sjofarten som kombinerar gods och passagerare hade stora nedgangar under pandemin. Den starka
tillvaxten av E-handeln fick en extra skjuts under restriktionerna, vilket kan atminstone delvis forklara
6kningen av lastbilstransporter som kan ses i statistiken under 2021. E-handelns omséttning véxte med
40 % under 2020 och uppgick till 122 miljarder kronor. Antalet levererade inrikes paket 6kade med 20
% under 2020, (Trafikanalys, 2022).

For bantrafik har energianvandningen for godstrafik varierat mellan 2010 och 2021, dar anvéndandet av
el har dkat och anvandning av diesel har minskat (se Figur 48 och Figur 49). Samtidigt har antalet
tagkilometer okat, vilket alltsa innebar en minskad energiintensitet for godstransporter pa jarnvag fram
till pandemin (se Figur 43). Detta kan forklaras av effektiviseringar sdsom langre och tyngre tag, dar
méangden gods som transporteras pa varje tag har okat. Under pandemiaren 2020-21 har
energiintensiteten aterigen okat.

6.1.4 Fornybara drivmedel

Sedan 2010 har andelen fornybara drivmedel inom transportsektorn okat kraftigt i Sverige och var ar
2020 23,6% (utan fornybartdirektivets berakningsmetod), vilket kan jamforas med 6 % ar 2010 (se Figur
44). Enligt Fornybartdirektivets berakningsmetod (som tillater dubbelrdkning av exempelvis
avfallsbaserade drivmedel) var andelen fornybara drivmedel i Sverige ar 2021 30,4% jamfort med
EU27:s 9,1% (se Figur 47). Framfor allt &r det anvdndningen av HVO som har dkat kraftigt dver
tidsperioden och stod ar 2020 for 13,6% av den inrikes transportsektorns totala energi (se Figur 45).
Okningen av HVO kan framfor allt forklaras av en 6kad anvandning i bussar och lastbilar samt
inblandning av HVO i fossil diesel (Energimyndigheten, 2022). Andelen fornybar energi for lastbilar
kan alltsa tankas vara annu hogre an for landet som helhet, men det saknas dock statistik for andelen
fornybara drivmedel for godstransporter. Det &r 6nskvért att denna statistik tas fram.

Okningen av andelen fornybar energi i den inrikes transportsektorn 4r en av de tydligaste forandringarna
bland indikatorerna i denna rapport. Den 6kade andelen fornybar energi har haft en stor paverkan pa
lastbilarnas véxthusgasutsldpp Over tidsperioden. Trots att transportarbetet dkade for tunga lastbilar
mellan 2013 och 2017 fortsatte véxthusgasutsldppen att minska. Anvandandet av framfér allt HVO har
fyllt en viktig roll i denna minskning och ar sannolikt en av férklaringarna till det trendbrott som gar att
se de senaste aren for tunga lastbilar.

Det ar viktigt att papeka att biodrivmedel hittills har varit 16sningen som har majliggjort minskningen
av godstransportsektorns Kklimatutsldpp. Detta bér tas hdnsyn till ndr man formulerar framtida
klimatstyrmedel for transportsektorn pa nationell och EU-nivd. Den frysta okningen av
reduktionsplikten och planerna for att minska den till EU:s miniminiva kommer att 6ka transportsektorns
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utslapp pa kort sikt eftersom elektrifieringen av tunga transporter kommer att ta tid. Om
elektrifieringstakten inte 6kar markant okar risken att 2030-malet inte kommer att nas.

Trots att fornybara drivmedel haft en betydande roll i godstransportsektorns minskade
véxthusgasutslapp mellan 2010 och 2020 ar det viktigt att komma ihag att denna utslappsminskning blir
Overskattad eftersom biodrivmedlens véaxthusgasutslapp rapporteras som noll i transportsektorn och i
stallet bokfors i markanvandnings- eller avfallssektorn (i Sverige eller i nagot annat land). Detta innebér
att nar ett fordon gar frdn att kora pa fossila branslen till férnybara drivmedel minskar
vaxthusgasutslappen i transportsektorns statistik till en viss del pa bekostnad av
markanvandningssektorns statistik for véxthusgasutslapp som i stillet okar. Detta kan fa som
konsekvens att styrmedel som syftar till att 6ka andelen férnybara drivmedel i transportsektorn i stallet
leder till odnskade effekter i form av 6kade véaxthusgasutslapp i samre reglerade sektorer eller i andra
lander (Konjunkturinstitutet, 2020). Officiell statistik som visar olika drivmedels genomsnittliga
vaxthusgasutslapp saknas idag, men ar énskvérd for att kunna folja upp hur anvandandet av férnybara
drivmedel i godstransportsektorn bidrar till minskade vaxthusgasutslapp. | dagslaget ar
transportsektorns faktiska utslapp svara att dverblicka utifran statistikunderlaget.

En annan dnskvard indikator for utvecklingen av férnybara drivmedel vore att studera prisutvecklingen
over tid for de olika drivmedlen. Nagon sadan officiell statistik hittades inte till denna studie, utan endast
for de konventionella fossila drivmedlen (Drivkraftsverige, 2023).

6.2 Slutsatser

For att folja upp om och hur godstransportsektorn narmar sig 2030-malet har denna rapport sammanstallt
indikatorer Over godstransportsektorns utveckling och analyserat olika faktorers paverkan pa
godstransporternas  véxthusgasutslapp. Vidare har rapporten foljt upp utvecklingen inom
godstransportsektorn for de tre dvergripande utmaningarna: 1) ett mer transporteffektivt samhalle, 2)
overflyttning till energieffektiva fordon och farkoster, och 3) ett skifte till férnybara drivmedel. De
viktigaste slutsatserna fran rapportens indikatorer och diskussion ar féljande:

= Aven om vaxthusgasutsldppen frén godstransporter har minskat sedan 2010 ar minskningstakten inte
tillracklig for att i linjar takt nd 2030-malet.

= Jamfort med andra europeiska lander har véxthusgasutslappen minskat i en snabbare takt i Sverige for
transportsektorn totalt sett, sarskilt nar det galler tunga lastbilar som &r den stérsta utslappskallan inom
godstransportsektorn. For sjofartens vaxthusgasutslapp rader osikerhet eftersom Sverige har bytt matmetod
for sjofarten. Jamforelser mellan lander bor darfor goras med forsiktighet dd matmetoderna kan ge stora
skillnader i resultat.

*  Flera utslappsprognoser®® visar att 2030-malet inte kommer att nds med dagens beslutade styrmedel och
atgarder. Prognoserna visar i stallet pA minskningar av vaxthusgasutslappen som varierar mellan cirka 28—
38 % till 2030. Det kommer darfor att kravas fler och/eller kraftigare styrmedel och atgarder for att nd 2030-
malet.

= Utvecklingen av véxthusgasutslapp och godstransportarbete for tunga lastbilar (och till viss del dven jarnvég)
har historiskt féljt varandra, men efter 2013 kan ett potentiellt trendbrott observeras dér transportarbetet 6kar
medan véxthusgasutslappen minskar. Trendbrottet indikerar att det finns potential foér minskande
véxthusgasutslapp trots ett 6kande godstransportarbete. For de allra senaste aren finns dock osékerhet i och
med att tunga lastbilar har 6kat bade transportarbetet och utslappen.

= Det officiella statistikunderlaget om effektivisering av godstransporter ar bristfalligt, vilket sdledes begransar
bade uppféljningen inom omradet och analysen av hur effektiviseringar kan bidra till 2030-mélet. Ett battre

30 Observera att prognoserna ar gjorda fore pandemin.
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statistikunderlag for exempelvis fyllnadsgrader, hastigheter och samlastning skulle ge béattre férutsattningar
for att rekommendera hur effektivare godstransporter kan framjas.

Overflyttningen av godstransporter fran vag till jarnvag och sjofart har hittills varit marginell, och enligt
Trafikverkets prognos forvéntas andelen godstransportarbete per trafikslag ocksé vara relativt konstant fram
till 2040 trots att 42 % av godstransportarbetet for tunga lastbilar i Sverige sker pa strackor éver 300 km.

Andelen fornybara drivmedel har dkat kraftigt i Sverige, vilket &r en av de tydligaste fordndringarna bland
indikatorerna i denna rapport. Det &r framfor allt de tunga lastbilarnas anvéndning av HVO som har bidragit
till denna 6kning. Den 6kade andelen fornybar energi kan dérfor tankas ha fyllt en viktig roll i minskningen
av lastbilarnas véaxthusgasutslapp éver tidsperioden.

Utsldppsminskningarna bor tolkas med forsiktighet dé det finns en viss problematik med att “bryta ut”
transportsektorns vaxthusgasutslapp fran den totala ekonomins. Detta pa grund av att exempelvis
biodrivmedlens vaxthusgasutslapp inte bokfors i transportsektorn utan i stallet i markanvéandningssektorn.
Denna statistik fungerar dock att anvanda for att folja upp 2030-maélet som bara avser direkta
véxthusgasutslapp fran fordonen genom anvéandning av fossila drivmedel. Daremot behovs andra matmetoder
for att kunna folja upp transportsektorns bidrag till uppfyllandet av 2045-malet.
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Bilaga
Statistikunderlag och osakerheter

Vaxthusgasutslapp

Statistikunderlaget for indikatorerna i kapitel 2 bygger pa Sveriges officiella statistik (Naturvardsverket,
2022) men dven statistik fran European Environment Agency (EEA) anvands for att géra europeiska
jamforelser (EEA, 2022) samt Eurostat (2022). De nationella vaxthusgasutslappen har beraknats av
Svenska MiljoEmissionsData (SMED) pa uppdrag av Naturvardsverket. Metoderna for berakning av
utslapp foljer FN:s rapporteringsriktlinjer samt IPCC:s metodriktlinjer for nationella
vaxthusgasinventeringar och tillforlitligheten bedéms som god.

Da denna rapports framsta syfte ar att folja upp hur godstransportsektorn narmar sig malet om 70 %
minskning av véaxthusgasutslapp till 2030 jamfort med 2010 presenteras statistiken fran ar 2010 och sa
langt framat som den publicerade statistiken stracker sig (vilket i rapporten varierar mellan 2020-2021).
Att utgd fran ar 2010 for samtliga indikatorer underlattar dven mojligheten att jamféra dem med
varandra. Vissa undantag finns da statistiken presenteras fran tidigare ar, vilket gjorts med syfte att
observera trender pa langre sik.

Enligt IPCCs riktlinjer ska inte alla vaxthusgasutslapp som uppstar till foljd av att en transport sker
rapporteras under transportsektorn, utan véxthusgasutslappstatistiken i transportsektorn inkluderar
enbart de utslapp som &r relaterade till forbranningen av fossila branslen i fordonen (Naturvardsverket,
2019). Till exempel inkluderas inte de vaxthusgasutslapp som uppstar vid produktion av fordon,
byggandet av infrastruktur eller vaxthusgasutslappen fran anvandandet av biodrivmedel. Dessa utslapp
rapporteras i stallet under andra sektorer. Detta innebar till exempel att nar Sverige gar 6ver till att
anvanda alltmer biodrivmedel flyttas rapporteringen av dessa vaxthusgasutslapp fran transportsektorn
till markanvandningssektorn (eller nagot annat lands markanvéandningssektor) (Konjunkturinstitutet,
2020) %.Detta gor att det ar svart att fa en exakt uppfattning om hur mycket véaxthusgasutslapp som
uppstar som en foljd av transporter. Det gor ocksd att nar vi i denna rapport enbart betraktar
transportsektorns (och mer specifikt godstransportsektorns) véxthusgasutslapp, kan vissa
utsldppsminskningar uppfattas stérre an vad de egentligen &r ndr utsldppen i sjalva verket bara
rapporteras i en annan sektor.

Enligt IPCC:s riktlinjer ska vaxthusgasutslapp relaterade till anvéndandet av elektricitet for
jarnvégstransport inte inkluderas i statistiken for jarnvdg, utan i statistiken for el- och
fjarrvarmeproduktion. Vaxthusgasutslappen fran jarnvagstransporter bestar darfor endast av utslapp
relaterade till dieselanvandning for jarnvéag. Estimeringen av dieselanvandning ar baserad pa avgifter
betalda av tagoperatorer och bedoms vara av valdigt god kvalitet (Naturvardsverket, 2019).

Data for transportsektorns vaxthusgasutslapp i EU27 och andra europeiska lander har hamtats fran EEA
och Eurostats (2022) databas som foljer IPCC:s riktlinjer fér insamling av statistik. Denna statistik
skiljer sig nagot mot den data som ar hamtad fran SCB:s databas som rapporteras av Naturvardsverket
(2022). Skillnaderna kan forklaras av vilka trafikslag som &r inkluderade i respektive databas och vad
dessa definieras som. EEA:s statistik ar uppdelad i kategorierna inrikes flyg, végtrafik (bilar, latta
lastbilar, tunga lastbilar och bussar, motorcyklar och annan végtransport), jarnvég, inrikes sjofart och
annan transport, medan SCB:s statistik dr uppdelad i fler kategorier. En jamforelse mellan alla

31 FAMEs har en fossil andel vars vaxthusgasutslapp rapporteras i transportsektorn (Naturvardsverket, 2019).
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jamforbara kategorier visar att statistiken stimmer overens forutom for kategorierna ”annan transport”
och ”militar transport”. Militér transport finns inte med som kategori i EEA:s transportstatistik utan
ligger istéllet under kategorin ”Other Mobile (CRF 1.A.5.b)” (Naturvardsverket, 2018), vilket troligtvis
forklarar skillnaderna mellan de tva dataseten. Varje land ansvarar sjalva for att rapportera in statistiken
till EEA (Eurostat, 2022). Sedan 2020 redovisas inte ’militdr transport” heller i den svenska statistiken.

Godstransporter

Data som enbart inkluderar godstransporters véxthusutslapp finns inte tillgénglig, utan den data som
finns dr uppdelad pa olika trafikslag som kan inkludera andra transporter dn godstransporter. | denna
rapport inkluderas véxthusgasutslapp fran godstransportsegment. Statistikunderlaget tas fram av
Naturvardsverket och har hamtats fran SCB:s statistikdatabas. De vaxthusgasutslapp som inkluderas i
godstransportsegmentet &r SCB:s kategorier latta lastbilar (CRF 1A3b), tunga lastbilar (CRF 1A3b),
kommersiella fartyg (CRF 1A3d) och inrikes jarnvag (CRF 1A3c).%? Dessa kategorier inkluderar inte
bara godstransporter, utan exempelvis innehdller kategorin latta lastbilar en stor andel
servicetransporter. Aven kommersiell sjofart inkluderar annat 4n godstransporter da det dven inkluderar
passagerarfartyg och ropax-farjor som transporterar passagerare och gods. Dessa fartyg genomfor ca tva
tredjedelar av anlopen i svenska hamnar (Johansson, et al., 2020). Likasa inkluderar jarnvagens
véxthusgasutslapp bade person och godstransporter. Godstransporter som transporteras med andra
trafikslag 4n de ovan ndmnda, till exempel buss, inkluderas inte i godstransportsegmentet. Inte heller
flyg ar inkluderat i godstransportsegmenten eftersom flyget inte inkluderas i 2030-malet, utan i stallet
ingar i EU:s handelssystem for utslappsratter (Regeringskansliet, 2017). Likasa inkluderas elen som
anvands i jarnvagssektorn i EU ETS.

Godstransportarbetet redovisas i mattet tonkilometer, vilket innebér en forflyttning av ett ton gods en
kilometer. Statistikens rapporterade innehall for godstransportarbetet skiljer sig nagot mellan de olika
trafikslagen. Statistiken for godstransporter pa vag ar baserade pa urvalsundersokningar och inkluderar
svenskregistrerade tunga lastbilar samt transporter med utlandska tunga lastbilar fran EU/ESS landerna
pa det svenska allmanna vagnatet (godstransporter med latta lastbilar och buss ingar inte). For
transporter pa jarnvag ingar bade inrikestransporter och den del av utrikestransporter som transporteras
pa det svenska jarnvagsnatet. Statistiken for sjofart inkluderar inrikes transporter mellan svenska hamnar
samt den del av utrikes transporter som transporteras utmed Sveriges kust (lokala fartyg i skargardstrafik
ingdr inte). P& sjotransportomradet har de ansvariga myndigheterna forbattrat berakningsmetoderna
genom att utnyttja AlS-data for att ta fram:

e Transportarbetet (tonkm) for inrikes sjofart (mellan svenska hamnar) och utrikes sjofart (pa svenskt
territorium). Se nedan.

e Vaxthusgasutslappen och andra utslapp till luft for inrikes sjofart (mellan svenska hamnar, baserade pa
information om salt bransle i Sverige och AlS-data) och utrikes sjofart (baserat pa information om

mangden bransle som har salts till fartyg som lamnar Sverige i Sverige).

Sedan 2016 baserar Trafikanalys sina berakningar av godstransportarbetet till sjoss pa en uppdaterad
avstandsmatris som bygger pa geografiska positioner i AlS-data (Trafikanalys, 2020b). Tillampningen
av den férbattrade metoden innebér ett ca 6% hogre godstransportarbete for inrikes sjéfarten, ett ca. 27
% lagre godstransportarbete for utrikes sjéfarten och ett ca 20 % lagre godstransportarbete till sjoss
totalt. Justeringen innebér saledes ett inte forsumbart tidsseriebrott. Trafikanalys (2020) utvecklar att

32 atta lastbilar har en totalvikt pa hogst 3,5 ton och tunga lasthilar har en totalvikt som Gverstiger 3,5 ton. Latta
lastbilar far kora enligt den hastighet som géller for vagen, medan tunga lastbilar har vissa hastighetsbegransningar
(hogst 90 km/timmen pa motorvag eller motortrafikled, 80 km/timmen pa annan vég eller om lastbilen har slap).
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AlS-data for aren 2015-2018 har anvants for att skatta avstandet mellan alla relevanta par av hamnar.
Vid inrikes trafik ingar hela strackan som fartyget har fardats pa i berakningen; svenskt, internationellt
och utlandskt vatten. Vid utrikes trafik anvands tre redovisningsgrupper; svenskt vatten, halva
internationella vattnet samt hela strdckan. For rutter med avsaknad av halva internationella vattnets
distans anvéands hela distansen dividerat med tvd. Denna metod anvdnds sedan 2018. Innan 2018
baserades avstanden pa Maritime Route dataset; ett dataset med avstand framtaget av SCB, samt pa
Eurostats port distance tool. Det anvandes aven generaliserade avstand for vissa rutter med den
foregaende metoden. Vérdena for aren 2015 - 2017 ar reviderade med senaste modellen, i arsrapporten
for undersokningsar 2018.

Statistiken for sjofartens transportarbete justeras inte for aren innan 2016, vilket leder till ett trendbrott
pga. tillampningen av den nya berakningsmetoden. Sedan 2016 redovisas tonkm pa inre vattenvagar
separat; tidigare ingick de i summan (Trafikanalys, 2020). Trafikanalys har dven justerat jarnvégens
tonkm till foljd av forandrade insamlings-och bearbetningsmetoder. Aven for jarnvégstransporterna
finns det alltsa ett tidsseriebrott. Detta innebar att godstransportarbetet for jarnvag ar 2018-2021 inte ar
jamforbara med tidigare ar och skattas till hogre nivaer an tidigare (Trafikanalys, 2019).

Trafikarbetet redovisas i mattet fordonskilometer, vilket utgdrs av antalet fordon multiplicerat med den
forflyttade strackan i kilometer. Statistiken skattas av en modell som anvéander sig av Trafikverkets
trafikbarometer och korstrackor for olika fordonsslag beraknade ur maétarstallningsuppgifter fran
fordonsbesiktningen (Trafikanalys, 2022).

Overflyttning

Statistikunderlaget for vilken Overflyttningspotential som finns ar baserat pa statistik Over
transportavstand for lastbilsfrakt. Da det framfor allt &r Iangvaga transportstrackor 6ver 300 km som kan
vara konkurrenskraftiga att flytta dver till jarnvéag och sjofart presenteras statistik dver hur stor andel av
den transporterade godsmangden, totalt och for olika segment, som fraktas 300 km eller langre.
Statistikunderlaget ar hamtat fran (Trafikanalys, 2022).

Det finns ett flertal till indikatorer som skulle vara relevanta att inkludera i denna rapport for att se hur
overflyttningen till andra trafikslag paverkar uppfyllandet av 2030-malet, men som det inte finns
tillganglig statistik for. Genom teknologisk utveckling, fornybar energi och effektiviseringar kan
vaxthusgasutslédppen for ett specifikt trafikslag fordndras dver tid. For att underséka hur dverflyttning
till andra trafikslag bidrar till 2030-malet ar det darfor viktigt att undersoka véxthusgasutslapp per
tonkilometer for de olika trafikslagen 6ver tid for att sakerstélla att gods fraktas med de mest
energieffektiva trafikslagen. Tyvarr ar denna jamforelse i dagslaget inte mojlig da den officiella statistik
som finns inkluderar vaxthusgasutslapp for bade person- och godstransporter for jarnvag och sjofart,
medan de tunga lastbilarnas véxthusgasutsldpp endast avser godstransporter. Transportarbetet
inkluderar enbart gods for alla trafikslagen. For att kunna goéra denna typ av jamforelse éver tid ar det
darfor viktigt att det tas fram statistikunderlag som delar upp véaxthusgasutslappen pa person- och
godstransporter.

Det vore aven dnskvart att ta fram olika matt for kapacitet (for trafikslag samt for infrastrukturen) och
kostnader for de olika trafikslagen. Aven indikatorer 6ver intermodala terminaler och noder och hur de
fordelar sig over landet, hur manga som finns och vilken kapacitet de har skulle varit intressant att
inkludera. Vidare behdver overflyttning inte enbart ske mellan vég, jarnvag och sjofart, utan kan
exempelvis ske fran vagtransporter till cykeltransporter i stader. Aven detta skulle varit relevant att
inkludera, men sadan statistik finns ej tillganglig.
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Vilka fordonsstorlekar som anvands kan vara relevant att undersoka for att fa en uppfattning av hur
overflyttningen till effektivare fordon forédndras dver tid. Storre fordon kan lastas mer och darmed
eliminera behovet av ytterligare transporter. Daremot forutsétts det att den extra kapaciteten faktiskt
utnyttjas om effektiviteten ska kunna Okas. Denna rapport anvander data fran Trafikanalys over
trafikarbetet (fordonskilometer) for olika storlekar pa lastbilar. Tyvarr finns motsvarande uppdelning
inte for transportarbete (tonkilometer).

Vad gdller dverflyttning till effektivare fordon finns det ett flertal indikatorer som hade varit relevanta
for att folja upp hur utvecklingen sett ut 6ver tid. Tyvarr saknas dven en del statistik inom detta omrade.
Exempelvis saknas data for fordonens energieffektivitet. Som en indikator for energieffektivitet
anvénder denna rapport i stallet energiintensitet for vag- och bantrafik (energianvandningen (kWh) per
miljoner fordonskilometer).

Energi
For att mata hur anvandandet av férnybar energi bidrar till 2030-malet anvander denna rapport
indikatorer 6ver hur andelen fornybara drivmedel i transportsektorn férdndras Over tid.

Statistikunderlaget 6ver andelen fornybar energi i transportsektorn kommer fran Energimyndigheten
och bygger pa officiell statistik for alla inrikes transporter, vilket inkluderar vagtrafik, bantrafik, inrikes
sjofart och inrikes luftfart. Det saknas dock officiell statistik Over faktisk elanvandning i vagfordon,
varpa endast elanvandning for bantrafik inkluderas i statistikunderlaget. Detta kommer leda till allt storre
missvisningar allt eftersom andelen elfordon i den totala fordonsflottan 6kar. Dock finns det modellerad
elanvandning for vagtrafiken, som har inkluderats i rapporten.

Eftersom Triple F fokuserar pa godstransporternas uppfyllande av 2030-malet skulle indikatorer dver
andelen fornybara drivmedel for olika godstransporter vara relevanta att inkludera i rapporten. Det finns
dock ingen officiell statistik 6ver fornybara drivmedel for enbart godstransporter. Energimyndigheten
har dock statistikunderlag éver hur el och diesel fordelar sig mellan gods och persontransporter for
jarnvagen, varpa detta inkluderas i rapporten.

Vissa fornybara drivmedel kan komma med odnskade miljo- och klimateffekter. Exempelvis kan ett
Okat anvandande av energigrodor medfora andrad markanvandning (ILUC). Det ar darfor viktigt att over
tid jamfora och utvérdera de drivmedel som finns for att understka vilka som bast kan bidra till 2030-
malet. Denna rapport inkluderar ingen jamforelse 6ver olika drivmedels véxthusgasutslapp da inga
officiella jamforande siffror har hittats. Forhoppningsvis kan sadan data inkluderas i kommande
rapporter och forskning inom Triple F.

Som tidigare namnts finns det en viss problematik med att véxthusgasutslappen i transportsektorn enbart
inkluderar de véxthusgasutslapp som kommer fran forbranningen i fordonen av fossila branslen. Nar
alltmer fornybara drivmedel ersatter fossila branslen i transportsektorn far detta implikationer for var i
statistiken som vaxthusgasutslappen bokfors. Nar en lastbil gar fran att kora pa fossila drivmedel till
biodrivmedel innebar det att vaxthusgasutslapp som tidigare bokfordes i transportsektorn i stéllet, enligt
IPCC:s bokforingsregler, borjar bokforas i markanvandningssektorn (eller i nagot annat lands
markanvandningssektor beroende pa var drivmedlet kommer fran) for att inte dubbelrdknas
(Konjunkturinstitutet, 2020).

Indikatorer 6ver potential och infrastruktur for olika typer av fornybara drivmedel hade ocksa varit
relevant att inkludera i rapporten, men tyvarr har ingen officiell statistik hittats 6ver detta.
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Luckor och brister i statistiken
Denna rapport har identifierat ett flertal luckor och brister i statistiken, vilka forsvarar uppfoljningen av
hur godstransportsektorn narmar sig 2030-malet. Dessa luckor och brister beskrivs nedan:

= Vixthusgasutslapp uppdelat pa person- och godstransporter (och eventuella andra typer av transporter) saknas
idag for jarnvag, sjofart och latta lastbilar. Sarredovisning av vaxthusgasutslappen fran exempelvis ro-pax
fartyg, passagerarfartyg, kryssningsfartyg samt olika typer av lastfartyg vore dnskvart. Det &r &ven intressant
att sarredovisa vilka utslapp som kommer fran fartyg i hamn jamfort med till sjoss.

= Uppdelning mellan person- och godstransporter samt trafikslag for flera andra statistikunderlag saknas
(exempelvis energianvandning for transportsektorn och férnybara drivmedel). Var genomgang visar att detta
&r viktigt med hansyn till de olika forutsattningarna for att minska person- respektive godstransporters utslapp
av vaxthusgaser.

=  Godstransportarbete for latta lastbilar saknas (detta kommer under varen 2023).

= For jarnvagens och sjofartens transportarbete finns det tidsseriebrott i statistiken vilket forsvarar jamforelser
dver tid.

= Fyllnadsgrad av gods och andra effektivitetsmatt for samtliga trafikslag inom godstransportsektorn saknas
(inkl. omlastningsterminaler).

= Officiell statistik dver genomsnittliga vaxthusgasutslapp for olika typer av fornybara drivmedel saknas.
= Officiell prisstatistik for olika typer av fornybara drivmedel saknas.

Ut6ver ovanstaende luckor i statistiken ar det aven viktigt med statistik som pa béttre satt kan folja upp
transportsektorns bidrag till 2045-malet. Nar figurerna i denna studie analyseras ar det viktigt att komma
ihdg att endast de utslapp som uppstar vid forbranningen av fossila branslen i fordonen rapporteras under
transportsektorn. Det &r dessutom endast de territoriella vaxthusgasutslappen som presenteras i
statistiken. Det vill sdga, endast de véaxthusgasutslapp som sker inom Sveriges granser rdknas med i
statistiken, a&ven om en transport i Sverige kan ge upphov till vaxthusgasutslapp i andra lander. Detta far
som konsekvens att nar vaxthusgasutsldappen fran transportsektorn bryts ut fran hela Sveriges
vaxthusgasutslapp pa det sattet som gjorts i denna rapport kan vissa utslappsminskningar 6verskattas
(eller underskattas) da de i sjalva verket bara borjat bokforas i en annan sektor eller i ett annat lands
statistik. Det svenska 2030-malet avser endast direkta vaxthusgasutslapp fran fordonen genom
anvandning av fossila drivmedel. Statistiken gar darfor att anvanda till att félja upp detta mal med den
bokfdring som anvands idag. Daremot avser 2045-malet utdver de direkta utslappen fran fordonen aven
véxthusgasutslapp kopplade till férandrad markanvandning, produktion och transport av drivmedel,
infrastrukturhallning, samt produktion, service och skrotning av fordon. Sverige har dessutom som
overgripande mal for miljpolitiken att inte orsaka okade milj6- och halsoproblem utanfor Sveriges
granser (Naturvardsverket, 2020). For att folja upp hur transportsektorn bidrar till uppfyllandet av dessa
mal behdvs darfor andra satt att mata.
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