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Förord

De klimatpåverkande utsläppen måste minska radikalt från dagens nivåer och trans-

portsektorn måste bidra. Väl fungerande godstransporter är en förutsättning för 

tillväxt och välstånd, men också en betydande källa till utsläpp av koldioxid. Att 

minska lastbilstrafikens utsläpp av koldioxid är en stor och viktig utmaning. En av 

flera möjligheter är att förbättra samspelet mellan transportörer och transportköpare 

genom att ställa bättre miljökrav vid upphandling.

KNEGs (Klimatneutrala godstransporter på väg), Chalmers och Trafikverkets konferens 

1 december 2014 handlar om klimatarbetet för godstransporter på väg. Konferensen 

är den fjärde i raden där KNEG bjuder in akademi, företag och myndigheter för att 

belysa goda exempel och diskutera hur vi kan påskynda utvecklingen.

Som grund för konferensen ligger denna rapport, som ger en översikt av nuläge, 

mål och möjligheter. Rapporten är skriven av Anders Ahlbäck, Chalmers, och 

Håkan Johansson, Trafikverket. Rapportens huvudsakliga fokus är att ställa krav 

för klimatsmartare transporter.

Lars Mårtensson	 Lars Nilsson	 Anna Dubois

KNEG	 Trafikverket	 Chalmers
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I Sverige har kunskapen om vad som behöver göras för att nå de klimatpolitiska 

målen växt sig starkare. Det paket av åtgärder som kan realisera en fossiloberoende 

fordonstrafik vid 2030 och ett klimatneutralt Sverige vid 2050 har beskrivits utförligt 

i Utredningen om fossilfri fordonstrafik. KNEGs tidigare resultatrapporter har beskrivit 

potentialer för minskad klimatpåverkan från godstransporter för 2020 respektive 2030 

tillsammans med drivkrafter och hinder för att nå dessa samt vikten av breda samarbeten. 

I denna, den fjärde rapporten i samarbetet Chalmers, Trafikverket och KNEG, ligger 

som grund en Demoskop-undersökning riktad till politiker på nationell och lokal nivå 

samt inköpare av transporter inom privat och offentlig sektor. Resultatet av intervju-

studien jämförs med de bedömningar som gjorts i tidigare KNEG resultatrapporter 

samt Utredningen för fossilfri fordonstrafik. Därutöver beskrivs utvecklingen i gods-

transportsektorn med avseende på effektivare transporter, effektivare fordon samt 

förnybar energi och resultatet av KNEGs insatser under 2013.

Att det redan idag går att åstadkomma stora förbättringar av godstransporters miljö

prestanda är självklart för många. Inte minst syns det i Demoskop-undersökningen, 

där de flesta anser att en överväldigande del av reduktionspotentialer på sikt med 

ny teknik, nya bränslen och förändrat beteende är realiserbara redan idag. I tids

perspektivet till år 2030, visar undersökningen att många underskattar de potentialer 

som finns för att minska utsläppen. Den dominerande åsikten är att potentialen ligger 

runt 40 procents minskning till 2030 jämfört med dagens nivå, vilket är hälften av de 

potentialer som KNEG och Utredningen för fossilfri fordonstrafik visat på. Det finns 

därför ett behov av att kommunicera och göra det mer känt vilka stora potentialer som 

finns att minska lastbilstrafikens klimatpåverkan och de åtgärder som ligger bakom. 

I Demoskop-undersökningens avslutande fråga fick de svarande göra en egen 

bedömning om var de via sina positioner ansåg sig kunna göra som störst skillnad. 

Här blev upphandlings- och transportköparperspektivet det tydligaste svaret. 

Genom att ställa tydligare och bättre krav går det att påverka utvecklingen mot 

klimateffektivare godstransporter.

Sammanfattning 
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Inledning

FN:s klimatpanel (Intergovernmental Panel on Climate Change, IPCC) pekar i sin senaste 

rapport på vikten av att bryta trenden mellan ekonomisk tillväxt och utsläpp av växthus-

gaser från transporter.1 Fortsätter ökningen av persontransporter och godstransporter 

som hittills, förutspås de totala globala utsläppen av växthusgaser från transportsektorn 

att fortsätta öka, trots pågående och kommande effektiviseringar och införsel av 

förnybara drivmedel. Utan kraftfulla åtgärder antas utsläppen från transporter under 

kommande decennier öka snabbare än någon annan samhällssektor. Skillnaden i trans-

portrelaterade utsläpp per invånare mellan OECD-länderna och övriga världen blir allt 

mindre, som en konsekvens av globalisering och ekonomisk tillväxt. Således blir det en 

internationell angelägenhet att implementera policyer och finna lösningar för effekti-

vare transportsystem. IPCC beskriver utmaningen i fyra områden:

•	� Undvika resor när möjligt – genom t ex förtätning, smartare logistik och ökad 

användning av teknik för information och kommunikation (IKT).

•	� Transportomställning till effektivare transportslag – till exempel genom ökat fokus 

på kollektivtrafik, gång- och cykelinfrastruktur samt utveckling av befintliga infra-

strukturer för att korta avstånd och restider.

•	� Minskad energiintensitet per trafik- och transportarbete – till exempel genom 

effektivisering av fordon och motorer, lättare material, mindre fordon, ökad 

fyllnadsgrad samt elektrifiering.

•	� Minskad andel fossilt kol i bränsle – till exempel genom att byta ut oljebaserade 

produkter mot naturgas, biometan och andra biodrivmedel samt elektricitet och 

vätgas producerade från fossilfria alternativ.  

I Sverige har kunskapen om vad som behöver göras för att nå de klimatpolitiska målen 

växt sig starkare. Det paket av åtgärder som kan realisera en fossiloberoende fordons-

trafik vid 2030 och ett klimatneutralt Sverige vid 2050 har beskrivits utförligt i Utred-

ningen om fossilfri fordonstrafik2. Även KNEGs tidigare resultatrapporter har beskrivit 

potentialer för minskad klimatpåverkan från godstransporter för 2020 respektive 2030 

tillsammans med drivkrafter och hinder för att nå dessa samt vikten av breda sam

arbeten. I denna, den fjärde rapporten inom samarbetet Chalmers, Trafikverket och 

KNEG, utgörs grunden av en Demoskop-undersökning riktad till politiker på nationell 

och lokal nivå samt inköpare av transporter inom privat och offentlig sektor. Resultatet 

av undersökningen jämförs med de bedömningar som gjorts i tidigare KNEG resultat-

rapporter samt Utredningen för fossilfri fordonstrafik. Därutöver beskrivs utvecklingen 

i godstransportsektorn med avseende på effektivare transporter, effektivare fordon 

samt förnybar energi och resultatet av KNEGs insatser under 2013. 
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SEKTORN

Utsläpp av växthusgaser • Under 2012 stod inrikes transporter för 33 procent av Sveriges 

utsläpp av växthusgaser, en andel som varit relativt stabil sedan 2005. Preliminära siffror 

för 2013 pekar på liknande andelar. Vägtrafiken dominerar inrikes transporter och står 

för 94 procent av utsläppen av växthusgaser. 

Vägtrafikens utsläpp av växthusgaser var som störst 2005–2007 då de var 12 till 14 procent 

större än 1990. Sedan dess har utsläppen minskat så att de 2013 enligt preliminära data 

var tre procent lägre än 19903. Minskningen under 2013 var fyra procent. Den huvud

sakliga förklaringen är energieffektivare personbilar i kombination med ökad andel bio-

drivmedel. Utvecklingen med minskande utsläpp har fortsatt under 2014 även om takten 

har mattats. Med idag fattade beslut om styrmedel ser utsläppen ut att fortsätta att 

minska. Takten är dock inte tillräcklig för att avståndet till allt skarpare mål ska minska. 

Lätta och tunga lastbilar står för cirka en tredjedel av vägtrafikens utsläpp av växthusgaser, 

huvuddelen svarar personbilar för. Mellan 1990 och 2008 ökade lastbilarnas utsläpp av 

växthusgaser med drygt 2,3 miljoner ton. Utsläppsökningen ligger huvudsakligen på lätta 

lastbilar med totalvikt under 3,5 ton och de allra tyngsta lastbilsekipagen med totalvikt på 

50 till 60 ton. Mellan 2008 och 2011 var utsläppen från lastbilar i stort sett oförändrade. 

Undantag finns dock för 2009 då utsläppen var lägre som resultat av den ekonomiska 

tillbakagången. Under 2012 och 2013 har utsläppen från tunga lastbilar minskat med 

preliminärt 15 procent eller knappt 0,7 miljoner ton, genom en ökad andel biodrivmedel 

och ökad energieffektivitet samtidigt som trafiken varit relativt oförändrad. Utsläppen 

från lätta lastbilar har inte minskat lika mycket. Som jämförelse kan också nämnas att 

personbilarnas utsläpp minskade med knappt 2,2 miljoner ton mellan 1990 och 2013. 

 

Dagsläge och målbild  

Figur 1. Transporternas andel av de nationella utsläppen år 2012.

Vägtrafik 31%

Övriga nationella 
utsläpp 67%

Inrikes transporter ej 
vägtrafik 2%

Lätta lastbilar 3%

Tunga lastbilar 7%

Övrig vägtrafik 1%
Personbilar 19%



KNEG Resultatrapport 2014  |  11

Trafikutvecklingen • Såväl trafikarbete som transportarbetei för tunga lastbilar ligger 

på en lägre nivå 2013 än under 2008. Sammantaget gör det att effekten av de åtgärder 

inom energieffektivisering och förnybar energi som genomförts sedan 2008 fått större 

relativt genomslag än tidigare, då transporterna ökade i stort sett varje år. Mellan 1990 

och 2008 ökade den tunga lastbilstrafiken med 34 procent medan trafiken med lätta 

lastbilar fördubblades. Trafiken med lätta lastbilar har ökat även efter 2008. Huvud-

delen av transportarbetet genomförs med tunga lastbilar. Det finns dock en osäkerhet 

i utvecklingen av trafiken med tunga lastbilar under just 2013. Trafikverkets mätningar 

av trafiken på det statliga vägnätet pekar på en ökning av trafiken som dock inte är 

statistiskt säkerställd. Trafikanalys mätningar som bygger på körsträckor av svenska 

lastbilars trafik samt statistik på utländska lastbilars trafik i Sverige pekar däremot på 

en minskning av trafiken med över två procent. Under 2014 har ökningen av lastbils

trafiken på det statliga vägnätet varit statistiskt säkerställd. Lastbilarna utnyttjas 

mer effektivt genom att trafiken med svenska lastbilar som sker utan last minskat 

från 23 procent för åren 2005 till 2007 och med 16 procent för åren 2011 till 20134. 

Minskningen har framförallt skett efter 2009. 

Även om det finns osäkerhet om trafiken med tunga lastbilar ökade eller minskade 

under 2013 pekar prognosen åtminstone på en ökning. Till 2030 bedöms trafiken med 

tunga lastbilar ha ökat med 36 procent jämfört med 2013, det vill säga ungefär lika 

mycket som den ökade mellan 1990 och 2008. 

i	� Trafikarbete beskriver antalet förflyttningar av fordon med enheten fordonskilometer. Transportarbete beskriver  
antalet förflyttningar av gods med enheten tonkilometer.

Till 2030 bedöms trafiken med tunga 

lastbilar ha ökat med 36 procent 

jämfört med 2013, det vill säga 

ungefär lika mycket som den ökade 

mellan 1990 och 2008.
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Den långsiktiga utvecklingen av godstransporterna är en del i en strukturomvandling 

där varor transporteras allt längre sträckor nationellt och internationellt. Sverige är 

som exportland mycket påverkat av den internationella handelsutvecklingen, som 

under flera decennier drivit transportarbetet genom globaliserade tillverknings- och 

distributionskedjor. Antalet ton gods som transporteras i Sverige har dock varit relativt 

konstant under många år. Detta beror delvis på att näringslivets sammansättning 

har förändrats, vilket lett till mer högvärdigt volymgodsii. En viktig förklaring till de 

längre transporterna är också att företagen tillvaratar stordriftsfördelar genom att 

koncentrera produktionen till färre platser. Trenden mot minskade lager och ökade 

krav på små, frekventa sändningar bidrar också till denna utveckling. Minskade 

lager och frekventa sändningar är resultatet av ökade marknadskrav på effektivitet, 

flexibilitet, kortare ledtider samt reducerad kapitalkostnad i produktionsanläggningar, 

utrustning, lager etc.

Energieffektivisering • För tunga fordon har energieffektivitet länge varit en viktig 

fråga där stora framsteg gjordes fram till slutet av 1980-talet. Energieffektiviteten för 

tunga lastbilar är hög, vilket en jämförelse mellan en lastbil och en personbil kan visa. 

En fullastad 60 tons lastbil kan ha en bränsleförbrukning på cirka 40 liter per 100 km, 

vilket kan jämföras med en genomsnittlig personbil som väger 1,5 ton och har en 

bränsleförbrukning på cirka 8 liter per 100 km. En faktor 40 i viktskillnad men bara en 

faktor fem i bränsleförbrukning. Utvecklingstakten i riktning mot minskad bränsleför-

brukning för tunga fordon bromsades upp i början av 1990-talet, bland annat till följd 

av att optimering och utveckling av motorerna i högre grad fokuserades på att klara allt 

strängare avgaskrav. I och med att det finns en konflikt mellan framförallt låga utsläpp 

av kväveoxider och låg bränsleförbrukning blev det svårt att ytterligare sänka bränsle

förbrukningen. Efterbehandlingssystem för avgaserna tillkom framförallt i och med 

euro  IV-kraven, som blev obligatoriska 2005/2006. Detta innebar att motorn i större 

utsträckning kunde optimeras för lägre bränsleförbrukning medan efterbehandlingen 

kunde användas för att minska avgasutsläppen i samband med euro IV och euro V. 

Euro VI kraven som gäller för alla nya tunga lastbilar från slutet av 2013 sades inled-

ningsvis kunna leda till en ökning av bränsleförbrukningen, framförallt som resultat 

av partikelfiltret5. I kombination med andra åtgärder för att effektivisera drivlinan visar 

dock flera tillverkare på lägre eller lika låg bränsleförbrukning för fordon med motorer 

som uppfyller euro VI jämfört med motsvarande fordon med euro V motorer6.

ii	� Gods där den maximala lastfaktorn i t ex en lastbil begränsas av volymen till skillnad från gods där lastfaktorn  
begränsas av vikten.
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Det har hittills saknats en standardiserad metod för att mäta och redovisa bränsle

förbrukning och utsläpp för kompletta fordon, vilket gjort det svårt att aktivt välja 

de mest bränsleeffektiva modellerna. De prov som utförs för att kontrollera om 

avgaskraven klaras görs på motor. Motorn förekommer sedan i många olika typer 

av fordon som också varierar i last och andel släpanvändning. Att mäta och deklarera 

bränsleförbrukningen på alla dessa variationer av fordon och användning skulle bli 

mycket omfattande. EU-kommissionen har därför låtit utveckla en modell som utifrån 

mätningar på motor och karakteristik på fordonet kan beräkna bränsleförbrukningen 

för komplett fordon. En strategi har tagits fram för hur utsläppen från tunga fordon 

ska kunna minskas7. I denna ingår att göra det obligatoriskt att med hjälp av modellen 

beräkna, rapportera och följa upp bränsleförbrukning och koldioxidutsläpp. Kommis-

sionen skriver också att nästa steg kan vara att ställa krav på högsta tillåtna koldioxid-

utsläpp på samma sätt som idag görs för lätta fordon.

Utöver att motorer och transmission i tunga lastbilar har blivit effektivare finns 

också möjlighet att minska energianvändningen genom att minska färdmotståndet 

i form av luftmotstånd, rullmotstånd och accelerationsmotstånd. Det senare genom 

viktoptimering. För tunga lastbilar i fjärrtrafik dominerar luftmotståndet men även 

rullmotståndet har stor betydelse. 

KNEG har initierat en förstudie om minskning av luftmotståndet hos tunga lastbilar 

genom aerodynamiska komponenter. Projektet finansierades av Trafikverket och 

genomfördes av Chalmers under 20148. Modelleringar för extrema konceptfordon visar 

att luftmotståndet skulle kunna minska med över 40 procent. Vid sådana modifieringar 

påverkas även innerutrymmet i släpet genom att höjden minskar i bakre delen av släpet. 

Sidokjolar och aerodynamiskt avslut, så kallade boat tail, påverkar däremot inte inner-

utrymmet. Genom förändringar som gjorts i EU regelverket 2012 tillåts också att dessa 

sticker ut 50 cm baktill och fem cm på vardera sidan. I bästa fall kan sådan utrustning 

enligt studien minska luftmotståndet med 22 procent för en lastbil med släp, vilket 

omräknat i bränsleförbrukning innebär en minskning på cirka åtta procent för en lastbil 

med släp. Det stämmer väl överens med tidigare skattningar av AEA och Ricardo som 

anger ett intervall på tre till åtta procent bränslebesparing för en fjärrlastbil9. Merkost-

naderna för sidokjolarna och det aerodynamiska avslutet betalar sig enligt förstudien 

inom ett år i minskad bränsleförbrukning. Intervjuer med åkerier visar att det i en del 

fall finns praktiska problem. Med ökad efterfrågan går det att vidareutveckla kom

ponenterna och minska dessa problem. Allmänt finns en kunskapsbrist hos åkarna om 

bland annat återbetalningstider. Ytterligare ett hinder är att släpen ibland har en annan 

ägare än lastbilen, ägare som inte alltid ser en direkt nytta med lägre luftmotstånd. 
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Om man ser utvecklingen över längre tid har lastbilarna blivit större och fått större 

lastförmåga. En ökad andel utländska lastbilar kan dock förändra bilden. När det gäller 

svenskregistrerade lastbilar utförs cirka 80 procent av transportarbetet av lastbil med 

släp, resterande utförs av lastbil utan släp och dragbil med semitrailer. Denna andel 

har inte förändrats mellan 2005 och 2013. Däremot har andelen av transportarbetet 

som utförs av utländska lastbilar ökat något. Dessa använder företrädesvis dragbil 

med semitrailer. Totalt innebär det därför en förskjutning från 25 meters lastbil med 

släp till 18 meters dragbil med semitrailer. Inom KNEG har det gjorts försök med ännu 

tyngre lastbilar inom ETT-projektet, där man provat längre och tyngre timmertranspor-

ter, och DUO2 där man kör med ett 32 meter långt skåpekipage (dubbla semitrailers). 

Trafikverket och Transportstyrelsen fick under 2014 uppdrag av regeringen att påbörja 

förberedelser för att fordonskombinationer med en bruttovikt på upp till 74 ton ska 

kunna trafikera det allmänna vägnätet och avrapportera detta i augusti 2014. Trans-

portstyrelsen lämnade i sin rapport förslag på författningsändringar och Trafikverket 

redovisade hur delar av vägnätet kan öppnas för tyngre fordon10.

Utöver den tekniska utvecklingen av fordon finns potential för minskad bränsle

förbrukning i förarbeteende. Sparsam körning är ett obligatoriskt moment i förar

utbildningen för körkort men för tunga fordon ger de fortbildningar som görs av 

yrkesförare störst effekt. Hastighetsöverträdelserna har de senaste 10 åren minskat 

men fortfarande överskrider mer än tre av fyra lastbilar med släp hastighetsgränserna11. 

Sammantaget pekar ovanstående på att lastbilstransporternas effektivitet har 

förbättrats under senaste åren.

På ett par år har användningen av 

diesel minskat med 15 procent och 

energianvändningen med 10 procent.
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Förnybar energi • Andelen förnybar energi inom vägtransportsektorn ökade 

under 2013 till 9,6 procent från 8,0 procent år 2012. För lastbilarna specifikt ökade 

andelen från 7,3 till 10,4 procent, huvudsakligen genom ökad inblandning av HVO 

(hydrerade växtoljor) i konventionellt dieselbränsle. HVO introducerades 2011 av 

Preem men används nu även av OKQ8 och andra drivmedelsleverantörer. HVO har 

egenskaper som är mycket lika diesel och kan därför blandas in i höga andelar medan 

inblandningen av FAME (fettsyrametylestrar) är begränsad till sju procent. Andelen 

förnybar energi har fortsatt att öka under 2014. Totalt minskade tunga lastbilars 

användning av diesel med sju procent under 2013 samtidigt som energianvändningen 

minskade med fyra procent. På ett par år har användningen av diesel minskat med 

15 procent och energianvändningen med 10 procent. Ungefär halva minskningen 

av energianvändningen kan härledas till minskad trafik medan resten beror på 

energieffektivisering.

Energimyndigheten prognostiserar fortsatt ökning av andelen förnybart bränsle inom 

vägtransportsektorn även med dagens fattade beslut om styrmedel12. Till 2016 prog-

nostiseras att andelen förnybart bränsle (HVO och FAME) i diesel ökar från dagens 

10 procent till 13 procent.

Figur 2. Tunga lastbilars energianvändning 2011–2013 (2013 preliminära siffror).  
För 2011 saknas uppdelning av biodieseln på HVO och FAME. 
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Prognos med dagens fattade beslut • Ser man framåt bedöms de klimatpåverkande 

utsläppen från vägtrafiken med dagens fattade beslut minska något. Minskningen 

beror på fortsatt effektivisering av personbilarna som uppnås genom regleringen av 

koldioxidutsläppen för nya bilar. Krav har nu beslutats till och med 2021. Lastbilarnas 

utsläpp bedöms dock fortsätta att öka som resultat av ökad trafik. Utan ytterligare 

styrmedel är den prognostiserade energieffektiviseringen och tillskottet av biodriv

medel inte tillräckligt för att kompensera för trafikökningen. Till 2050 har regering 

och riksdag beslutat att Sverige inte ska ha några nettoutsläpp av klimatgaser. Det 

innebär att även transporternas utsläpp måste vara nära noll. Till 2030 har man dess-

utom beslutat att Sverige bör ha en fordonsflotta som är oberoende av fossila bränslen. 

Utredningen för fossilfri fordonstrafik hade som en uppgift att definiera vad som menas 

med en fossiloberoende fordonsflotta13. För att skapa goda förutsättningar för att nå 

visionen om ett klimatneutralt Sverige till 2050 föreslog utredningen ett etappmål till 

2030 på 80 procents reduktion av utsläppen av växthusgaser från vägtrafiken jämfört 

med 2010 års nivå. Det stämmer också överens med den tolkning av en fossiloberoende 

fordonsflotta som Trafikverket hade gjort tidigare14. Behovet av nya styrmedel för att 

nå målen är stort, inte minst vad gäller tunga lastbilar vars utsläpp av växthusgaser 

bedöms öka med cirka 30 procent till 2035.

Figur 3. Den svarta linjen visar den historiska utvecklingen fram till idag av vägtrafikens användning av fossil 
energi. Den turkosa linjen (överst) visar hur användningen av fossil energi skulle utvecklas om dagens fordon 
och drivmedel användes även i framtiden med den trafikprognos som Trafikverket tagit fram. Den gröna 
linjen (mitten) visar utvecklingen med idag fattade beslut om styrmedel och åtgärder. Den gråa linjen (nederst) 
visar målsättningen med Utredningen om fossilfri fordonstrafik förslag till etappmål för 2030 och regering 
och riksdags mål om ett klimatneutralt Sverige 2050.
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KNEG

Samarbetet Klimatneutrala godstransporter på väg (KNEG) bildades 2006 av Chalmers, 

Preem, Schenker, Volvo Lastvagnar och Trafikverket med den gemensamma visionen att 

halvera klimatpåverkan från en typisk svensk godstransport på väg till år 2020 med 2005 

som basår. Sedan starten har samarbetet växt och består 2013 av 14 medlemmar: Chalmers/

Göteborgs universitet, DB Schenker, FordonsGas Sverige AB, OKQ8, PostNord Logistics, 

Preem, Ragn-Sells AB, Renova AB, Scania, SKF Logistics Services, Stora Enso, Sveriges 

Åkeriföretag, Trafikverket och Volvo Lastvagnar. Tillsammans täcker aktörerna viktiga 

delar av transportsystemet som bränsleproduktion, bränsledistribution, fordonstillverk-

ning, transportörer, forskning och myndigheter. Varje medlem arbetar aktivt med minst 

tre egna åtaganden men många medlemmar ingår också i samarbetsprojekt där nya 

tekniker och metoder utvecklas och testas, för att senare kunna spridas och användas i 

betydligt större skala. I KNEG ingår även åtaganden som syftar till en effektivare bränsle

produktion samt ökad spillvärme till fjärrvärmeproduktion. Även om denna typ av 

åtaganden inte direkt bidrar till utsläppsminskningar för transportsektorn ger de likväl 

en indirekt påverkan – när allt mindre fossil energi går åt per producerad volymenhet 

bränsle minskar också utsläppen ur ett livscykelperspektiv vid bränsleanvändning. 

Under 2013 har åtaganden från 

KNEGs medlemmar resulterat i en 

utsläppsbesparing på över 385 000 ton 

koldioxid från svenska godstransporter 

på väg, i jämförelse med 2005.
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KNEG resultat 2013 • Under 2013 har åtaganden från KNEGs medlemmar resulterat i 

en utsläppsbesparing på över 385 000 ton koldioxid från svenska godstransporter på 

väg, i jämförelse med 2005. Tillsammans har man fortsatt att demonsterara ny teknik 

och nya lösningar med potential att föra godstransportsektorn närmre ett fossilt 

oberoende vid 2030.

KNEG har som gemensamt mål att halvera utsläppen från en typisk svensk godstransport 

på väg till 2020 med 2005 som basår. Översatt till ton koldioxidekvivalenter, ska den 

årliga besparingen från medlemmarnas åtaganden uppgå till 1 900 000 ton vid 2020. 

Det innebär en utmaning att i snitt öka utsläppsbesparingen med nästan 40 procent 

eller 155 000 ton koldioxid årligen. Sedan 2008 har den genomsnittliga utsläpps

besparingen ökat med 60 procent, till stor del driven av introduktionen av HVO-diesel.

Att vidhålla ökningstakten till år 2020 kommer naturligtvis bli allt svårare då det 

kommer att krävas allt större besparingar i absoluta ton koldioxid räknat. För att nå 

målet behövs med stor sannolikhet fler och kraftfullare åtaganden inom andra insats-

områden än förnyelsebara drivmedel. Utöver ökad andel biodrivmedel behöver fordon 

fortsatt bli allt mer bränsleeffektiva genom ny motorteknik, minskat rullmotstånd, ökat 

 �KNEG-resultat 2008–2013

   �Linjärt scenario, 155 kton 
CO2 per år

    �Exponentiellt scenario, 
39 % per år

kt
o

n
 C

O
2/

år

KNEG resultat 2008–2013

0

-200

-400

-600

-800

-1000

-1200

-1400

-1600

-1800

-2000

2008 2010 2012 2014 2016 2018 2020

Figur 4.  
KNEG-resultatet för kol
dioxidbesparingar under 
perioden 2008–2013. 
Figuren visar även två 
scenarier för utsläpps
reduktion till år 2020.



KNEG Resultatrapport 2014  |  19

Insatsområde Utsläppsbesparing (ton koldioxid)

Förnybara bränslen 350 900

Effektivare fordon   31 100

Effektivare transporter     4 400

Totalt 386 400

TABELL 1: UTSLÄPPSBESPARINGAR INOM KNEG  

ÅR 2013 PER INSATSOMRÅDE.

praktiserande av sparsam körning och ökad användning av längre och tyngre fordon. 

Det finns också betydelsefulla besparingspotentialer i förbättrat luftmotstånd för 

både dragbilar och ekipage, inte minst genom så kallade fordonståg eller platooning. 

Nationellt saknas fortfarande initiativ för att skapa nya logistikkoncept med fokus på 

ökad transporteffektivitet genom samdistribution och ökad intermodalitet. Genom att 

effektivisera alla länkar av transportkedjan kan en allt större del av transportarbetet 

försörjas med biodrivmedel. 

Förnybara bränslen bakom ökad koldioxidbesparing • KNEG-medlemmarnas åtaganden 

delas in i de tre insatsområdena effektivare fordon, effektivare transporter och för-

nyelsebara bränslen. Denna indelning ger en överblick över vilka typer av åtaganden 

som ger störst genomslag för resultatet. Tabell 1 ger en sammanställning över hur varje 

insatsområde har bidragit till utsläppsbesparingen för 2012. KNEG har även ett fjärde 

insatsområde – effektivare bränsleproduktion – som syftar till att minska mängden 

fossil energi i produktion av bränsle. Det området ger inget direkt bidrag till koldioxid

besparingar av godstransporter på väg men likväl ett viktigt indirekt bidrag för att 

minska utsläppen av fossil koldioxid av bensin och diesel ur ett livscykelperspektiv.
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Totalt ligger 12 åtaganden från KNEGs medlemmar bakom resultatetiii för 2013, där det 

har varit möjligt att samla in data och göra en kvantifiering. Tabell 2 visar de sex åta-

ganden som under året har gett störst bidrag till resultatet. Övriga åtaganden beskrivs 

i avsnittet ”Åtaganden”.

De båda åtagandena ”Ökad låginblandning av förnybart drivmedel i diesel” dominerar. 

Preems Evolution Diesel som produceras av tallolja är en restprodukt från pappers- och 

massaindustrin och utvinns från svartlut. Ur ett well to wheel-perspektiv (WTW) ger 

talloljan 98 procent lägre klimatpåverkan i jämförelse med svensk referensdiesel, och 

ger därmed en kraftig reduktion av växthusgaser när den ersätter fossil diesel. Sedan 

introduktionen 2010 har andelen tallolja (råtalldiesel) gradvis ökats för att under 2013 

som mest utgöra 35 procent. Därutöver innehåller Evolution Diesel även sju procent 

RME. Den sammanlagda besparingen för detta åtagande under 2013 är beräknat till 

227 800 ton koldioxidekvivalenteriv, baserat på försäljningsvolymer på den svenska 

marknaden som ersätter fossil diesel för tunga transporter.

Under 2012 lanserade OKQ8 Diesel Bio+ som är ytterligare en variant av diesel med hög 

andel HVO fast där bioråvaran produceras från vegetabiliska och animaliska fetter. Tack 

vare goda köldegenskaper har Diesel Bio+, till skillnad från Preems Evolution Diesel, 

samma mängd HVO året runt. HVO-komponenten ger ett minskat växthusgasutsläpp 

med 89 procent i jämförelse med svensk referensdiesel. Under 2013 inledde OKQ8 

iii Se Appendix för en komplett lista av samtliga åtaganden i KNEG 2012.
iv �Exklusive volymer som används av andra KNEG-medlemmar för att undvika dubbelräkning för KNEGs sammanlagda besparing.

KNEG-medlemmarnas åtaganden delas 

in i de tre insatsområdena effektivare 

fordon, effektivare transporter och 

förnyelsebara bränslen.
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v �Exklusive volymer som används av andra KNEG-medlemmar för att undvika dubbelräkning för KNEGs sammanlagda besparing.

tester av ett rent HVO-drivmedel kallat Diesel BioMax. Den sammanlagda besparingen 

från försäljning av Diesel Bio+, Diesel BioMax samt RME som ersätter fossil diesel för 

tunga transporter beräknas till 62 900 ton koldioxidekvivalenterv. 

Att dessa nya drivmedel har ett genomslag på marknaden är synligt bland andra 

KNEG-medlemmar. I Schenkers åkeriverksamhet utgör HVO-diesel en allt större del av 

drivmedelsanvändningen. Under 2013 har den sammanlagda effekten av förnybara 

drivmedel i Schenkers verksamhet gett en uppskattad besparing på 35 000 ton koldioxid

ekvivalenter, som även inkluderar 100-procentig biodiesel (RME) och fordonsgas. 

Bränsleeffektivisering av fordon är en ständigt pågående utvecklingsprocess hos 

fordonstillverkarna. Genomslagen för sådana förbättringar är sällan av samma storlek 

som vid introduktionen av nya biodrivmedel. Snarare är det möjligt att genom motor-

effektiviseringar, minskning av luft- och rullmotstånd och olika förarstöd till chaufförer 

för att underlätta sparsam körning sänka bränsleförbrukningen med enstaka procent. 

Den uppskattade besparingen av Volvo Lastvagnars försäljning under 2013 på den 

svenska marknaden är 20 700 ton koldioxidekvivalenter, baserat på antagande att nya 

fordon ersätter äldre som inte är lika bränslesnåla. 

* �Notera att ”Ökad låginblandning av förnybart drivmedel i diesel” förekommer två gånger men 
avser två olika KNEG-medlemmars åtaganden.

Åtagande Insatsområde Utsläppsbesparing 
(ton koldioxid)

Ökad låginblandning av förnybart drivmedel i diesel Förnybara bränslen 227 800

Ökad låginblandning av förnybart drivmedel i diesel Förnybara bränslen 62 900

Tanka det mest klimatvänliga bränslet Förnybara bränslen 35 000

Bränsleeffektivisering av lastbilar Effektivare fordon 23 900

Öka andelen förnybara drivmedel Förnybara bränslen 20 700

Sparsam körning Effektivare fordon 4 400

TABELL 2: UTSLÄPPSBESPARINGAR INOM KNEG ÅR 2013 

FRÅN DE SEX ÅTAGANDEN MED STÖRST BIDRAG.*
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Att säkerställa hastighetsefterlevnad och eftersträva en sparsam körning är effektiva 

metoder för att minska utsläpp på kort sikt och, dessutom, minska drivmedelskostnader. 

Genom att planera körningen, behålla ett jämnt gaspådrag och undvika tomgångs-

körning är det möjligt att minska bränsleförbrukning med upp till 15 procent. Största 

utmaningen är att utmana invanda beteenden och bibehålla ett nytt körsätt. Schenker 

har som mål att samtliga chaufförer ska genomgå utbildning i sparsam körning. Under 

2013 var 72 procent utbildade, vilket uppskattas ha gett en besparing om 4 400 ton 

koldioxidekvivalenter baserat på en schabloniserad reduktion av bränsleförbrukningen 

med sju procent. 

Som tidigare år kvarstår utmaningen att initiera lyckade projekt och åtaganden för att 

effektivisera logistik och transporter. Det insatsområdet rymmer åtaganden som t ex 

ruttoptimering, ökad fyllnadsgrad, längre och tyngre fordon, intermodalitet samt över-

flyttning av gods. Här finns en väsentlig potential för koldioxidbesparingar men utveck-

lingen bromsas ofta av regleringar, avsaknad av affärsmodeller, tillgänglig information 

och data om gods och godsflöden eller efterfrågan från transportköpare. Därutöver 

finns också en metodsvårighet i att tillgängliggöra data som speglar de förbättringar 

som faktiskt sker. Därför kan det antas att det faktiska bidraget från insatsområdet 

effektivare transporter är större än vad som framgår i sammanställningen i tabell 1.
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HUR VI SKULLE KUNNA NÅ DIT

I tidigare resultatrapport har en målbild tagits fram för att visa hur lastbilstransporterna 

kan bidra till klimatmålen. Denna redovisas här något uppdaterad bland annat med 

utgångspunkt från Utredningen för fossilfri fordonstrafik.

Förbättrad logistik och överflyttning till mer energieffektiva trafikslag • Med dagens 

utveckling bedöms lastbilstrafiken öka med drygt 30 procent till 2030 och drygt 

60 procent till 2050. Transportbehovet behöver i målbilden uppfyllas samtidigt som 

lastbilstrafiken inte får öka. Det ställer stora krav på förbättringar av logistik och att 

transportsystemet tillsammans med järnväg och sjöfart utnyttjas mycket effektivt. 

Det kräver också åtgärder i infrastrukturen.

Bedömningen av potentialen för överflyttning till sjöfart och järnväg bygger på en över-

flyttning av 30 procent av lastbilstransporterna över 30 mil till 2030 och 50 procent till 

2050. Detta är i enlighet med målen i EU:s vitbok för transporter15. Det skulle innebära 

en ökning av godstransporter på järnväg och inrikes sjöfart med 65–70 procent från 

2010 till 2030. Detta kan jämföras med ökningen enligt Trafikverkets huvudscenario 

på 45 till 50 procent. Till detta skall tilläggas att även persontrafiken på järnväg ökar 

mycket mer i målbilden. Överflyttning i denna storleksordning kommer att kräva stora 

insatser i nyinvesteringar, drift och underhåll för att säkerställa tillräcklig kapacitet och 

tillförlitlighet inom järnvägen och i förbindelser till hamnar. Detta tillsammans med möj-

ligheter till längre tåg och kortare transporttider stärker järnvägens konkurrenskraft. 

Godstransporterna i städer  

kan effektiviseras kraftigt.
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För att till 2030 åstadkomma oförändrad lastbilstrafik krävs att:

•	 Förutsättningar skapas för att 30 % av de tunga lastbilstransporterna över 300 km 
flyttas till järnväg och sjöfart till 2030 (50 % till 2050).

•	 Godstransporter i staden samordnas så att mängden lastbilsrörelser (fkm) minskar 
med 20–30 % jämfört med prognos.

•	 Fyllnadsgrad och ruttoptimering ökar så att detta leder till 10 % effektivare 
fjärrtransporter (minskat trafikarbete).

•	 Hälften av alla rundvirkestransporter och cirka 15 % av övriga fjärrtransporter sker 
med längre och tyngre fordon.

•	 Åtgärderna kombineras med generella styrmedel i form av drivmedelsskatter och 
kilometerskatt.

TABELL 3: KRITISKA FAKTORER – TRANSPORTSNÅLT SAMHÄLLE.

Godstransporterna i städer kan effektiviseras kraftigt. Väl genomförda projekt med 

tydliga incitament visar att antalet lastbilsrörelser kan minska med mellan 30 och 

70 procent genom samordning av transporter. Andelen transporter som åtgärden berör 

är dock begränsad. Ruttplanering och ökad fyllnadsgrad verkar däremot på huvud-

delen av transporterna, men här är effekten mindre. Längre och tyngre lastbilar ger 

en minskning av energianvändning och koldioxidutsläpp, förutsatt att det inte leder 

till ökade transportvolymer och till att transporter flyttas från järnväg till väg. 

Av avgörande betydelse för mängden transporter är konsumtionsmönster och var 

produktion och lager förläggs. Om utvecklingen skulle gå mot mer hållbar konsumtion 

och mer lokal produktion skulle behovet av transporter kunna minska betydligt. 

Totalt bedöms åtgärderna kunna göra så att lastbilarnas trafikarbete kan behållas på 

dagens nivå, i stället för att öka med 32 procent. Annorlunda uttryckt blir trafiken 

26 procent lägre år 2030 än om åtgärderna inte genomförs. Eftersom flera av åtgärderna 

innebär förbättrad logistik och längre fordon kommer lastbilarna att bära mer last. 

Transportarbetet som lastbilarna utför ökar därför med 16 procent mellan 2010 och 

2030. Totalt i transportsektorn är transportarbetet lika stort med och utan åtgärder, 

det är logistiken som förbättras och fördelningen mellan trafikslagen som ändras.
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Energieffektivisering • För att nå en effektivisering av flottan av fjärrlastbilar med 

25 procent fram till 2030 krävs med nuvarande utbytestakt av fordonen en effektivi-

seringstakt på 1,8 procent per år, så att nya tunga lastbilar blir 30 procent effektivare 

till 2030 jämfört med 2010. Effektiviseringen åstadkoms genom minskat luftmotstånd, 

rullmotstånd och optimering av drivlina. Hybridisering kan ge ett visst bidrag. Poten

tialen till 2030 kan uppnås genom åtgärder som bedöms som kostnadseffektiva redan 

med idag tillgänglig teknik16. Till 2050 bedöms den genomsnittliga nya lastbilen vara 

50 procent effektivare jämfört med 2010. En del av denna effektivisering åstadkoms 

genom att lastbilarna till 25 procent går på el genom att 100 mil av de mest trafikerade 

vägarna elektrifieras. 

Distributionslastbilar antas i likhet med stadsbussar kunna elektrifieras till stor del. 

Någon separat bedömning har inte gjorts för nya distributionslastbilar utan dessa antas 

i likhet med nya stadsbussar vara helt eldrivna till 2025. En succesivt ökad andel eldrivna 

bussar och distributionslastbilar i försäljningen av nya fordon även innan dess i kombina-

tion med omsättningen av fordonsparken gör att andelen i fordonsparken till 2030 blir 

drygt 80 procent. Detta stämmer också överens med målet att citylogistik i princip ska 

vara koldioxidfri 2030, som EU-kommissionen anger i vitboken om transporter17. Hybridi-

sering är redan idag lönsam för stadsbussar och även elektrifiering genom laddhybrider 

eller helelektriska bussar är på gränsen till lönsamma över en normal avskrivningstid på 

7 år18,19. Hybridisering och elektrifiering av bussar och distributionslastbilar innebär också 

lägre bullernivåer, ökad komfort samt höjd imagefaktor för kollektivtrafiken.

Utöver effektivisering av fordonen finns ytterligare potential i mer sparsamt körsätt 

inklusive bättre hastighetsefterlevnad. En potential på 15 procent kräver utbredd 

kunskap om sparsam körning och att denna tillämpas fullt ut. Det innebär också att 

hastighetsgränser efterlevs och att infrastruktur och fordon utvecklas i en riktning som 

stödjer ett sparsamt körsätt. Även vägbeläggning som ger lägre rullmotstånd ingår här.
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För att till 2030 åstadkomma 25 % effektivare fjärrlastbilar, elektrifiering av 
distribution i staden och 15 procent effektivare användning krävs att: 

•	 Det finns ett utbud på EU marknaden.

•	 Nationella styrmedel så att denna utveckling sker även här.

•	 Även nordiska kombinationer utvecklas minst i samma grad som europeiska.

•	 Det finns lönsamhet i laddhybridbussar 2015–20, eldrivna bussar 2020–25 och 
motsvarande för distributionslastbilar.

•	 Det ställs effektivitetskrav på distributionslastbilar vid upphandling, från 
marknaden och områdeskrav.

•	 Huvuddelen av trafiken respekterar hastighetsgränserna.

•	 Att sparsam körning tillämpas av majoriteten av förarna.

TABELL 4: KRITISKA FAKTORER – ENERGIEFFEKTIVISERING.

Förnybar energi • Andelen förnybar energi inom transportsektorn kan ökas på tre sätt: 

•	� biobränslen i befintliga motorer

•	� biobränslen i därtill anpassade motorer

•	� el alternativt vätgas producerad utifrån förnybar energi.

Mängden biobränslen begränsas på kort sikt av tillgången på produktionsanlägg-

ningar och på längre sikt av tillgången på biomassa. Eftersom mängden biobränslen 

är begränsad både på kort och lång sikt är minskning av energianvändning genom 

förbättrad logistik, överflyttning, ökad energieffektivisering av fordon och använd-

ning samt elektrifiering en mycket viktig åtgärd för att öka andelen biobränslen. 

Genom dessa åtgärder kan energianvändningen till lastbilstransporter minska med 

ca 40 procent. Det gör att biodrivmedlen räcker längre.
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På kort sikt kan förnybar energi till lastbilstransporterna öka genom ökad låginbland-

ning av biodiesel i form av FAME och HVO i diesel. Även användning av etanol och 

biogas i dedikerade fordon kan bidra. På längre sikt är det kritiskt att hitta alternativ till 

diesel av fossilt ursprung för tunga transporter. 

I nedanstående bedömning av potentialen för förnybar energi till lastbilstransporter 

finns bakomliggande antaganden för biodrivmedelsproduktionen och hur stor del av 

denna som går till persontransporter och övriga inrikes och utrikes transporter. Totalt 

antas att det 2030 finns en biodrivmedelsproduktion i Sverige på 25 TWh varav väg

trafiken använder 20 TWh. Av vägtrafikens användning bedöms tunga fordon stå för 

ca 7 TWh 2030. 

Distributionslastbilarna har som nämnts tidigare antagits drivas till stor del på el till 

2030. För fjärrlastbilarna har antagits en mix av konventionella dieselfordon som går 

på en blandning av diesel och biodiesel (HVO, FTD och FAME), metan-diesel som går 

på biogas med liten tillsats av diesel samt fordon som går på DME. Etanol skulle också 

kunna vara möjligt. 

Till 2050 bedöms den genomsnittliga 

nya lastbilen vara 50 procent 

effektivare jämfört med 2010. 
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Sammanlagd effekt av åtgärderna • Genom att kombinera förbättrad logistik, energi-

effektivisering och förnybar energi kan lastbilarnas användning av fossil energi minska 

med nästan 40 procent till 2020 och över 80 procent till 2030 jämfört med 2010. Till 

2050 bör det även vara möjligt att nå nollutsläpp av växthusgaser. Det förutsätter dock 

att kraftfulla åtgärder sätts in nu.

Dessa siffror gäller för lastbilstrafiken totalt sett i Sverige. I enskilda fall går det att nå 

längre på kortare tid. Flera av KNEGs medlemmar har lyckats minska utsläppen med 

över 50 procent redan idag genom att kombinera olika typer av åtgärder. För att kunna 

skala upp åtgärderna krävs det bättre logistik och energieffektivisering, då mängden 

biodrivmedel som kan framställas på ett hållbart sätt kommer vara begränsad på kort 

och lång sikt. 

För att till 2030 åstadkomma 20 TWh biodrivmedel, 4,5 TWh el och över 80 procent lägre 
användning av fossil energi krävs:

•	 Minskad trafik, energieffektivisering och elektrifiering som bidrar till att 
energianvändningen minskar med 55–60 procent.

•	 Utveckling av produktions- och distributionskapacitet för biodrivmedel.

•	 En fordonsflotta kompatibel med dessa drivmedel.

•	 Två vägar (sannolikt kombination av dem). 
–  �Drop-in drivmedel (d v s drivmedel som kan blandas i konventionell diesel utan att 

specifikationen för dieseln förändras).
	 –  �Drivmedel för dedikerade fordon.

•	 Satsning på dedikerade drivmedel förutsätter även att det finns fordonsmodeller 
tillgängliga internationellt. 

•	 Laddinfrastruktur för personbilar och tunga stadsfordon (på sikt även för fjärrlastbilar).

TABELL 5: KRITISKA FAKTORER – FÖRNYBAR ENERGI.
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Åtgärderna för att minska lastbilarnas klimatpåverkan har också andra synergieffekter. 

Minskad lastbilstrafik i staden ger tillsammans med elektrifiering förbättrad stadsmiljö 

i form av lägre bullernivåer och bättre luftkvalitet. Den minskade energianvändningen 

och minskade dieselanvändningen gör att transportsektorn blir mindre beroende av 

olja. En satsning på biodrivmedel och svensk produktion av dessa kan också ge Sverige 

exportmöjligheter av såväl biodrivmedel som av kunnande inom området. Inom 

fordonsområdet kan Sverige också fungera som en arena för provning av ny teknik för 

energieffektivisering och nya drivlinor. Utredningen för fossilfri fordonstrafik menar 

att en kraftfull satsning på att minska transportsektorns klimatpåverkan inte behöver 

innebära högre kostnader. Den minskade energianvändningen genom energieffekti-

vare fordon och förbättrad logistik kompenserar mer än väl för ökade kostnader för 

biodrivmedel jämfört med diesel. 

Här har presenterats åtgärder som skulle kunna göra det möjligt för lastbilstrafiken att 

bidra till klimatmålen. För att genomföra dessa åtgärder kommer det att behövas styr-

medel. Utredningen för fossilfri fordonstrafik föreslog ett stort antal olika styrmedel 

inom samhällsplanering, energieffektivisering och drivmedel. Man påpekade dock att 

det finns ett antal osäkerhetsfaktorer som gör att det är svårt att bedöma om dessa 

styrmedel kommer vara tillräckliga för att nå målen. Därför behövs kontrollstationer 

på vägen där behovet av nya styrmedel analyseras och förslag på styrmedel tas fram.
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TABELL 6: MÖJLIGHETER TILL MINSKNING AV TRAFIKTILLVÄXTEN 

FÖR LASTBIL20.

Potential till 
2020 (reduktion 
av trafikökning)

Potential till 
2030 (reduktion 
av trafikökning)

Potential till 
2050 (reduktion 
av trafikökning) 

Bättre utnyttjande av alla trafikslag ‐5 % ‐13 % ‐21 %

Samordnade godstransporter i staden ‐1 % ‐3 % ‐5 %

Ruttoptimering och ökad fyllnadsgrad ‐3 % ‐9 % ‐15 %

Längre och tyngre fordon21 ‐2 % ‐4 % ‐10 %

Trafikledning och trafikinformation ‐0,1 % ‐0,3 % ‐0,3 %

Förändrade konsumtions- och 
produktionsmönster

i.e. i.e. i.e.

Totalt minskad trafiktillväxt för tung 
lastbil jämfört med BAU 203022

‐11 % ‐26 % ‐43 %

Trafikförändring för tung lastbil jämfört 
med 2010

+4 % -1 % -3 %
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2020 2030 2050

Biodrivmedel 3,3 7,0 6,0

El 0,1 0,6 2,0

Fossilt 11,4 3,4 0

Totalt 14,8 11,0 9

Andel förnybart (el och biodrivmedel) 23 % 69 % 100 %

TABELL 8: ENERGIFÖRSÖRJNING TUNGA LASTBILSTRANSPORTER (TWH).

Fordon Potential i 
fordonspark 
till 2020

Potential i 
fordonspark 
till 2030 

Potential i 
fordonspark 
till 2050

Fjärrlastbil och landsvägsbuss (exklusive eldrift)23 11 % 25 % 45 % (40%)

Andel eldrift fjärrlastbil 1 % 25 %

Stadsbuss och distributionslastbil24 26 % 56 % 60 %

Andel eldrift distributionslastbil 18 % 83 % 100 %

Övrig effektivisering (sparsam körning, lägre hastigheter)25

Tunga fordon 10 % 15 % 15 %

TABELL 7: ENERGIEFFEKTIVISERING AV LASTBILSTRANSPORTER JÄMFÖRT MED 2010.
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Figur 5. Lastbilarnas användning av fossil energi med och utan åtgärder. Hela staplar 
motsvarar utvecklingen utan åtgärder. Det mörkgråa i staplarna motsvarar utvecklingen 
efter åtgärder. Av staplarna kan man även se hur stor del av minskningen som åstadkoms 
av var och en av de olika åtgärdskategorierna.
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•	 Transportsnålt samhälle 
–  �Stadsmiljömål och stadsmiljöavtal.

	 –  �Förändrade planeringsdirektiv till Trafikverket.

•	 Energieffektivare fordon 
–  �Miljölastbilspremie.

	 –  �Demonstrationsprogram för energieffektiva tunga fordon.

•	 Förnybar energi 
–  �Utökad kvotplikt.

	 –  �Regelverk för vissa biodrivmedel (prispremiemodellen).
	 –  �Se över beskattningen av DME och HVO.
•	 Generellt 

–  �Utred kilometerskatt för tunga fordon med restitution av skatten på diesel.
	 –  �Klimatråd. 
	 –  �Nationella samordnare för biodrivmedel och elektrifiering.

TABELL 9: STYRMEDEL FÖRESLAGNA AV UTREDNINGEN FÖR FOSSILFRI 

FORDONSTRAFIK MED BÄRING PÅ LASTBILSTRANSPORTER.
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Inköpare och politikers syn 
på möjligheterna att minska 
transporters klimatpåverkan

KNEG har låtit Demoskop genomföra en undersökning om uppfattningar för möjlig-

heterna att effektivisera transporter och minska utsläpp. Undersökningen vände sig 

till fyra målgrupper:

•	 Riksdagspolitiker inom närings-, miljö och jordbruks-, trafik- samt finansutskottet

•	 Lokalpolitiker inom kommun och landsting

•	 Inköpare inom offentlig sektor

•	 Inköpare inom privat sektor

Totalt genomfördes 243 telefonintervjuer under perioden 3 till 19 juni 2014. Urvalet och 

frågeformuläret utformades i samarbete mellan Demoskop och KNEG. Slutsatser från 

undersökningen har bland annat publicerats i en debattartikel i Göteborgs-Posten den 

2 juli 2014. Nedan görs en djupare analys av resultaten med koppling till tidigare kapitel. 

KOSTNADER FÖR MILJÖANPASSADE TRANSPORTER 

•	 Nästan 70 procent av de tillfrågade anser att det inte är dyrare för transportören att 

köra miljöanpassat. 

•	 Drygt 25 procent anser att det är billigare eller mycket billigare att köra miljöanpassat. 

Det finns många effektiviseringsåtgärder som ger lägre bränslekostnader och är lön-

samma. Utbildning i sparsam körning kan minska bränsleförbrukningen med upp till 

15 procent26 och många energieffektiviseringsåtgärder betalar sig inom ett till tre år 

genom lägre bränsleförbrukning27,28,29. Det finns samtidigt åtgärder som innebär ökade 

kostnader som t ex biodrivmedel. Utredningen för fossilfri fordonstrafik skriver dock 

i sitt betänkande att den minskning av bränsleanvändningen som kan åstadkommas 

genom effektivisering i fordonen och ett mer sparsamt körsätt stött av utrustning i 

fordon är så stor att den mer än väl kompenserar för ökade drivmedelskostnader vid 

övergång till biodrivmedel30. Det förutsätter förstås att åtgärderna för energieffektivi-

sering inklusive elektrifiering inte sker långsammare än övergången till biodrivmedel. 

Samtidigt finns det ibland både kunskapsbrister och viss konservatism inom åkeri

näringen som kan utgöra hinder för införande av teknik som minskar bränsleförbruk-

ningen. I vissa fall behöver också lösningarna utvecklas för att möta den praktiska 

användningen. Det visades t ex i förstudien om aerodynamiska komponenter för 

minskat luftmotstånd som beskrivits i kapitel 2. 
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I ett längre tidsperspektiv kan kostnader för transporter generellt förväntas öka, dels 

genom allt högre pris för fossil energi, i synnerhet olja, men också genom införsel av 

ekonomiska styrmedel med syfte att minska utsläpp av växthusgaser. I ett sådant fram-

tidsscenario kommer miljöanpassade transporter att framstå som allt mer attraktiva 

i förhållande till fossila alternativ, och innebära konkurrensfördelar för aktörer som 

tidigt har anpassat sina verksamheter.

ANVÄNDNING AV UPPHANDLING FÖR ATT MINSKA KOLDIOXIDUTSLÄPPEN  

FRÅN GODSTRANSPORTER

•	 En klar majoritet, 91 procent, av de offentliga och privata inköparna tycker att 

miljöaspekten är viktig vid upphandling. De får medhåll av 98 procent av riksdags

politikerna (lokalpolitikerna har inte svarat på frågan). 

•	 Inköparna anser att de krav de ställer i hög grad påverkar miljön positivt, det 

gäller i synnerhet inköpare inom den offentliga sektorn.

Traditionellt när miljöaspekter av godstransporter diskuteras står oftast de tekniska 

lösningarna i centrum – möjligheterna med effektivare fordon, smartare logistik och 

förnybara drivmedel är väl dokumenterade. Planeringsfrågor och transportköpar-

perspektivet tenderar att hamna i skymundan. Likväl har inköp och upphandling av 

transporter en betydelsefull påverkan för hela transportnäringens effektivitet och kan 

utgöra kraftfulla signaler för transportörer att ta ökad hänsyn till miljö- och klimat

påverkan. Genom att ställa miljökrav på transporter går det att påverka val av trafik-

slag, fordon och bränsle. Även genom andra servicekrav, som leveranstider och volymer, 

kan transportköpare skapa förutsättningar för transportörer att agera mer effektivt 

med möjligheter till att korta körsträckor och öka fyllnadsgraden. 

Bland de svarande finns det en stor tilltro hos såväl politiker som inköpare till att 

använda upphandling som instrument för att minska transporternas miljöpåverkan. 

Samtidigt är det inte alldeles enkelt att ställa krav i upphandling. Generellt gäller att 

kraven måste vara relevanta för det som handlas upp. Uppföljning av kraven måste 

vara möjlig och ska genomföras. I möjligaste mån bör man undvika tekniska krav utan 

istället använda sig av funktionella krav som svarar på vad som ska åstadkommas 

och inte hur. Exempelvis bör man undvika att ställa krav på vilket sätt som utföraren 
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ska minska utsläppen av koldioxid och istället ställa krav på hur mycket utsläppen ska 

minska. Det ger utrymme för utföraren att själv välja den mest kostnadseffektiva åt-

gärden. Krav som innebär speciella och dyra lösningar för en enskild upphandling bör 

också i möjligaste mån undvikas. För att få till en bra upphandling bör en öppen och 

löpande dialog eftersträvas innan upphandlingarna går in i skarpt läge. 

I undersökningen frågade man också hur mycket man trodde att olika åtgärder kan 

minska utsläppen av koldioxid genom anpassade krav i upphandlingen. Som redan 

sagts ovan så bör kraven inte vara utformade så att de styr mot enskilda åtgärder, men 

det är samtidigt intressant att veta vilka åtgärder man tror mest på. Det finns en sam-

stämmighet mellan inköpare och politiker att de åtgärder som kan minska koldioxid

utsläppen mest genom krav i en upphandling är:

•	 samordning av transporter

•	 val av drivmedel

•	 fordonstyp

Det finns en samstämmighet 

mellan inköpare och politiker att 

samordning av godstransporter 

har stor potential att minska 

utsläppen idag. 
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I kapitel 2 konstateras att samordning av transporter i staden har stor potential att 

minska lastbilstrafiken och därmed utsläpp från godstransporter. Det är därför inte så 

konstigt att offentliga inköpare svarar detta. Eftersom huvuddelen av godstransporter-

na är transporter på längre sträckor utanför staden blir dock potentialen att minska de 

totala utsläppen från lastbilstransporter begränsad. Ser man på potentialen att minska 

de totala utsläppen från lastbilstrafik i landet är istället potentialen större i t ex körstil 

och ruttplanering. Dessa åtgärder bedömdes dock inte av de intervjuade ha lika stor 

potential. Det är anmärkningsvärt särskilt som ett mer sparsamt körsätt är en mycket 

kostnadseffektiv åtgärd att minska utsläppen som inte kräver några investeringar 

utöver utbildning och uppföljning. Att drivmedel och fordonstyp fanns med bland de 

åtgärder som man trodde hade störst potential är inte så förvånande. Dessa åtgärder 

har en mycket stor potential särskilt på sikt och är då avgörande för att nå klimatmål. 

POTENTIAL ATT MINSKA UTSLÄPPEN IDAG

Det frågades även mer generellt, utöver upphandling, hur mycket man tror utsläppen 

av koldioxid skulle kunna minska för inrikes lastbilstrafik med teknik och åtgärder som 

finns att tillgå idag.

•	 I medeltal tror de svarande att det med dagens teknik är möjligt att minska 

utsläppen med drygt 30 procent. 

Det stämmer relativt väl överens med den potential på 40 procent som anges i kapitel 

2 fram till 2020. Det stämmer också med det uttalande som EU-kommissionen gjorde i 

samband med lanseringen av CO2-strategin för tunga fordon31. Där säger man att tek-

nik som finns framme idag kan ge en kostnadseffektiv reduktion av koldioxidutsläppen 

från tunga fordon med minst 30 procent. Offentliga inköpare och lokalpolitiker är här 

något mer optimistiska än privata inköpare och riksdagspolitiker.

Det finns en samstämmighet mellan inköpare och politiker att samordning av gods-

transporter har stor potential att minska utsläppen idag. Även ruttoptimering, biodriv-

medel och fordonsoptimering kommer högt. Både samordning och ruttoptimering går 

att påverka med befintliga fordon och drivmedel. Riksdagspolitikerna lyfter även upp 

effektivare lastbilar. Biodrivmedel går också i viss utsträckning att utnyttja i befintliga 

fordon. Konstigt nog lyfts inte förarträning upp högre. Längre och tyngre lastbilar 
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bedöms inte heller kunna minska utsläppen så mycket idag. Det anser speciellt lokal

politikerna. Riksdagspolitikerna bedömer dock potentialen som förhållandevis stor. 

Detta kan dels bero på kunskapsbrist men även att det råder viss politisk oenighet 

kring möjlig negativ påverkan på järnvägstransporters konkurrensförmåga. Reger-

ingen har drivit på för längre och tyngre fordon och, som beskrivs i kapitel 2, gett 

Trafikverket och Transportstyrelsen utredningsuppdrag inom området. Det kan göra 

att även riksdagspolitiker har blivit insatta. Däremot har inte frågan varit lika belyst 

på det lokala planet. Att längre och tyngre fordon inte värderas högre som en åtgärd 

att minska utsläppen av lokalpolitikerna kan också bero på att de ser mer till att lösa 

problemen i staden och där är inte längre och tyngre fordon en del av lösningen. 

Figur 6. I vilken utsträckning tror du att följande åtgärder kan minska utsläppen av CO2 idag?  
Andel i procent som har svarat i mycket eller ganska stor utsträckning.
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I förhållande till den nationella utvecklingen, och även erfarenheten inom KNEG, 

är rangordningen mellan potentialen för olika åtgärder något överraskande. Givet 

de senaste årens framgång med biodiesel och många goda exempel på utbildning i 

sparsam körning hade dessa åtgärder förväntats rankas högre än t ex samordning av 

godstransporter som visat sig betydligt svårare att åstadkomma resultat inom. Svaren 

kan däremot betraktas som outnyttjad potential i befintlig teknik, vilket ger en bättre 

överensstämmelse med senaste års erfarenheter.

POTENTIAL ATT MINSKA UTSLÄPPEN TILL 2030

Utöver vad som går att göra idag frågades även efter hur mycket man tror att utsläppen 

av koldioxid från inrikes lastbilstransporter kan minska till 2030. I medeltal har man 

små förväntningar på att potentialen att minska utsläppen ska ha ökat i någon större 

utsträckning fram till 2030 jämfört med idag.

 

•	 I medeltal ser de svarande en potential på knappt 40 procents reduktion. Spridningen 

är dock stor mellan olika intervjuade. 

Att man inte tror på större potential är anmärkningsvärt. KNEG har själva som mål-

sättning att koldioxidutsläppen från en typisk godstransport ska halveras till 2020. 

KNEG, Trafikverket och nu senast Utredningen om fossilfri fordonstrafik har också 

pekat på att det finns en potential att minska koldioxidutsläppen med över 80 procent 

från vägtrafiken till 2030. I kapitel 2 redovisas att detta även går att åstadkomma för 

lastbilarna. För att kunna åstadkomma så stora minskningar är det nödvändigt att 

kombinera alla tre åtgärdsområdena, 

1) 	 förbättrad logistik och överflyttning till mer energieffektiva trafikslag,

2) 	 energieffektivare fordon och användning,

3) 	ökad andel förnybar energi genom biodrivmedel och elektrifiering. 

Svaren vid intervjuerna visar att det finns ett behov av att kommunicera att potentialen 

är mycket stor om kraftfulla åtgärder från alla tre områden kombineras.

Det frågades även i vilken utsträckning man tror olika åtgärder kan minska utsläp-

pen till 2030. Även till 2030 tror flest att åtgärden samordning av godstransporter har 

mycket stor eller ganska stor potential. Därefter kommer biodrivmedel (benämnt effek-

tivare drivmedel), där det finns en samstämmighet att detta har en hög potential, även 

om lokalpolitikerna tror den är större än övriga. Även ruttoptimering och fordonsop-

timering kommer förhållandevis högt och riksdagspolitikerna ser även stor potential i 

effektivare lastbilar. KNEG, Trafikverket och Utredningen för fossilfri fordonstrafik har 

tidigare visat att effektivare fordon och biodrivmedel är de åtgärder som har enskilt 
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största potentialerna av minska utsläppen till 2030 även om den samlade effekten av 

effektivare logistik och överflyttning är minst lika stor. Det framgår även av kapitel 2. 

De åtgärder inom effektivare logistik som ges högst potential i kapitel 2 är ruttopti-

mering/ökad lastfaktor samt därefter längre och tyngre fordon. Först därefter kom-

mer samordning i staden. Det kan dock tänkas att man här betraktar samordning i ett 

bredare perspektiv och som överlapp med ruttoptimering/ökad lastfaktor. Liksom i det 

korta perspektivet ser de lokala politikerna inte någon större potential i längre och 

tyngre fordon vilket övriga grupper gör. De lokala politikerna verkar dock tro mycket 

på elektrifiering redan till 2030. KNEG har också satt en hög potential i elektrifiering av 

godstransporter i staden. Elektrifiering av vägnät för fjärrtransporter som står för stora 

delen av transportarbetet har dock bedömts komma huvudsakligen efter 2030.

Figur 7. I vilken utsträckning tror du att följande åtgärder kan minska utsläppen av CO2 
inom inrikes lastbilstransporter till 2030? Andel i procent som har svarat i mycket eller 
ganska stor utsträckning.
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VILKA STYRMEDEL KRÄVS FÖR ATT MINSKA UTSLÄPPEN?

Generellt anser både politiker och inköpare att ekonomi och lagstiftning är de främsta 

drivkrafterna för miljöanpassning av lastbilstransporter. Riksdagsledamöterna har 

större tilltro till ekonomiska styrmedel medan lokalpolitikerna tror mer på lagstiftning. 

Offentliga inköpare och speciellt riksdagspolitiker verkar inte ha någon större tilltro 

till näringslivets miljömål som drivkraft. Något som nästan 30 procent av de privata in-

köparna har mycket stor eller ganska stor tilltro till. KNEG har ända sedan starten haft 

målsättningen att minska utsläppen av koldioxid från en typisk lastbilstransport med 

50 procent fram till 2020. Årlig uppföljning har gjorts och målet har varit en viktig driv-

kraft för medlemmarna. För att komma långt är ekonomiska och juridiska styrmedel 

viktigast men egna mål är också en viktig drivkraft. Över 80 procent av såväl de privata 

som offentliga inköparna svarar också att de inom organisationen har en målsättning 

att minska koldioxidutsläpp eller energianvändning.

På frågan vem man anser har huvudansvaret för miljöanpassningen av inrikes last-

bilstransporter tycker politikerna att ansvaret ligger framförallt på den nationella 

politiken. De privata inköparna tycker dock att EU-politiken har störst ansvar, vilket är 

i samstämmighet med att näringslivet generellt förespråkar en gemensam europeisk 

marknad och gärna undviker nationella särlösningar. Även offentliga inköpare tycker att 

EU har ett stort ansvar. Här är värt att kommentera att EU kommissionen just presenterat 

Figur 8. Vad anser du främst driver utvecklingen inom miljö
anpassade inrikes lastbilstransporter?
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Figur 9. Vad tror du att du skulle kunna göra i din position för att påverka att ni väljer mer miljöanpassade godstransportlös-
ningar? (Bas: Samtliga, 243 intervjuer)

en strategi för att minska koldioxidutsläppen från tunga lastbilar. De privata inköparna 

anser också att näringslivet har en viktig roll vilket också riksdagspolitikerna håller med 

om. Ingen av grupperna anser att den lokala politiken har något större ansvar.

VAD SKULLE KUNNA GÖRA ATT MAN VALDE MER MILJÖANPASSADE 

GODSTRANSPORTSLÖSNINGAR?

I intervjun ställdes även en öppen fråga om vad som skulle kunna göra att man i sin 

position påverkades att välja mer miljöanpassade godstransportlösningar. Det som flest 

tog upp var bättre formulerade upphandlingar, bättre kravställande i kombination med 

lagstiftning, regler, kombination av transportsätt och samarbete mellan leverantörer och 

transportköpare.

Att kravställning vid upphandling av transporter dominerade svaren är, givet att de 

svarande till stor del representerar upphandlare inom privat och offentlig sektor, ingen 

överraskning. Likväl, i de diskussioner som förs om minskad klimatpåverkan för godstran-

sporter på väg ligger det sällan ett fokus på transportköparperspektivet. För att delvis 

råda bot på detta har Chalmers tillsammans med Göteborgs universitet och IVL Svenska 

miljöinstitutet tagit initiativ till Transportinköpspanelen. Ambitionen är att bidra till en 

positiv utveckling genom ett förändrat beteende hos transportinköpare. Detta kan ske 

genom att göra transportinköp till en strategisk fråga vilket sätter ökat fokus på transport-

effektivisering och på de servicekrav som ställs vad gäller transporternas miljöpåverkan. 
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Diskussion och slutsatser

I samhällets strävan att minska utsläpp av växthusgaser har resande och transporter 

hamnat allt mer i fokus. Utan ytterligare politiska initiativ förväntas transportsektorns 

klimatpåverkan att komma allt längre från de mål som politiken slagit fast. Samtidigt 

växer sig kunskapen om vad som behöver göras allt starkare. Under de senaste åren har 

detta lett till en otålighet, inte minst bland aktörerna inom KNEG. Vi vet vilka åtgärder 

som är effektiva men incitamenten saknas eller är svaga genom krav i upphandlingar 

och befintliga politiska styrmedel. 

Den Demoskop-undersökning vars resultat diskuterats i denna rapport belyste en 

drivkraft för förändring som har uppmärksammats i relativt blygsam skala – att ställa 

miljökrav på transporter vid upphandling. I Demoskop-undersökningens avslutande 

fråga fick de svarande göra en egen bedömning om var de via sina positioner ansåg sig 

kunna göra störst skillnad. Här blev upphandlings- och transportköparperspektivet det 

tydligaste svaret. Genom att ställa tydligare och bättre krav går det att påverka utveck-

lingen i riktning mot klimateffektivare godstransporter. 

Genom att ställa tydligare 

och bättre krav går det 

att påverka utvecklingen i 

riktning mot klimateffektivare 

godstransporter.
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I offentlig upphandling finns möjlighet för politiken att gå före och skapa möjligheter 

för ny teknik att utvecklas i nischmarknader, som en språngbräda till större marknads-

genomslag. EU har sedan länge drivit frågan om Green Public Procurement (GPP), 

övertygade om att den offentliga sektorn, i egenskap av stor beställare, kan agera 

pådrivande genom att efterfråga gröna lösningar. Även om majoriteten av upphand-

lingar av godstransporter sker mellan privata aktörer, finns det områden där det 

offentliga utgör en betydelsefull kund, t ex inom anläggningstransporter, återvinning 

samt skola, vård och omsorg. Den offentliga sektorn är och ska vara en föregångare i 

miljösammanhang, men det finns utrymme för att agera med ännu tuffare miljökrav 

vid offentliga upphandlingar. Sådana bör vara riktade mot funktion i stället för att 

specificera teknik, och ta in beteendepåverkande åtgärder i framdriften och transport-

planering, som viktiga delar i upphandlingen. Då lämnas teknikvalen i händerna på 

marknadens aktörer men villkoren för miljöpåverkan sätts av beställaren.

Många underskattar de 

potentialer som finns i att minska 

utsläppen av växthusgaser från 

lastbilstransporter genom att 

kombinera olika typer av åtgärder.
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Att det redan idag går att åstadkomma stora förbättringar av godstransporters miljö

prestanda är självklart för många. Inte minst syns det i Demoskop-undersökningen, 

där de flesta anser att en överväldigande del av reduktionspotentialer på sikt med ny 

teknik, nya bränsle och förändrat beteende är realiserbara redan idag. Alla ser möjlig

heter och tycker att situationen kan påverkas. Ändå är det ett faktum att effektivi-

seringar i transportsystemet ofta uteblir. Är transporter för billiga? Är kostnaden för 

låg i förhållande till varuvärdet? Tar kunden hellre en marginellt högre kostnad än 

kräver effektiviseringar? Det finns en rad förslag om åtgärder i Utredningen för fossilfri 

fordonstrafik som kan genomföras omgående. Här finns också ett stort ansvar för 

transportbranschen att arbeta med sina affärsmodeller i dialog med transportköparna. 

På längre sikt, i ett tidsperspektiv till år 2030, visar undersökningen att många under-

skattar de potentialer som finns i att minska utsläppen av växthusgaser från lastbils-

transporter genom att kombinera olika typer av åtgärder. Den dominerande åsikten 

är att potentialen ligger runt 40 procents minskning till 2030 jämfört med dagens 

nivå, vilket bara är hälften av de potentialer som KNEG och Utredningen för fossilfri 

fordonstrafik visat på. Det finns därför ett behov av att kommunicera och göra det 

mer känt vilka stora potentialer som finns att minska lastbilstrafikens klimatpåverkan 

och de åtgärder som ligger bakom. Lite talar dock för att potentialerna realiseras utan 

ytterligare stöttning. För att komma så långt krävs långsiktiga spelregler för förnybara 

drivmedel och transporteffektivisering samt svängrum för innovationer i upphandlingar 

och styrmedel.
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