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Forord

De klimatpaverkande utsldppen maste minska radikalt fran dagens nivaer och trans-
portsektorn maste bidra. Véal fungerande godstransporter ar en férutséttning for
tillvéxt och vélstand, men ocksa en betydande kdlla till utsldpp av koldioxid. Att
minska lastbilstrafikens utsldpp av koldioxid &r en stor och viktig utmaning. En av
flera méjligheter ar att forbattra samspelet mellan transportérer och transportkdpare
genom att stélla battre miljékrav vid upphandling.

KNEGs (Klimatneutrala godstransporter pa vag), Chalmers och Trafikverkets konferens
1 december 2014 handlar om klimatarbetet fér godstransporter pa vdg. Konferensen
ar den fidrde i raden déar KNEG bjuder in akademi, féretag och myndigheter fér att
belysa goda exempel och diskutera hur vi kan paskynda utvecklingen.

Som grund fér konferensen ligger denna rapport, som ger en éversikt av nuldge,
mal och mdjligheter. Rapporten &r skriven av Anders Ahlbdck, Chalmers, och
Hakan Johansson, Trafikverket. Rapportens huvudsakliga fokus ar att stélla krav
fér klimatsmartare transporter.

Lars Martensson Lars Nilsson Anna Dubois
KNEG Trafikverket Chalmers
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Sammanfattning

| Sverige har kunskapen om vad som behdver géras for att na de klimatpolitiska

malen véxt sig starkare. Det paket av atgarder som kan realisera en fossiloberoende
fordonstrafik vid 2030 och ett klimatneutralt Sverige vid 2050 har beskrivits utforligt

i Utredningen om fossilfri fordonstrafik. KNEGs tidigare resultatrapporter har beskrivit
potentialer fér minskad klimatpaverkan fran godstransporter fér 2020 respektive 2030
tillslammans med drivkrafter och hinder for att na dessa samt vikten av breda samarbeten.

I denna, den fjarde rapporten i samarbetet Chalmers, Trafikverket och KNEG, ligger
som grund en Demoskop-undersékning riktad till politiker pa nationell och lokal niva
samt inképare av transporter inom privat och offentlig sektor. Resultatet av intervju-
studien jamférs med de bedémningar som gjorts i tidigare KNEG resultatrapporter
samt Utredningen for fossilfri fordonstrafik. Darutéver beskrivs utvecklingen i gods-
transportsektorn med avseende pa effektivare transporter, effektivare fordon samt
férnybar energi och resultatet av KNEGs insatser under 2013.

Att det redan idag gar att astadkomma stora férbéttringar av godstransporters miljé-
prestanda &r sjalvklart f6r manga. Inte minst syns det i Demoskop-undersékningen,
dér de flesta anser att en 6vervéldigande del av reduktionspotentialer pa sikt med

ny teknik, nya brédnslen och féréndrat beteende &r realiserbara redan idag. | tids-
perspektivet till &r 2030, visar undersékningen att manga underskattar de potentialer
som finns fér att minska utsldppen. Den dominerande asikten &r att potentialen ligger
runt 40 procents minskning till 2030 jdmfért med dagens niva, vilket &r hélften av de
potentialer som KNEG och Utredningen for fossilfri fordonstrafik visat pa. Det finns
dérfor ett behov av att kommunicera och géra det mer ként vilka stora potentialer som
finns att minska lastbilstrafikens klimatpaverkan och de atgérder som ligger bakom.

I Demoskop-undersékningens avslutande fraga fick de svarande géra en egen
bedémning om var de via sina positioner ansag sig kunna géra som stérst skillnad.
Hér blev upphandlings- och transportképarperspektivet det tydligaste svaret.
Genom att stélla tydligare och béttre krav gar det att paverka utvecklingen mot
klimateffektivare godstransporter.
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Inledning

FN:s klimatpanel (Intergovernmental Panel on Climate Change, IPCC) pekar i sin senaste
rapport pa vikten av att bryta trenden mellan ekonomisk tillvaxt och utslapp av vaxthus-
gaser fran transporter.! Fortsatter 6kningen av persontransporter och godstransporter
som hittills, forutspas de totala globala utslappen av vaxthusgaser fran transportsektorn
att fortsatta oka, trots pagaende och kommande effektiviseringar och inférsel av
fornybara drivmedel. Utan kraftfulla atgarder antas utslappen fran transporter under
kommande decennier 6ka snabbare dn nagon annan samhallssektor. Skillnaden i trans-
portrelaterade utslapp per invanare mellan OECD-landerna och 6vriga varlden blir allt
mindre, som en konsekvens av globalisering och ekonomisk tillvéxt. Saledes blir det en
internationell angeldgenhet att implementera policyer och finna I6sningar for effekti-

vare transportsystem. IPCC beskriver utmaningen i fyra omraden:

e Undvika resor nar mojligt — genom t ex fortatning, smartare logistik och 6kad
anvandning av teknik foér information och kommunikation (IKT).

e Transportomstallning till effektivare transportslag - till exempel genom 6kat fokus
pa kollektivtrafik, gang- och cykelinfrastruktur samt utveckling av befintliga infra-
strukturer for att korta avstand och restider.

e Minskad energiintensitet per trafik- och transportarbete - till exempel genom
effektivisering av fordon och motorer, lattare material, mindre fordon, 6kad
fylinadsgrad samt elektrifiering.

e Minskad andel fossilt kol i bransle — till exempel genom att byta ut oljebaserade
produkter mot naturgas, biometan och andra biodrivmedel samt elektricitet och

vatgas producerade fran fossilfria alternativ.

| Sverige har kunskapen om vad som behoéver goras for att na de klimatpolitiska malen
vaxt sig starkare. Det paket av atgarder som kan realisera en fossiloberoende fordons-
trafik vid 2030 och ett klimatneutralt Sverige vid 2050 har beskrivits utforligt i Utred-
ningen om fossilfri fordonstrafik?. Aven KNEGs tidigare resultatrapporter har beskrivit
potentialer fér minskad klimatpaverkan fran godstransporter for 2020 respektive 2030
tillsammans med drivkrafter och hinder for att na dessa samt vikten av breda sam-
arbeten. | denna, den fjarde rapporten inom samarbetet Chalmers, Trafikverket och
KNEG, utgdrs grunden av en Demoskop-undersokning riktad till politiker pa nationell
och lokal niva samt inkdpare av transporter inom privat och offentlig sektor. Resultatet
av undersékningen jamfoérs med de bedémningar som gjorts i tidigare KNEG resultat-
rapporter samt Utredningen for fossilfri fordonstrafik. Darutoéver beskrivs utvecklingen
i godstransportsektorn med avseende pa effektivare transporter, effektivare fordon

samt fornybar energi och resultatet av KNEGs insatser under 2013.
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Dagslage och malbild

SEKTORN

Utslapp av vaxthusgaser e Under 2012 stod inrikes transporter fér 33 procent av Sveriges
utslapp av vaxthusgaser, en andel som varit relativt stabil sedan 2005. Preliminara siffror
for 2013 pekar pa liknande andelar. Vagtrafiken dominerar inrikes transporter och star

for 94 procent av utsldppen av vaxthusgaser.

Véagtrafikens utslapp av vaxthusgaser var som storst 2005-2007 da de var 12 till 14 procent
storre an 1990. Sedan dess har utslappen minskat sa att de 2013 enligt preliminara data
var tre procent lagre an 1990°. Minskningen under 2013 var fyra procent. Den huvud-
sakliga forklaringen ar energieffektivare personbilar i kombination med 6kad andel bio-
drivmedel. Utvecklingen med minskande utslapp har fortsatt under 2014 &ven om takten
har mattats. Med idag fattade beslut om styrmedel ser utslappen ut att fortsatta att

minska. Takten ar dock inte tillrécklig for att avstandet till allt skarpare mal ska minska.

Latta och tunga lastbilar star for cirka en tredjedel av vagtrafikens utslapp av vaxthusgaser,
huvuddelen svarar personbilar for. Mellan 1990 och 2008 6kade lastbilarnas utslapp av
vaxthusgaser med drygt 2,3 miljoner ton. Utslappsdkningen ligger huvudsakligen pa latta
lastbilar med totalvikt under 3,5 ton och de allra tyngsta lastbilsekipagen med totalvikt pa
50 till 60 ton. Mellan 2008 och 2011 var utslappen fran lastbilar i stort sett oférandrade.
Undantag finns dock fér 2009 da utslappen var lagre som resultat av den ekonomiska
tillbakagangen. Under 2012 och 2013 har utslappen fran tunga lastbilar minskat med
preliminart 15 procent eller knappt 0,7 miljoner ton, genom en 6kad andel biodrivmedel
och 6kad energieffektivitet samtidigt som trafiken varit relativt oférandrad. Utslappen
fran latta lastbilar har inte minskat lika mycket. Som jamforelse kan ocksa namnas att

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

Inrikes transporter ej
vagtrafik 2%

Ovriga nationella

utslépp 67% Latta lastbilar 3%

Vagtrafik 31%

Personbilar 19%

Figur 1. Transporternas andel av de nationella utslappen ar 2012.
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Tunga lastbilar 7%
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Till 2030 bedodms trafiken med tunga
lastbilar ha 6kat med 36 procent
jamtért med 2013, det vill saga

ungefar lika mycket som den 6kade
mellan 1990 och 2008.

Trafikutvecklingen e Saval trafikarbete som transportarbete’ fér tunga lastbilar ligger
pa en lagre niva 2013 &n under 2008. Sammantaget gor det att effekten av de atgarder
inom energieffektivisering och férnybar energi som genomfoérts sedan 2008 fatt stérre
relativt genomslag an tidigare, da transporterna ¢kade i stort sett varje ar. Mellan 1990
och 2008 6kade den tunga lastbilstrafiken med 34 procent medan trafiken med latta
lastbilar fordubblades. Trafiken med latta lastbilar har 6kat dven efter 2008. Huvud-
delen av transportarbetet genomférs med tunga lastbilar. Det finns dock en osékerhet
i utvecklingen av trafiken med tunga lastbilar under just 2013. Trafikverkets méatningar
av trafiken pa det statliga vagnatet pekar pa en 6kning av trafiken som dock inte ar
statistiskt sakerstalld. Trafikanalys matningar som bygger pa korstrackor av svenska
lastbilars trafik samt statistik pa utlandska lastbilars trafik i Sverige pekar daremot pa
en minskning av trafiken med 6ver tva procent. Under 2014 har 6kningen av lastbils-
trafiken pa det statliga vagnatet varit statistiskt sakerstalld. Lastbilarna utnyttjas

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

fran 23 procent for aren 2005 till 2007 och med 16 procent for aren 2011 till 20134
Minskningen har framférallt skett efter 2009.

Aven om det finns osdkerhet om trafiken med tunga lastbilar 6kade eller minskade
under 2013 pekar prognosen atminstone pa en 6kning. Till 2030 bedéms trafiken med
tunga lastbilar ha 6kat med 36 procent jamfort med 2013, det vill séga ungefar lika
mycket som den 6kade mellan 1990 och 2008.

i Trafikarbete beskriver antalet forflyttningar av fordon med enheten fordonskilometer. Transportarbete beskriver
antalet forflyttningar av gods med enheten tonkilometer.
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Den langsiktiga utvecklingen av godstransporterna ar en del i en strukturomvandling
dar varor transporteras allt [angre strackor nationellt och internationellt. Sverige ar
som exportland mycket paverkat 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 manga ar. Detta beror delvis pa att naringslivets sammansattning

har férandrats, vilket lett till mer hogvardigt volymgods'. En viktig forklaring till de
langre transporterna ar ocksa att foretagen tillvaratar stordriftsférdelar genom att
koncentrera produktionen till farre platser. Trenden mot minskade lager och 6kade
krav pa sma, frekventa séndningar bidrar ocksa till denna utveckling. Minskade

lager och frekventa sandningar ar resultatet av 6kade marknadskrav pa effektivitet,
flexibilitet, kortare ledtider samt reducerad kapitalkostnad i produktionsanldaggningar,
utrustning, lager etc.

Energieffektivisering ¢ For tunga fordon har energieffektivitet lange varit en viktig
fraga dar stora framsteg gjordes fram till slutet av 1980-talet. Energieffektiviteten for
tunga lastbilar ar hog, vilket en jamfoérelse mellan en lastbil och en personbil kan visa.
En fullastad 60 tons lastbil kan ha en bransleférbrukning pa cirka 40 liter per 100 km,
vilket kan jamféras med en genomsnittlig personbil som vager 1,5 ton och har en
bransleférbrukning pa cirka 8 liter per 100 km. En faktor 40 i viktskillnad men bara en
faktor fem i bransleférbrukning. Utvecklingstakten i riktning mot minskad bréanslefor-
brukning fér tunga fordon bromsades upp i bérjan av 1990-talet, bland annat till foljd
av att optimering och utveckling av motorerna i hogre grad fokuserades pa att klara allt
strangare avgaskrav. | och med att det finns en konflikt mellan framforallt laga utslapp
av kvaveoxider och lag bransleférbrukning blev det svart att ytterligare sanka bransle-
forbrukningen. Efterbehandlingssystem for avgaserna tillkom framférallt i och med
euro IV-kraven, som blev obligatoriska 2005/2006. Detta innebar att motorn i storre
utstrackning kunde optimeras for lagre bransleférbrukning medan efterbehandlingen
kunde anvandas for att minska avgasutslappen i samband med euro IV och euro V.
Euro VI kraven som galler for alla nya tunga lastbilar fran slutet av 2013 sades inled-
ningsvis kunna leda till en 6kning av bransleférbrukningen, framférallt som resultat

av partikelfiltret®. | kombination med andra atgarder for att effektivisera drivlinan visar
dock flera tillverkare pa lagre eller lika 1ag bransleférbrukning for fordon med motorer

som uppfyller euro VI jamfoért med motsvarande fordon med euro V motorer®.

i Gods dar den maximala lastfaktorn i t ex en lastbil begransas av volymen till skillnad fran gods dar lastfaktorn
begransas av vikten.

12 | KNEG Resultatrapport 2014



Det har hittills saknats en standardiserad metod for att mata och redovisa bransle-
forbrukning och utslapp for kompletta fordon, vilket gjort det svart att aktivt valja

de mest bransleeffektiva modellerna. De prov som utférs for att kontrollera om
avgaskraven klaras gors pa motor. Motorn férekommer sedan i manga olika typer

av fordon som ocksa varierar i last och andel slapanvandning. Att mata och deklarera
bransleforbrukningen pa alla dessa variationer av fordon och anvandning skulle bli
mycket omfattande. EU-kommissionen har darfér 1atit utveckla en modell som utifran
matningar pa motor och karakteristik pa fordonet kan berdkna bransleférbrukningen
for komplett fordon. En strategi har tagits fram for hur utslappen fran tunga fordon
ska kunna minskas’. | denna ingar att gora det obligatoriskt att med hjalp av modellen
berdkna, rapportera och félja upp bransleférbrukning och koldioxidutslapp. Kommis-
sionen skriver ocksa att nasta steg kan vara att stalla krav pa hogsta tilldtna koldioxid-

utslapp pa samma satt som idag gors for latta fordon.

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

ocksd mojlighet att minska energianvandningen genom att minska fardmotstandet
i form av luftmotstand, rullmotstand och accelerationsmotstand. Det senare genom
viktoptimering. For tunga lastbilar i fjarrtrafik dominerar luftmotstandet men aven

rullmotstandet har stor betydelse.

KNEG har initierat en forstudie om minskning av luftmotstandet hos tunga lastbilar
genom aerodynamiska komponenter. Projektet finansierades av Trafikverket och
genomfordes av Chalmers under 20148, Modelleringar for extrema konceptfordon visar
att luftmotstandet skulle kunna minska med Over 40 procent. Vid sadana modifieringar
paverkas dven innerutrymmet i slapet genom att héjden minskar i bakre delen av slapet.
Sidokjolar och aerodynamiskt avslut, sa kallade boat tail, paverkar déremot inte inner-
utrymmet. Genom férandringar som gjorts i EU regelverket 2012 tillats ocksa att dessa
sticker ut 50 cm baktill och fem cm pa vardera sidan. | basta fall kan sddan utrustning
enligt studien minska luftmotstandet med 22 procent for en lastbil med slap, vilket
omraknat i bransleférbrukning innebar en minskning pa cirka atta procent fér en lastbil
med slap. Det stdmmer val éverens med tidigare skattningar av AEA och Ricardo som
anger ett intervall pa tre till atta procent branslebesparing for en fjarrlastbil®. Merkost-
naderna for sidokjolarna och det aerodynamiska avslutet betalar sig enligt forstudien
inom ett ar i minskad bransleférbrukning. Intervjuer med akerier visar att det i en del
fall finns praktiska problem. Med 6kad efterfragan gar det att vidareutveckla kom-
ponenterna och minska dessa problem. Allmant finns en kunskapsbrist hos akarna om
bland annat aterbetalningstider. Ytterligare ett hinder ar att slapen ibland har en annan
agare an lastbilen, dgare som inte alltid ser en direkt nytta med lagre luftmotstand.
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Pa ett par ar har anvandningen av
diesel minskat med 15 procent och
energianvandningen med 10 procent.

Om man ser utvecklingen 6ver langre tid har lastbilarna blivit stérre och fatt storre
lastférmaga. En 6kad andel utlandska lastbilar kan dock férandra bilden. Nar det galler
svenskregistrerade lastbilar utfors cirka 80 procent av transportarbetet av lastbil med
slap, resterande utfors av lastbil utan sldap och dragbil med semitrailer. Denna andel
har inte forandrats mellan 2005 och 2013. Daremot har andelen av transportarbetet
som utfors av utlandska lastbilar 6kat nagot. Dessa anvander foretradesvis dragbil
med semitrailer. Totalt innebar det darfor en forskjutning fran 25 meters lastbil med
slap till 18 meters dragbil med semitrailer. Inom KNEG har det gjorts férsok med annu
tyngre lastbilar inom ETT-projektet, déar man provat langre och tyngre timmertranspor-
ter, och DUO2 dar man koér med ett 32 meter langt skapekipage (dubbla semitrailers).
Trafikverket och Transportstyrelsen fick under 2014 uppdrag av regeringen att paborja
forberedelser for att fordonskombinationer med en bruttovikt pa upp till 74 ton ska
kunna trafikera det allmanna vagnatet och avrapportera detta i augusti 2014. Trans-
portstyrelsen lamnade i sin rapport férslag pa forfattningsandringar och Trafikverket

redovisade hur delar av vagnatet kan éppnas foér tyngre fordon™.

Utover den tekniska utvecklingen av fordon finns potential f6r minskad bransle-
forbrukning i forarbeteende. Sparsam kérning ar ett obligatoriskt moment i forar-
utbildningen for kérkort men fér tunga fordon ger de fortbildningar som gors av
yrkesforare storst effekt. Hastighetsovertradelserna har de senaste 10 aren minskat

men fortfarande overskrider mer an tre av fyra lastbilar med slap hastighetsgranserna'.

Sammantaget pekar ovanstaende pa att lastbilstransporternas effektivitet har
forbattrats under senaste aren.
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Fornybar energi ¢ Andelen férnybar energi inom vagtransportsektorn ékade

under 2013 till 9,6 procent fran 8,0 procent ar 2012. Foér lastbilarna specifikt 6kade
andelen fran 7,3 till 10,4 procent, huvudsakligen genom 6kad inblandning av HVO
(hydrerade vaxtoljor) i konventionellt dieselbransle. HVO introducerades 2011 av
Preem men anvéands nu dven av OKQ8 och andra drivmedelsleverantérer. HVO har
egenskaper som ar mycket lika diesel och kan darfér blandas in i hdga andelar medan
inblandningen av FAME (fettsyrametylestrar) ar begransad till sju procent. Andelen
fornybar energi har fortsatt att 6ka under 2014. Totalt minskade tunga lastbilars
anvandning av diesel med sju procent under 2013 samtidigt som energianvédndningen
minskade med fyra procent. Pa ett par ar har anvandningen av diesel minskat med

15 procent och energianvandningen med 10 procent. Ungefar halva minskningen

av energianvandningen kan harledas till minskad trafik medan resten beror pa
energieffektivisering.

Energimyndigheten prognostiserar fortsatt 6kning av andelen férnybart bransle inom
vagtransportsektorn dven med dagens fattade beslut om styrmedel™. Till 2016 prog-
nostiseras att andelen férnybart bransle (HVO och FAME) i diesel 6kar fran dagens

10 procent till 13 procent.

Energi -6% .
Diesel -89 Energi -4%
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Figur 2. Tunga lastbilars energianvandning 2011-2013 (2013 preliminara siffror).
For 2011 saknas uppdelning av biodieseln pd HVO och FAME.
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Prognos med dagens fattade beslut e Ser man framat bedéms de klimatpaverkande
utslappen fran vagtrafiken med dagens fattade beslut minska nagot. Minskningen
beror pa fortsatt effektivisering av personbilarna som uppnas genom regleringen av
koldioxidutslappen for nya bilar. Krav har nu beslutats till och med 2021. Lastbilarnas
utslapp bedéms dock fortsatta att 6ka som resultat av 6kad trafik. Utan ytterligare
styrmedel &r den prognostiserade energieffektiviseringen och tillskottet av biodriv-
medel inte tillrackligt for att kompensera for trafikokningen. Till 2050 har regering
och riksdag beslutat att Sverige inte ska ha nagra nettoutslapp av klimatgaser. Det
innebar att dven transporternas utslapp maste vara nara noll. Till 2030 har man dess-
utom beslutat att Sverige bor ha en fordonsflotta som ar oberoende av fossila branslen.
Utredningen for fossilfri fordonstrafik hade som en uppgift att definiera vad som menas
med en fossiloberoende fordonsflotta'. For att skapa goda foérutsattningar for att na
visionen om ett klimatneutralt Sverige till 2050 féreslog utredningen ett etappmal till
2030 pa 80 procents reduktion av utslappen av vaxthusgaser fran vagtrafiken jamfort
med 2010 ars niva. Det stammer ocksa 6éverens med den tolkning av en fossiloberoende
fordonsflotta som Trafikverket hade gjort tidigare'. Behovet av nya styrmedel for att
na malen ar stort, inte minst vad galler tunga lastbilar vars utslapp av vaxthusgaser
beddéms 6ka med cirka 30 procent till 2035.
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Figur 3. Den svarta linjen visar den historiska utvecklingen fram till idag av véagtrafikens anvandning av fossil
energi. Den turkosa linjen (6verst) visar hur anvandningen av fossil energi skulle utvecklas om dagens fordon
och drivmedel anvéandes aven i framtiden med den trafikprognos som Trafikverket tagit fram. Den grona
linjen (mitten) visar utvecklingen med idag fattade beslut om styrmedel och &tgarder. Den graa linjen (nederst)
visar malsattningen med Utredningen om fossilfri fordonstrafik forslag till etappmal fér 2030 och regering
och riksdags mal om ett klimatneutralt Sverige 2050.
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KNEG

Samarbetet Klimatneutrala godstransporter pa vag (KNEG) bildades 2006 av Chalmers,
Preem, Schenker, Volvo Lastvagnar och Trafikverket med den gemensamma visionen att
halvera klimatpaverkan fran en typisk svensk godstransport pa vag till ar 2020 med 2005
som basar. Sedan starten har samarbetet vaxt och bestar 2013 av 14 medlemmar: Chalmers/
Goteborgs universitet, DB Schenker, FordonsGas Sverige AB, OKQ8, PostNord Logistics,
Preem, Ragn-Sells AB, Renova AB, Scania, SKF Logistics Services, Stora Enso, Sveriges
Akeriforetag, Trafikverket och Volvo Lastvagnar. Tillsammans tacker aktorerna viktiga
delar av transportsystemet som bransleproduktion, bransledistribution, fordonstillverk-
ning, transportorer, forskning och myndigheter. Varje medlem arbetar aktivt med minst
tre egna ataganden men manga medlemmar ingar ocksa i samarbetsprojekt dar nya
tekniker och metoder utvecklas och testas, for att senare kunna spridas och anvandas i
betydligt storre skala. | KNEG ingar aven ataganden som syftar till en effektivare bransle-
produktion samt 6kad spillvarme till fjarrvdrmeproduktion. Aven om denna typ av
ataganden inte direkt bidrar till utslappsminskningar for transportsektorn ger de likval
en indirekt paverkan — nar allt mindre fossil energi gar at per producerad volymenhet

bransle minskar ocksa utslappen ur ett livscykelperspektiv vid bransleanvandning.

Under 2013 har ataganden fran
KNEGs medlemmar resulterat i en
utslappsbesparing pa éver 385 000 ton
koldioxid fran svenska godstransporter
pa vag, | jamforelse med 2005.
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KNEG resultat 2013 e Under 2013 har ataganden fran KNEGs medlemmar resulterat i
en utslappsbesparing pa éver 385 000 ton koldioxid fran svenska godstransporter pa
vdg, i jdmforelse med 2005. Tillsammans har man fortsatt att demonsterara ny teknik
och nya lésningar med potential att féra godstransportsektorn narmre ett fossilt
oberoende vid 2030.

KNEG har som gemensamt mal att halvera utslappen fran en typisk svensk godstransport
pa vag till 2020 med 2005 som basar. Oversatt till ton koldioxidekvivalenter, ska den
arliga besparingen fran medlemmarnas ataganden uppga till 1 900 000 ton vid 2020.
Det innebéar en utmaning att i snitt 6ka utslappsbesparingen med néstan 40 procent
eller 155 000 ton koldioxid arligen. Sedan 2008 har den genomsnittliga utslapps-
besparingen 6kat med 60 procent, till stor del driven av introduktionen av HVO-diesel.

Att vidhalla 6kningstakten till ar 2020 kommer naturligtvis bli allt svarare da det
kommer att kravas allt storre besparingar i absoluta ton koldioxid raknat. For att na
malet beh6vs med stor sannolikhet fler och kraftfullare ataganden inom andra insats-
omraden an férnyelsebara drivmedel. Utéver 6kad andel biodrivmedel behéver fordon
fortsatt bli allt mer bransleeffektiva genom ny motorteknik, minskat rullmotstand, 6kat

KNEG resultat 2008-2013
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T

Figur 4.
KNEG-resultatet for kol-
dioxidbesparingar under
perioden 2008-2013.
Figuren visar aven tva
scenarier for utslapps-
reduktion till &r 2020.

[ KNEG-resultat 2008-2013

_ — _ Linjart scenario, 155 kton
CO, per ar

_ __ Exponentiellt scenario,
39% per ar
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praktiserande av sparsam korning och 6kad anvandning av langre och tyngre fordon.
Det finns ocksa betydelsefulla besparingspotentialer i forbattrat luftmotstand for
bade dragbilar och ekipage, inte minst genom sa kallade fordonstag eller platooning.
Nationellt saknas fortfarande initiativ for att skapa nya logistikkoncept med fokus pa
Okad transporteffektivitet genom samdistribution och 6kad intermodalitet. Genom att
effektivisera alla lankar av transportkedjan kan en allt stérre del av transportarbetet
forsorjas med biodrivmedel.

Fornybara branslen bakom 6kad koldioxidbesparing ¢ KNEG-medlemmarnas ataganden
delas in i de tre insatsomradena effektivare fordon, effektivare transporter och for-
nyelsebara branslen. Denna indelning ger en 6verblick éver vilka typer av dtaganden
som ger storst genomslag for resultatet. Tabell 1 ger en sammanstalining éver hur varje
insatsomrade har bidragit till utslappsbesparingen for 2012. KNEG har aven ett fjarde
insatsomrade — effektivare bransleproduktion — som syftar till att minska méangden
fossil energi i produktion av bransle. Det omradet ger inget direkt bidrag till koldioxid-
besparingar av godstransporter pa vag men likval ett viktigt indirekt bidrag for att
minska utslappen av fossil koldioxid av bensin och diesel ur ett livscykelperspektiv.

TABELL 1: UTSLAPPSBESPARINGAR INOM KNEG
AR 2013 PER INSATSOMRADE.

Insatsomrade Utslappsbesparing (ton koldioxid)

Fornybara branslen 350 900

Effektivare fordon 31100

Effektivare transporter 4400

Totalt 386 400
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KNEG-medlemmarnas ataganden delas
in 1 de tre insatsomradena effektivare
fordon, effektivare transporter och
fornyelsebara branslen.

Totalt ligger 12 ataganden fran KNEGs medlemmar bakom resultateti fér 2013, dar det
har varit mojligt att samla in data och gora en kvantifiering. Tabell 2 visar de sex ata-
ganden som under aret har gett stérst bidrag till resultatet. Ovriga 4taganden beskrivs

i avsnittet “Ataganden”.

De bada &tagandena "Okad laginblandning av férnybart drivmedel i diesel” dominerar.
Preems Evolution Diesel som produceras av tallolja ar en restprodukt fran pappers- och
massaindustrin och utvinns fran svartlut. Ur ett well to wheel-perspektiv (WTW) ger
talloljan 98 procent lagre klimatpaverkan i jamférelse med svensk referensdiesel, och
ger darmed en kraftig reduktion av vaxthusgaser nar den ersatter fossil diesel. Sedan
introduktionen 2010 har andelen tallolja (ratalldiesel) gradvis 6kats for att under 2013
som mest utgodra 35 procent. Darutéver innehaller Evolution Diesel dven sju procent
RME. Den sammanlagda besparingen for detta dtagande under 2013 &r beraknat till
227 800 ton koldioxidekvivalenter®, baserat pa forsaljningsvolymer pa den svenska
marknaden som ersatter fossil diesel fér tunga transporter.

Under 2012 lanserade OKQ8 Diesel Bio+ som ar ytterligare en variant av diesel med hdg
andel HVO fast dar bioravaran produceras fran vegetabiliska och animaliska fetter. Tack
vare goda kéldegenskaper har Diesel Bio+, till skillnad fran Preems Evolution Diesel,
samma mangd HVO aret runt. HVO-komponenten ger ett minskat vaxthusgasutslapp
med 89 procent i jamforelse med svensk referensdiesel. Under 2013 inledde OKQ8

i Se Appendix for en komplett lista av samtliga ataganden i KNEG 2012.
v Exklusive volymer som anvands av andra KNEG-medlemmar for att undvika dubbelrdkning for KNEGs sammanlagda besparing.
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tester av ett rent HVO-drivmedel kallat Diesel BioMax. Den sammanlagda besparingen
fran forsaljning av Diesel Bio+, Diesel BioMax samt RME som ersatter fossil diesel for
tunga transporter beraknas till 62 900 ton koldioxidekvivalenter".

Att dessa nya drivmedel har ett genomslag pa marknaden ar synligt bland andra
KNEG-medlemmar. | Schenkers dkeriverksamhet utgér HVO-diesel en allt stérre del av
drivmedelsanvandningen. Under 2013 har den sammanlagda effekten av férnybara
drivmedel i Schenkers verksamhet gett en uppskattad besparing pa 35 000 ton koldioxid-
ekvivalenter, som aven inkluderar 100-procentig biodiesel (RME) och fordonsgas.

Bransleeffektivisering av fordon ar en standigt pagaende utvecklingsprocess hos
fordonstillverkarna. Genomslagen for sddana férbattringar ar sallan av samma storlek
som vid introduktionen av nya biodrivmedel. Snarare ar det méjligt att genom motor-
effektiviseringar, minskning av luft- och rullmotstand och olika férarstod till chaufférer
for att underlatta sparsam korning sanka bransleférbrukningen med enstaka procent.
Den uppskattade besparingen av Volvo Lastvagnars forséljning under 2013 pa den
svenska marknaden ar 20 700 ton koldioxidekvivalenter, baserat pa antagande att nya

fordon ersatter aldre som inte ar lika branslesnala.

TABELL 2: UTSLAPPSBESPARINGAR INOM KNEG AR 2013
FRAN DE SEX ATAGANDEN MED STORST BIDRAG.*

Atagande Insatsomrade Utslappsbesparing
(ton koldioxid)

Okad laginblandning av férnybart drivmedel i diesel | Férnybara brénslen | 227 800

Okad laginblandning av férnybart drivmedel i diesel | Férnybara brénslen | 62 900

Tanka det mest klimatvanliga branslet Férnybara branslen | 35 000

Bransleeffektivisering av lastbilar Effektivare fordon | 23 900

Oka andelen férnybara drivmedel Fornybara branslen | 20 700

Sparsam korning Effektivare fordon | 4 400

* Notera att “Okad laginblandning av fornybart drivmedel i diesel” férekommer tva ganger men
avser tva olika KNEG-medlemmars ataganden.

v Exklusive volymer som anvands av andra KNEG-medlemmar for att undvika dubbelrdkning for KNEGs sammanlagda besparing.
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Att sakerstalla hastighetsefterlevnad och efterstrava en sparsam korning ar effektiva
metoder for att minska utslapp pa kort sikt och, dessutom, minska drivmedelskostnader.
Genom att planera kérningen, behalla ett jdmnt gaspadrag och undvika tomgangs-
korning ar det majligt att minska bransleférbrukning med upp till 15 procent. Stérsta
utmaningen ar att utmana invanda beteenden och bibehalla ett nytt korsatt. Schenker
har som mal att samtliga chaufférer ska genomga utbildning i sparsam kérning. Under
2013 var 72 procent utbildade, vilket uppskattas ha gett en besparing om 4 400 ton
koldioxidekvivalenter baserat pa en schabloniserad reduktion av bransleférbrukningen
med sju procent.

Som tidigare ar kvarstar utmaningen att initiera lyckade projekt och ataganden for att
effektivisera logistik och transporter. Det insatsomradet rymmer ataganden som t ex
ruttoptimering, 6kad fyllnadsgrad, léngre och tyngre fordon, intermodalitet samt 6ver-
flyttning av gods. Har finns en vasentlig potential for koldioxidbesparingar men utveck-
lingen bromsas ofta av regleringar, avsaknad av affarsmodeller, tillganglig information
och data om gods och godsfloden eller efterfragan fran transportképare. Darutéver
finns ocksa en metodsvarighet i att tillgangliggéra data som speglar de férbattringar
som faktiskt sker. Darfor kan det antas att det faktiska bidraget fran insatsomradet

effektivare transporter ar storre an vad som framgar i sammanstallningen i tabell 1.
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HUR VI SKULLE KUNNA NA DIT

| tidigare resultatrapport har en malbild tagits fram for att visa hur lastbilstransporterna
kan bidra till klimatmalen. Denna redovisas har ndgot uppdaterad bland annat med
utgangspunkt fran Utredningen for fossilfri fordonstrafik.

Forbattrad logistik och 6verflyttning till mer energieffektiva trafikslag ¢ Med dagens
utveckling bedéms lastbilstrafiken 6ka med drygt 30 procent till 2030 och drygt

60 procent till 2050. Transportbehovet behodver i malbilden uppfyllas samtidigt som
lastbilstrafiken inte far 6ka. Det staller stora krav pa férbattringar av logistik och att
transportsystemet tillsammans med jarnvag och sjéfart utnyttjas mycket effektivt.
Det kraver ocksa atgarder i infrastrukturen.

Beddmningen av potentialen for dverflyttning till sjéfart och jarnvag bygger pa en over-
flyttning av 30 procent av lastbilstransporterna éver 30 mil till 2030 och 50 procent till
2050. Detta ar i enlighet med malen i EU:s vitbok for transporter'. Det skulle innebara
en 6kning av godstransporter pa jarnvag och inrikes sj¢fart med 65-70 procent fran
2010 till 2030. Detta kan jamforas med 6kningen enligt Trafikverkets huvudscenario

pa 45 till 50 procent. Till detta skall tilldaggas att aven persontrafiken pa jarnvag okar
mycket mer i malbilden. Overflyttning i denna storleksordning kommer att kréva stora
insatser i nyinvesteringar, drift och underhall for att sakerstalla tillracklig kapacitet och
tillforlitlighet inom jarnvagen och i forbindelser till hamnar. Detta tillsammans med moj-

ligheter till langre tag och kortare transporttider starker jarnvagens konkurrenskraft.

Godstransporterna i stader
kan effektiviseras kraftigt.

24 | KNEG Resultatrapport 2014



Godstransporterna i stader kan effektiviseras kraftigt. Val genomférda projekt med
tydliga incitament visar att antalet lastbilsrorelser kan minska med mellan 30 och

70 procent genom samordning av transporter. Andelen transporter som atgarden berér
ar dock begransad. Ruttplanering och 6kad fyllnadsgrad verkar daremot pa huvud-
delen av transporterna, men har ar effekten mindre. Langre och tyngre lastbilar ger
en minskning av energianvandning och koldioxidutslapp, forutsatt att det inte leder
till 6kade transportvolymer och till att transporter flyttas fran jarnvag till vag.

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

Totalt beddms atgarderna kunna gora sa att lastbilarnas trafikarbete kan behallas pa
dagens niva, i stallet for att 6ka med 32 procent. Annorlunda uttryckt blir trafiken

26 procent lagre ar 2030 an om atgarderna inte genomfors. Eftersom flera av atgarderna
innebar forbattrad logistik och langre fordon kommer lastbilarna att bara mer last.
Transportarbetet som lastbilarna utfér 6kar darfér med 16 procent mellan 2010 och
2030. Totalt i transportsektorn ar transportarbetet lika stort med och utan atgarder,
det ar logistiken som forbattras och fordelningen mellan trafikslagen som andras.

TABELL 3: KRITISKA FAKTORER - TRANSPORTSNALT SAMHALLE.

For att till 2030 astadkomma oforandrad lastbilstrafik kravs att:

e Forutsattningar skapas for att 30 % av de tunga lastbilstransporterna éver 300 km
flyttas till jarnvag och sjofart till 2030 (50 % till 2050).
Godstransporter i staden samordnas sa att mangden lastbilsrorelser (fkm) minskar
med 20-30 % jamfoért med prognos.
Fyllnadsgrad och ruttoptimering 6kar sa att detta leder till 10 % effektivare
fjarrtransporter (minskat trafikarbete).
Halften av alla rundvirkestransporter och cirka 15 % av 6vriga fjarrtransporter sker
med langre och tyngre fordon.
Atgarderna kombineras med generella styrmedel i form av drivmedelsskatter och
kilometerskatt.
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Energieffektivisering ¢ For att na en effektivisering av flottan av fjarrlastbilar med

25 procent fram till 2030 kravs med nuvarande utbytestakt av fordonen en effektivi-
seringstakt pa 1,8 procent per ar, sa att nya tunga lastbilar blir 30 procent effektivare
till 2030 jamfort med 2010. Effektiviseringen astadkoms genom minskat luftmotstand,
rullmotstand och optimering av drivlina. Hybridisering kan ge ett visst bidrag. Poten-
tialen till 2030 kan uppnas genom atgarder som beddms som kostnadseffektiva redan
med idag tillgdnglig teknik’. Till 2050 bedéms den genomsnittliga nya lastbilen vara
50 procent effektivare jamfort med 2010. En del av denna effektivisering astadkoms
genom att lastbilarna till 25 procent gar pa el genom att 100 mil av de mest trafikerade

vagarna elektrifieras.

Distributionslastbilar antas i likhet med stadsbussar kunna elektrifieras till stor del.
Nagon separat bedémning har inte gjorts for nya distributionslastbilar utan dessa antas

i likhet med nya stadsbussar vara helt eldrivna till 2025. En succesivt 6kad andel eldrivna
bussar och distributionslastbilar i forsaljningen av nya fordon dven innan dess i kombina-
tion med omsattningen av fordonsparken gor att andelen i fordonsparken till 2030 blir
drygt 80 procent. Detta stammer ocksa 6verens med malet att citylogistik i princip ska
vara koldioxidfri 2030, som EU-kommissionen anger i vitboken om transporter'. Hybridi-
sering ar redan idag lonsam for stadsbussar och aven elektrifiering genom laddhybrider
eller helelektriska bussar ar pa gransen till lbnsamma dver en normal avskrivningstid pa
7 ar'®'. Hybridisering och elektrifiering av bussar och distributionslastbilar innebar ocksa

lagre bullernivaer, 6kad komfort samt hojd imagefaktor for kollektivtrafiken.

Utover effektivisering av fordonen finns ytterligare potential i mer sparsamt koérsatt
inklusive battre hastighetsefterlevnad. En potential pa 15 procent kraver utbredd
kunskap om sparsam kérning och att denna tillampas fullt ut. Det innebar ocksa att
hastighetsgranser efterlevs och att infrastruktur och fordon utvecklas i en riktning som

stédjer ett sparsamt kérsatt. Aven viagbeldggning som ger lagre rullmotstand ingér har.

26 | KNEG Resultatrapport 2014



Fornybar energi ¢ Andelen férnybar energi inom transportsektorn kan 6kas pa tre satt:

¢ biobranslen i befintliga motorer
e biobranslen i déartill anpassade motorer
e el alternativt vatgas producerad utifran férnybar energi.

Maéangden biobranslen begransas pa kort sikt av tillgangen pa produktionsanlagg-
ningar och pa langre sikt av tillgdngen pa biomassa. Eftersom mangden biobrénslen
ar begransad bade pa kort och lang sikt ar minskning av energianvandning genom
forbattrad logistik, overflyttning, 6kad energieffektivisering av fordon och anvand-
ning samt elektrifiering en mycket viktig atgard for att 6ka andelen biobranslen.
Genom dessa atgarder kan energianvandningen till lastbilstransporter minska med
ca 40 procent. Det gor att biodrivmedlen réacker langre.

TABELL 4: KRITISKA FAKTORER — ENERGIEFFEKTIVISERING.

For att till 2030 astadkomma 25 % effektivare fjarrlastbilar, elektrifiering av
distribution i staden och 15 procent effektivare anvandning kravs att:

Det finns ett utbud pa EU marknaden.

Nationella styrmedel sa att denna utveckling sker dven har.

Aven nordiska kombinationer utvecklas minst i samma grad som europeiska.

Det finns Ionsamhet i laddhybridbussar 2015-20, eldrivna bussar 2020-25 och
motsvarande for distributionslastbilar.

Det stalls effektivitetskrav pa distributionslastbilar vid upphandling, fran
marknaden och omradeskrav.

Huvuddelen av trafiken respekterar hastighetsgrénserna.
Att sparsam korning tillampas av majoriteten av férarna.
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Till 2050 beddms den genomsnittliga
nya lastbilen vara 50 procent
effektivare jamfért.med 2010.

Pa kort sikt kan férnybar energi till lastbilstransporterna ¢ka genom 6kad laginbland-
ning av biodiesel i form av FAME och HVO i diesel. Aven anvéndning av etanol och
biogas i dedikerade fordon kan bidra. Pa langre sikt ar det kritiskt att hitta alternativ till
diesel av fossilt ursprung for tunga transporter.

I nedanstaende bedémning av potentialen fér fornybar energi till lastbilstransporter
finns bakomliggande antaganden fér biodrivmedelsproduktionen och hur stor del av
denna som gar till persontransporter och évriga inrikes och utrikes transporter. Totalt
antas att det 2030 finns en biodrivmedelsproduktion i Sverige pa 25 TWh varav vag-
trafiken anvander 20 TWh. Av vagtrafikens anvandning bedéms tunga fordon sta for
ca 7 TWh 2030.

Distributionslastbilarna har som namnts tidigare antagits drivas till stor del pa el till
2030. For fjarrlastbilarna har antagits en mix av konventionella dieselfordon som gar
pa en blandning av diesel och biodiesel (HVO, FTD och FAME), metan-diesel som gar
pa biogas med liten tillsats av diesel samt fordon som gar pa DME. Etanol skulle ocksa

kunna vara mojligt.
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Sammanlagd effekt av atgarderna ¢ Genom att kombinera forbattrad logistik, energi-
effektivisering och férnybar energi kan lastbilarnas anvandning av fossil energi minska
med nastan 40 procent till 2020 och 6ver 80 procent till 2030 jamfért med 2010. Till
2050 bor det daven vara mojligt att na nollutslapp av vaxthusgaser. Det forutsatter dock
att kraftfulla dtgarder satts in nu.

Dessa siffror galler for lastbilstrafiken totalt sett i Sverige. | enskilda fall gar det att na
langre pa kortare tid. Flera av KNEGs medlemmar har lyckats minska utslappen med
Over 50 procent redan idag genom att kombinera olika typer av atgarder. For att kunna
skala upp atgarderna kravs det battre logistik och energieffektivisering, dd méngden
biodrivmedel som kan framstallas pa ett hallbart satt kommer vara begransad pa kort
och lang sikt.

TABELL 5: KRITISKA FAKTORER - FORNYBAR ENERGI.

For att till 2030 astadkomma 20 TWh biodrivmedel, 4,5 TWh el och 6ver 80 procent lagre
anvandning av fossil energi kravs:

Minskad trafik, energieffektivisering och elektrifiering som bidrar till att
energianvandningen minskar med 55-60 procent.

Utveckling av produktions- och distributionskapacitet for biodrivmedel.
En fordonsflotta kompatibel med dessa drivmedel.

Tva vagar (sannolikt kombination av dem).

— Drop-in drivmedel (d v s drivmedel som kan blandas i konventionell diesel utan att
specifikationen for dieseln forandras).

— Drivmedel for dedikerade fordon.

Satsning pa dedikerade drivmedel forutsatter aven att det finns fordonsmodeller
tillgangliga internationellt.

Laddinfrastruktur for personbilar och tunga stadsfordon (pa sikt aven for fjarrlastbilar).
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Atgarderna for att minska lastbilarnas klimatpaverkan har ocksa andra synergieffekter.
Minskad lastbilstrafik i staden ger tillsammans med elektrifiering forbattrad stadsmiljo
i form av lagre bullernivaer och battre luftkvalitet. Den minskade energianvéandningen
och minskade dieselanvandningen gor att transportsektorn blir mindre beroende av
olja. En satsning pa biodrivmedel och svensk produktion av dessa kan ocksa ge Sverige
exportmojligheter av saval biodrivmedel som av kunnande inom omradet. Inom
fordonsomradet kan Sverige ocksa fungera som en arena for provning av ny teknik for
energieffektivisering och nya drivlinor. Utredningen for fossilfri fordonstrafik menar
att en kraftfull satsning pa att minska transportsektorns klimatpaverkan inte behoéver
innebdra hogre kostnader. Den minskade energianvéandningen genom energieffekti-
vare fordon och férbéattrad logistik kompenserar mer an val for 6kade kostnader for
biodrivmedel jamfort med diesel.

Har har presenterats atgarder som skulle kunna gora det mojligt for lastbilstrafiken att
bidra till klimatmalen. For att genomféra dessa atgarder kommer det att behovas styr-
medel. Utredningen for fossilfri fordonstrafik féreslog ett stort antal olika styrmedel
inom samhallsplanering, energieffektivisering och drivmedel. Man papekade dock att
det finns ett antal osakerhetsfaktorer som gor att det ar svart att bedéma om dessa
styrmedel kommer vara tillrackliga for att na malen. Darfér behovs kontrollstationer

pa vagen dar behovet av nya styrmedel analyseras och forslag pa styrmedel tas fram.
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TABELL 6: MOJLIGHETER TILL MINSKNING AV TRAFIKTILLVAXTEN
FOR LASTBIL2,

Potential till Potential till Potential till
2020 (reduktion | 2030 (reduktion | 2050 (reduktion
av trafikokning) | av trafikokning) | av trafikékning)

Battre utnyttjande av alla trafikslag -5% -13% -21%

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

Ruttoptimering och 6kad fylinadsgrad 3% -9% -15%

Langre och tyngre fordon?' -2% -4% -10%

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

Foréandrade konsumtions- och
produktionsmoénster

Totalt minskad trafiktillvaxt fér tung
lastbil jamfort med BAU 20302

Trafikforandring for tung lastbil jamfort
med 2010
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TABELL 7: ENERGIEFFEKTIVISERING AV LASTBILSTRANSPORTER JAMFORT MED 2010.

Potential i Potential i Potential i
fordonspark fordonspark fordonspark
till 2020 till 2030 till 2050

Fjarrlastbil och landsvagsbuss (exklusive eldrift)? 1% 25% 45 % (40%)

Andel eldrift fjarrlastbil 1% 25%

Stadsbuss och distributionslastbil?* 26 % 56 % 60 %

Andel eldrift distributionslastbil 18 % 83% 100 %

Ovrig effektivisering (sparsam kérning, lagre hastigheter)®

Tunga fordon

TABELL 8: ENERGIFORSORJNING TUNGA LASTBILSTRANSPORTER (TWH).

Biodrivmedel

El

Fossilt

Totalt

Andel fornybart (el och biodrivmedel)
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Logistik och battre utnyttjande av
W jarnvag och sjofart

W Energieffektivisering (exkl el)
l I Energieffektivisering (genom el)
Byte till el/vatgas

I Byte till biodrivmedel

| Kvarstaende fossil energi

0 4

2010 2020 2030 2040 2050

Figur 5. Lastbilarnas anvandning av fossil energi med och utan atgarder. Hela staplar
motsvarar utvecklingen utan atgérder. Det morkgraa i staplarna motsvarar utvecklingen
efter dtgarder. Av staplarna kan man dven se hur stor del av minskningen som &stadkoms
av var och en av de olika dtgardskategorierna.

TABELL 9: STYRMEDEL FORESLAGNA AV UTREDNINGEN FOR FOSSILFRI
FORDONSTRAFIK MED BARING PA LASTBILSTRANSPORTER.

Transportsnalt samhalle
— Stadsmiljomal och stadsmiljoavtal.
— Forandrade planeringsdirektiv till Trafikverket.

Energieffektivare fordon

— Miljolastbilspremie.

— Demonstrationsprogram for energieffektiva tunga fordon.
Fornybar energi

- Utokad kvotplikt.

- Regelverk for vissa biodrivmedel (prispremiemodellen).

— Se over beskattningen av DME och HVO.

Generellt

— Utred kilometerskatt fér tunga fordon med restitution av skatten pa diesel.
- Klimatrad.

- Nationella samordnare for biodrivmedel och elektrifiering.

KNEG Resultatrapport 2014 | 33



34 | KNEG Resultatrapport 2014



Inkopare och politikers syn
pa mojligheterna att minska
transporters klimatpaverkan

KNEG har latit Demoskop genomfdra en undersékning om uppfattningar for mojlig-
heterna att effektivisera transporter och minska utslapp. Undersékningen vande sig
till fyra malgrupper:

e Riksdagspolitiker inom narings-, miljé och jordbruks-, trafik- samt finansutskottet
e Lokalpolitiker inom kommun och landsting

e Inkdpare inom offentlig sektor

e Inkdpare inom privat sektor

Totalt genomfordes 243 telefonintervjuer under perioden 3 till 19 juni 2014. Urvalet och
frageformuléret utformades i samarbete mellan Demoskop och KNEG. Slutsatser fran

undersdkningen har bland annat publicerats i en debattartikel i Goteborgs-Posten den
2 juli 2014. Nedan gors en djupare analys av resultaten med koppling till tidigare kapitel.

KOSTNADER FOR MILJIOANPASSADE TRANSPORTER

¢ Nastan 70 procent av de tillfragade anser att det inte ar dyrare for transportéren att
koéra miljdoanpassat.

e Drygt 25 procent anser att det ar billigare eller mycket billigare att kéra miljdanpassat.

Det finns manga effektiviseringsatgarder som ger lagre branslekostnader och ar 16n-
samma. Utbildning i sparsam kdrning kan minska bransleférbrukningen med upp till
15 procent?® och manga energieffektiviseringsatgarder betalar sig inom ett till tre ar
genom lagre bransleférbrukning?2#2°, Det finns samtidigt atgarder som innebar ékade
kostnader som t ex biodrivmedel. Utredningen for fossilfri fordonstrafik skriver dock

i sitt betankande att den minskning av bransleanvandningen som kan astadkommas
genom effektivisering i fordonen och ett mer sparsamt korsatt stott av utrustning i
fordon ar sa stor att den mer an val kompenserar for 6kade drivmedelskostnader vid
overgang till biodrivmedel*®. Det forutsatter forstas att atgarderna for energieffektivi-
sering inklusive elektrifiering inte sker [lAngsammare &n 6vergangen till biodrivmedel.
Samtidigt finns det ibland bade kunskapsbrister och viss konservatism inom akeri-
naringen som kan utgoéra hinder fér inférande av teknik som minskar bransleférbruk-
ningen. | vissa fall behover ocksa lésningarna utvecklas fér att mota den praktiska
anvandningen. Det visades t ex i forstudien om aerodynamiska komponenter for
minskat luftmotstand som beskrivits i kapitel 2.
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| ett langre tidsperspektiv kan kostnader for transporter generellt forvantas 6ka, dels
genom allt hogre pris for fossil energi, i synnerhet olja, men ocksa genom inférsel av
ekonomiska styrmedel med syfte att minska utslapp av vaxthusgaser. | ett sadant fram-
tidsscenario kommer miljéanpassade transporter att framsta som allt mer attraktiva

i forhallande till fossila alternativ, och innebara konkurrensférdelar for aktérer som

tidigt har anpassat sina verksamheter.

ANVANDNING AV UPPHANDLING FOR ATT MINSKA KOLDIOXIDUTSLAPPEN

FRAN GODSTRANSPORTER

e En klar majoritet, 91 procent, av de offentliga och privata inképarna tycker att
miljdaspekten ar viktig vid upphandling. De far medhall av 98 procent av riksdags-
politikerna (lokalpolitikerna har inte svarat pa fragan).

¢ Inkdparna anser att de krav de staller i hog grad paverkar miljén positivt, det

galler i synnerhet inkdpare inom den offentliga sektorn.

Traditionellt nar miljoaspekter av godstransporter diskuteras star oftast de tekniska
I6sningarna i centrum — méjligheterna med effektivare fordon, smartare logistik och
fornybara drivmedel ar val dokumenterade. Planeringsfragor och transportképar-
perspektivet tenderar att hamna i skymundan. Likval har inkép och upphandling av
transporter en betydelsefull paverkan foér hela transportnaringens effektivitet och kan
utgodra kraftfulla signaler fér transportérer att ta 6kad hansyn till miljé- och klimat-
paverkan. Genom att stalla miljokrav pa transporter gar det att paverka val av trafik-
slag, fordon och brénsle. Aven genom andra servicekrav, som leveranstider och volymer,
kan transportképare skapa férutsattningar for transportorer att agera mer effektivt

med mojligheter till att korta kérstrackor och 6ka fylinadsgraden.

Bland de svarande finns det en stor tilltro hos saval politiker som inképare till att
anvanda upphandling som instrument fér att minska transporternas miljopaverkan.
Samtidigt ar det inte alldeles enkelt att stalla krav i upphandling. Generellt géller att
kraven maste vara relevanta fér det som handlas upp. Uppféljning av kraven maste
vara mojlig och ska genomféras. | méjligaste man bér man undvika tekniska krav utan
istallet anvanda sig av funktionella krav som svarar pa vad som ska astadkommas

och inte hur. Exempelvis bér man undvika att stalla krav pa vilket satt som utféraren

36 | KNEG Resultatrapport 2014



ska minska utslappen av koldioxid och istallet stalla krav pa hur mycket utslappen ska
minska. Det ger utrymme for utféraren att sjalv valja den mest kostnadseffektiva at-
garden. Krav som innebar speciella och dyra I6sningar for en enskild upphandling bér
ocksa i mojligaste man undvikas. For att fa till en bra upphandling bér en 6ppen och
I6pande dialog efterstravas innan upphandlingarna gar in i skarpt lage.

I undersékningen fragade man ocksa hur mycket man trodde att olika atgarder kan
minska utslappen av koldioxid genom anpassade krav i upphandlingen. Som redan
sagts ovan sa bor kraven inte vara utformade sa att de styr mot enskilda atgarder, men
det ar samtidigt intressant att veta vilka atgarder man tror mest pa. Det finns en sam-
stammighet mellan ink&pare och politiker att de atgarder som kan minska koldioxid-
utslappen mest genom krav i en upphandling ar:

e samordning av transporter

e val av drivmedel

e fordonstyp

Det finns en samstammighet
mellan inkd&pare och politiker att
samordning av godstransporter

har stor potential att minska

utslappen idag.
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| kapitel 2 konstateras att samordning av transporter i staden har stor potential att
minska lastbilstrafiken och déarmed utslapp fran godstransporter. Det ar darfor inte sa
konstigt att offentliga inképare svarar detta. Eftersom huvuddelen av godstransporter-
na ar transporter pa langre strackor utanfor staden blir dock potentialen att minska de
totala utslappen fran lastbilstransporter begransad. Ser man pa potentialen att minska
de totala utslappen fran lastbilstrafik i landet ar istallet potentialen storre i t ex korstil
och ruttplanering. Dessa atgarder bedémdes dock inte av de intervjuade ha lika stor
potential. Det &r anmarkningsvart sarskilt som ett mer sparsamt korsatt ar en mycket
kostnadseffektiv atgard att minska utslappen som inte kraver nagra investeringar
utover utbildning och uppféljning. Att drivmedel och fordonstyp fanns med bland de
atgarder som man trodde hade storst potential ar inte sa forvanande. Dessa atgarder
har en mycket stor potential sarskilt pa sikt och ér da avgérande for att na klimatmal.

POTENTIAL ATT MINSKA UTSLAPPEN IDAG
Det fragades aven mer generellt, utéver upphandling, hur mycket man tror utslappen
av koldioxid skulle kunna minska for inrikes lastbilstrafik med teknik och atgarder som

finns att tillga idag.

e | medeltal tror de svarande att det med dagens teknik ar méjligt att minska
utslappen med drygt 30 procent.

Det stammer relativt val dverens med den potential pa 40 procent som anges i kapitel
2 fram till 2020. Det stdmmer ocksa med det uttalande som EU-kommissionen gjorde i
samband med lanseringen av CO,-strategin for tunga fordon3®'. Dar sdger man att tek-
nik som finns framme idag kan ge en kostnadseffektiv reduktion av koldioxidutslappen
fran tunga fordon med minst 30 procent. Offentliga inkdpare och lokalpolitiker ar har
nagot mer optimistiska an privata inképare och riksdagspolitiker.

Det finns en samstammighet mellan inképare och politiker att samordning av gods-
transporter har stor potential att minska utslappen idag. Aven ruttoptimering, biodriv-
medel och fordonsoptimering kommer hogt. Bade samordning och ruttoptimering gar
att paverka med befintliga fordon och drivmedel. Riksdagspolitikerna lyfter aven upp
effektivare lastbilar. Biodrivmedel gar ocksa i viss utstrackning att utnyttja i befintliga
fordon. Konstigt nog lyfts inte forartraning upp hogre. Langre och tyngre lastbilar
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beddms inte heller kunna minska utslappen sa mycket idag. Det anser speciellt lokal-
politikerna. Riksdagspolitikerna bedémer dock potentialen som férhallandevis stor.
Detta kan dels bero pa kunskapsbrist men aven att det rader viss politisk oenighet
kring mojlig negativ paverkan pa jarnvagstransporters konkurrensférmaga. Reger-
ingen har drivit pa for langre och tyngre fordon och, som beskrivs i kapitel 2, gett
Trafikverket och Transportstyrelsen utredningsuppdrag inom omradet. Det kan géra
att aven riksdagspolitiker har blivit insatta. Daremot har inte fragan varit lika belyst
pa det lokala planet. Att langre och tyngre fordon inte varderas hégre som en atgard
att minska utslappen av lokalpolitikerna kan ocksa bero pa att de ser mer till att 16sa

problemen i staden och dar ar inte langre och tyngre fordon en del av I6sningen.

| Lokalpolitiker
| Offentlig inkopare
[ Riksdagsledamot

[ Privat inkopare

0 Samtliga

Sam- Rutt- Fordons- Bio- Effektivare  Béttre Langre Battre
ordning  optimering optimering drivmedel lastbilar trafik-  och tyngre  forar-
avgods-  och ratt — Ratt ledning lastbilar traning

transporter  lastade  fordon till &n idag
bilar  rétt transport tilldtna

Figur 6. | vilken utstrackning tror du att féljande atgarder kan minska utslappen av CO, idag?
Andel i procent som har svarat i mycket eller ganska stor utstrackning.
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| férhallande till den nationella utvecklingen, och aven erfarenheten inom KNEG,

ar rangordningen mellan potentialen for olika atgarder nagot 6verraskande. Givet

de senaste arens framgang med biodiesel och manga goda exempel pa utbildning i
sparsam koérning hade dessa atgarder forvantats rankas hogre an t ex samordning av
godstransporter som visat sig betydligt svarare att astadkomma resultat inom. Svaren
kan daremot betraktas som outnyttjad potential i befintlig teknik, vilket ger en battre
Overensstammelse med senaste ars erfarenheter.

POTENTIAL ATT MINSKA UTSLAPPEN TILL 2030

Utover vad som gar att gora idag fragades dven efter hur mycket man tror att utslappen
av koldioxid fran inrikes lastbilstransporter kan minska till 2030. | medeltal har man
sma férvantningar pa att potentialen att minska utslappen ska ha 6kat i ndgon stérre

utstrackning fram till 2030 jamfort med idag.

¢ | medeltal ser de svarande en potential pa knappt 40 procents reduktion. Spridningen

ar dock stor mellan olika intervjuade.

Att man inte tror pa storre potential ar anmarkningsvart. KNEG har sjalva som mal-
sattning att koldioxidutslappen fran en typisk godstransport ska halveras till 2020.
KNEG, Trafikverket och nu senast Utredningen om fossilfri fordonstrafik har ocksa
pekat pa att det finns en potential att minska koldioxidutslappen med 6ver 80 procent
fran vagtrafiken till 2030. | kapitel 2 redovisas att detta aven gar att astadkomma for
lastbilarna. For att kunna astadkomma sa stora minskningar ar det nédvandigt att
kombinera alla tre atgardsomradena,

1) forbattrad logistik och dverflyttning till mer energieffektiva trafikslag,

2) energieffektivare fordon och anvéandning,

3) okad andel fornybar energi genom biodrivmedel och elektrifiering.

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

ar mycket stor om kraftfulla dtgarder fran alla tre omraden kombineras.

Det fragades aven i vilken utstrackning man tror olika atgarder kan minska utslap-

pen till 2030. Aven till 2030 tror flest att dtgérden samordning av godstransporter har
mycket stor eller ganska stor potential. Darefter kommer biodrivmedel (benamnt effek-
tivare drivmedel), dar det finns en samstdmmighet att detta har en hég potential, dven
om lokalpolitikerna tror den &r stérre &n évriga. Aven ruttoptimering och fordonsop-
timering kommer férhallandevis hégt och riksdagspolitikerna ser dven stor potential i
effektivare lastbilar. KNEG, Trafikverket och Utredningen for fossilfri fordonstrafik har
tidigare visat att effektivare fordon och biodrivmedel &r de dtgarder som har enskilt
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storsta potentialerna av minska utslappen till 2030 dven om den samlade effekten av
effektivare logistik och dverflyttning ar minst lika stor. Det framgar aven av kapitel 2.
De atgarder inom effektivare logistik som ges hogst potential i kapitel 2 ar ruttopti-
mering/0kad lastfaktor samt darefter langre och tyngre fordon. Forst darefter kom-
mer samordning i staden. Det kan dock tédnkas att man har betraktar samordning i ett
bredare perspektiv och som 6verlapp med ruttoptimering/dkad lastfaktor. Liksom i det
korta perspektivet ser de lokala politikerna inte nagon stérre potential i [angre och
tyngre fordon vilket 6vriga grupper gor. De lokala politikerna verkar dock tro mycket
pa elektrifiering redan till 2030. KNEG har ocksa satt en hég potential i elektrifiering av
godstransporter i staden. Elektrifiering av vagnat for fjarrtransporter som star for stora
delen av transportarbetet har dock beddmts komma huvudsakligen efter 2030.

B Lokalpolitiker

| Offentlig inkpare
= Riksdagsledamot
I Privat inképare

= Samtliga

Sam- Effektivare Rutt- Fordons- Effektivare Elektri- Langre och
ordning drivmedel ~ optimering  optimering lastbilar fieringav  tyngre last-
av gods- och ratt — Ratt lastbils- bilar &n idag

transporter lastade bilar  fordon till trafik tillatna
ratt transport

Figur 7. | vilken utstrackning tror du att foljande atgarder kan minska utslappen av CO,

inom inrikes lastbilstransporter till 20307 Andel i procent som har svarat i mycket eller
ganska stor utstrackning.
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VILKA STYRMEDEL KRAVS FOR ATT MINSKA UTSLAPPEN?

Generellt anser bade politiker och inképare att ekonomi och lagstiftning ar de framsta
drivkrafterna for miljéanpassning av lastbilstransporter. Riksdagsledamoterna har
storre tilltro till ekonomiska styrmedel medan lokalpolitikerna tror mer pa lagstiftning.
Offentliga inkdpare och speciellt riksdagspolitiker verkar inte ha nagon storre tilltro
till naringslivets miljomal som drivkraft. Nagot som nastan 30 procent av de privata in-
koéparna har mycket stor eller ganska stor tilltro till. KNEG har &nda sedan starten haft
malsattningen att minska utslappen av koldioxid fran en typisk lastbilstransport med
50 procent fram till 2020. Arlig uppféljning har gjorts och malet har varit en viktig driv-
kraft for medlemmarna. For att komma langt ar ekonomiska och juridiska styrmedel
viktigast men egna mal &r ocksa en viktig drivkraft. Over 80 procent av svél de privata
som offentliga inképarna svarar ocksa att de inom organisationen har en malsattning
att minska koldioxidutslapp eller energianvéndning.

Pa fragan vem man anser har huvudansvaret fér miljoanpassningen av inrikes last-
bilstransporter tycker politikerna att ansvaret ligger framférallt pa den nationella
politiken. De privata inképarna tycker dock att EU-politiken har storst ansvar, vilket ar

i samstammighet med att naringslivet generellt féresprakar en gemensam europeisk
marknad och gdrna undviker nationella sérlésningar. Aven offentliga inképare tycker att
EU har ett stort ansvar. Har ar vart att kommentera att EU kommissionen just presenterat

W Lokalpolitiker

| Offentlig inkdpare

[ Riksdagsledamot

[ Privat inkopare

Samtliga

Ekonomi Lagstiftning Naringslivets
miljomal

Figur 8. Vad anser du framst driver utvecklingen inom miljo-
anpassade inrikes lastbilstransporter?
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en strategi for att minska koldioxidutslappen fran tunga lastbilar. De privata inkdparna
anser ocksa att naringslivet har en viktig roll vilket ocksa riksdagspolitikerna haller med
om. Ingen av grupperna anser att den lokala politiken har nagot storre ansvar.

VAD SKULLE KUNNA GORA ATT MAN VALDE MER MILJOANPASSADE
GODSTRANSPORTSLOSNINGAR?

I intervjun stalldes aven en 6ppen fraga om vad som skulle kunna géra att man i sin
position paverkades att valja mer miljdanpassade godstransportlésningar. Det som flest
tog upp var battre formulerade upphandlingar, battre kravstallande i kombination med
lagstiftning, regler, kombination av transportsatt och samarbete mellan leverantérer och

transportkopare.

Att kravstallning vid upphandling av transporter dominerade svaren &r, givet att de
svarande till stor del representerar upphandlare inom privat och offentlig sektor, ingen
Overraskning. Likval, i de diskussioner som fors om minskad klimatpaverkan fér godstran-
sporter pa vag ligger det sallan ett fokus pa transportkdparperspektivet. For att delvis
rada bot pa detta har Chalmers tillsammans med Goteborgs universitet och IVL Svenska
miljoinstitutet tagit initiativ till Transportinkdpspanelen. Ambitionen &r att bidra till en
positiv utveckling genom ett férandrat beteende hos transportinképare. Detta kan ske
genom att gora transportinkop till en strategisk fraga vilket satter 6kat fokus pa transport-

effektivisering och pa de servicekrav som stalls vad galler transporternas miljopaverkan.

.. KORA KUNDER
SKAKOR
KRAVEN Tr HOGR MILJOMAL FAR
LANGRE LAGSTIFTNINGEN ~ EKONOMISKA
v oo PAVERKAG RSB
i TRANSPORTER
“”"’m MASTE LEVERANTORER

e MERY 7 UPEHANDLING 123 Tpriafol e

BRA MILJOANPASSADE RUTTOPTIMERNG
5=UPPHANDLINGAR Q+T=A | ©
BATTRE \/ AL JA MILJOKRAV BILAR'G

OPINDNSEILDNING VALJER
GODSTRANSPORTER

MlLJON TAGTRANSPORTER Fore
“’“‘E“GENOMK R FORBON R
MINSKA
TRANSPORTORER

rorsoker TYDLIGARE
BILARNA
SAMORDNA

UPPHANDLINGSKRAY

Figur 9. Vad tror du att du skulle kunna géra i din position for att paverka att ni valjer mer miljdanpassade godstransportlos-
ningar? (Bas: Samtliga, 243 intervjuer)
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Diskussion och slutsatser

I samhallets stravan att minska utslapp av vaxthusgaser har resande och transporter
hamnat allt mer i fokus. Utan ytterligare politiska initiativ forvantas transportsektorns
klimatpaverkan att komma allt langre fran de mal som politiken slagit fast. Samtidigt
vaxer sig kunskapen om vad som behover goras allt starkare. Under de senaste aren har
detta lett till en otdlighet, inte minst bland aktérerna inom KNEG. Vi vet vilka atgarder
som ar effektiva men incitamenten saknas eller &r svaga genom krav i upphandlingar

och befintliga politiska styrmedel.

Den Demoskop-undersdkning vars resultat diskuterats i denna rapport belyste en
drivkraft for férandring som har uppmarksammats i relativt blygsam skala — att stalla
miljokrav pa transporter vid upphandling. | Demoskop-undersékningens avslutande
fraga fick de svarande gora en egen bedémning om var de via sina positioner ansag sig
kunna gora storst skillnad. Har blev upphandlings- och transportkdparperspektivet det

tydligaste svaret. Genom att stalla tydligare och battre krav gar det att paverka utveck-

lingen i riktning mot klimateffektivare godstransporter.

Genom att stdlla tydligare
och battre krav gar det
att paverka utvecklingen |
riktning mot klimateffektivare
godstransporter.
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| offentlig upphandling finns mojlighet for politiken att ga fére och skapa méjligheter
for ny teknik att utvecklas i nischmarknader, som en sprangbrada till stérre marknads-
genomslag. EU har sedan lange drivit fragan om Green Public Procurement (GPP),
overtygade om att den offentliga sektorn, i egenskap av stor bestallare, kan agera
padrivande genom att efterfrdga gréna Iésningar. Aven om majoriteten av upphand-
lingar av godstransporter sker mellan privata aktoérer, finns det omraden dar det
offentliga utgodr en betydelsefull kund, t ex inom anldggningstransporter, atervinning
samt skola, vard och omsorg. Den offentliga sektorn &r och ska vara en féregangare i
miljésammanhang, men det finns utrymme foér att agera med annu tuffare miljokrav
vid offentliga upphandlingar. Sddana bor vara riktade mot funktion i stallet for att
specificera teknik, och ta in beteendepaverkande atgarder i framdriften och transport-
planering, som viktiga delar i upphandlingen. Da [dmnas teknikvalen i handerna pa

marknadens aktorer men villkoren fér miljopaverkan satts av bestallaren.

Manga underskattar de
potentialer som finns i att minska
utslappen av vaxthusgaser fran
lastbilstransporter genom att
kombinera olika typer av atgarder.
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Att det redan idag gar att astadkomma stora férbattringar av godstransporters miljo-
prestanda ar sjalvklart for manga. Inte minst syns det i Demoskop-undersékningen,

dar de flesta anser att en 6vervaldigande del av reduktionspotentialer pa sikt med ny
teknik, nya bransle och férandrat beteende éar realiserbara redan idag. Alla ser mojlig-
heter och tycker att situationen kan paverkas. Anda &r det ett faktum att effektivi-
seringar i transportsystemet ofta uteblir. Ar transporter fér billiga? Ar kostnaden for
lag i forhallande till varuvardet? Tar kunden hellre en marginellt hogre kostnad an
kraver effektiviseringar? Det finns en rad foérslag om atgarder i Utredningen for fossilfri
fordonstrafik som kan genomféras omgaende. Har finns ocksa ett stort ansvar for

transportbranschen att arbeta med sina affarsmodeller i dialog med transportképarna.

Pa langre sikt, i ett tidsperspektiv till ar 2030, visar undersdkningen att manga under-
skattar de potentialer som finns i att minska utslappen av vaxthusgaser fran lastbils-
transporter genom att kombinera olika typer av atgarder. Den dominerande asikten
ar att potentialen ligger runt 40 procents minskning till 2030 jamfoért med dagens
niva, vilket bara ar halften av de potentialer som KNEG och Utredningen for fossilfri
fordonstrafik visat pa. Det finns darfor ett behov av att kommunicera och goéra det
mer kant vilka stora potentialer som finns att minska lastbilstrafikens klimatpaverkan
och de atgarder som ligger bakom. Lite talar dock for att potentialerna realiseras utan
ytterligare stottning. For att komma sa langt kravs langsiktiga spelregler for férnybara
drivmedel och transporteffektivisering samt svangrum fér innovationer i upphandlingar
och styrmedel.
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