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Sammanfattning

Handel och transporter spelar en nyckelroll i den globala ekonomin och bidrar till vdlstand. Tack vare
internationell handel och en global arbetsdelning far konsumenter tillgéng till ett bredare, billigare och
mer kvalitativt utbud av varor och tjanster. | takt med globaliseringen har handeln alltmer kommit att
karaktariseras av mer storskalighet, storre avstand och ett mer komplext och valférgrenat
distributionssystem. Detta ar en utveckling som inte hade varit mojlig utan ett valutvecklat internationellt
transportsystem. Transporterna utgor en forutsattning for handeln, och for handelns positiva tillvaxt- och
valfardseffekter. En drivande trend under senare ar har varit digitaliseringen, som innebéar
expansionsmojligheter fér producenter och handlare samtidigt som den internationella konkurrensen
spads pa. | bada fallen gynnas konsumenten. Digitaliseringen har bidragit till utvecklingen av vara alltmer
internationaliserade och komplexa distributionssystem, men dppnar ocksa majligheter for mer effektiva
transporter och mindre klimatpaverkan.

Livscykelanalyser visar att en varas totala klimatpaverkan paverkas avsevart av produktionsledet, medan
transportledet ofta star for en relativt liten andel av varans totala klimatpaverkan. Dagens effektiva och
optimerade logistikkedjor innebar dessutom att fjarrproducerade varor som transporteras langa strackor
for att nd slutkonsument i Sverige kan ge mindre total klimatpaverkan &n narproducerade varor. En
betydande andel av en varas totala klimatpaverkan uppstar i konsumentledet, och konsumenten kan
minska klimatpaverkan med hjalp av klimatsmartare forvaring och anvandning.

Sveriges regering har, ur ett internationellt perspektiv, utvecklat ambitiosa klimatmal. Givet den
globaliserade varld vi lever i, och den svenska ekonomins beroende av internationell handel, kan Sverige
omoijligt klara att ga 1dngt fore malen som ar satta for vara handelspartner i resten av varlden. For att
styrning av samhallet i en klimatsmart riktning ska bli framgangsrik behovs ett helhetsperspektiv pa
varans livscykel. Pa sd satt kan styrningen ske i ratt fas s att bade konsumenter, handlare, transportorer
och tillverkares insatser och anstrangningar bidrar till att reducera globala miljoproblem.
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1. Inledning

Handelns betydelse fran ett samhallsekonomiskt perspektiv gar inte nog att understryka. | takt med
globaliseringen har handels betydelse standigt 6kat. Den internationella handeln binder samman lander
och regioner och skapar tillvaxt och valstand. Handeln ar beroende av valfungerande distribution och
logistiska ldsningar. Utan effektiva transporter av varor och tjanster kan handel inte bedrivas pa ett
framgangrikt satt. Handel och transporter ar pa detta satt sammankopplade och 6msesidigt beroende av
varandra. Redan 2008 tog HUI Research fram en rapport pa uppdrag av TransportGruppen och Svensk
Handel for att belysa detta forhallande och transporternas andel av den totala miljopaverkan hos en
butiksvara.

Genom den 6kade globaliseringen, tjanstefieringen och digitaliseringen flyttas positionerna for det
mojliga framat bade inom handeln och inom transportsektorn. | denna rapport riktas ljuset mot de
forandringar som kommit att paverka den globala ekonomins forutsattningar under de senare aren och
som alltjamt kommer att paverka den globala spelplanen framgent. Utvecklingen belyses fran ett handels-
och transportperspektiv.

Transporter av varor och tjanster globalt ar vélstands- och tillvaxtskapande, men innebéar ocksa negativa
konsekvenser for miljon. | foreliggande rapport dgnas klimatfragan stort fokus, bland annat genom
redogorelser av livscykelanalyser, vilka belyser transporternas relativt obetydliga klimatpaverkan i
forhallande till andra led i en varas livscykel. Livscykelanalyser visar bland annat att avldgset producerade
varor kan ha en lagre klimatpaverkan jamfort med lokalt producerade varor, och att konsumentens val vad
galler transport fran butik till hemmet, forvaring och anvandning kan ha en avsevard effekt pa en varas
totala klimatpaverkan. Rapporten avhandlar vid sidan av detta dven internationella saval som svenska
forslag till 3tgarder for att minska transporternas miljopaverkan, och en analys av vilka
samhallsekonomiska konsekvenser dessa skulle fa om de tillampades.

Rapporten dr forfattad av HUI Research pd uppdrag av Svensk Handel och TransportGruppen vdren 2014.
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2. Handelns och transporternas nyckelroller

Ett av globaliseringens kanske tydligaste tecken &r den 6kade internationella handeln, vilken p3 ett
konkret satt binder samman lander och regioner. Enligt Kommerskollegium 6kade varldshandeln med
ndra 6 procent per ar mellan 1950 och 2004. Handelns betydelse fran ett globalt perspektiv har kat och
det ar numera en sjdlvklarhet att ett land inte kan betrakta sig och agera som att det &r sjalvforsorjande.
Alla &r beroende av varandra och det som andra lander producerat. Tack vare den internationella handeln
och den globala arbetsdelningen far vi konsumenter tillgang till ett bredare, billigare och mer kvalitativt
utbud av varor och tjanster. Detta ar en utveckling som inte hade varit mgjlig utan ett val utvecklat,
internationellt transportsystem, med vilket handeln samexisterar.

2.1 Handel som lank mellan producent och konsument

Handelns bidrag till svensk BNP uppgar till drygt 350 miljarder kronor arligen; som andel av BNP motsvarar
detta drygt 10 procent. Handelns betydelse fran ett samhallsekonomiskt perspektiv understryks
ytterligare nar man tittar pa hur manga personer som far sin sysselsattning via handeln. Idag jobbar
omkring en halv miljon manniskor inom handeln och handeln &r den enskilt storsta arbetsgivaren for unga
(Svensk Handel, 2013).

De handelsforetag, grossister och mellanhander som en vara passerar innan den slutligen nar
konsumenten fyller alla en viktig funktion. Utbytet av varor och information mellan underleverantorer,
producenter, grossister och detaljister ar forutsattningen for den specialisering som i sin tur ar central for
produktivitetsutvecklingen och ytterst valstandsutvecklingen vi alla tar del av. Med specialisering menas
enkelt uttryckt en arbetsfordelning som innebar att den aktor som ar bast [ampad — det vill sdga har
komparativa fordelar i férhdllande till ndgon annan — att utfora respektive moment ocksd gor det. | en
globaliserad varld maste man inte langre producera nara konsumenten, vilket skapar valméjligheter som i
slutandan bade pris- och kvalitetsmassigt gynnar slutkonsumenten.

Handel spelar en avgdrande roll for svensk tillvaxt och vart valstand genom dess roll som lank mellan
producenter och konsumenter. Figuren nedan illustrerar forenklat varans vdg fran producent till
konsument. Pilarnas dubbla riktning poangterar det faktum att systemet i praktiken inte fungerar linjart
och enkelriktat fran underleverantér till slutkonsument, utan att varans vag ar Iangt mer komplex.
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Figur 1: Varans vag
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Handeln idag karaktariseras av storskalighet, stora avstand och ett komplext och valforgrenat
distributionssystem. Andelen insatsvaror har 6kat i utrikeshandeln. Detta innebar att lander i lagre
utstrackning saljer fardigproducerade produkter till varandra. Enligt Kommerskollegium utgérs idag mer
an halften av alla varor i internationell handel av insatsvaror. Det faktum att
insatsvarornas andel av utrikeshandeln har 6kat &r ett konkret exempel pa de
mer komplexa distributionsnatverken. Produktionen har blivit fragmenterad
och prdglad av internationell specialisering, men manga handelsaktorer ar ocksa
producenter och har egna distributionslosningar. Tack vare den internationella leder till lagre priser
arbetsdelningen och handeln 6kar konsumenternas tillgang till ett brett och och bredare utbud for
prisvart sortiment, men utvecklingen har ocksa gjort Sverige till ett annu mer konsumenten
handelsberoende land &n tidigare.

Handeln bidrar till
specialisering och
effektivisering — vilket

Nagot som pdverkat den internationella handeln och darfor distributionssystemen &r samhallets
"tjanstefiering”, det vill sdga att produktionen i allt hogre utstrackning inrymmer och bygger pa tjanster.
Utvecklingen betyder inte att varorna tappar i betydelse, utan att varor och tjanster i produktionen i hdgre
grad utgor en helhet. Tjansterna kan i konkret mening handla om alltifrdn administration,
ekonomistyrning, redovisning, kommunikation, forskning. Tjansterna kan bade produceras av bolaget
sjalvt, eller kopas in av externa underleverantorer. En drivande faktor bakom tjanstefieringen ar att
kunderna i allt hdgre utstrackning efterfragar varor och tjanster som en integrerad paketlosning. Kunder
eftersdker sarskilda och kundspecifika arrangemang, vilket bidragit till att tjdnsteinnehallet i produktionen
har 6kat vasentligt och att granserna mellan varor och tjanster idag kan vara svara att skonja.

Handelsforetagen, grossisterna och mellanhdnderna i distributionsnatverken har blivit langt mer &n bara
varuformedlare. Idag agerar de ofta problemldsare dar kundens 6nskemal star i centrum for varje specifik
I6sning. | och med att kundernas efterfragan pa tjanster har 6kat har ocksa tjanstefieringen som
marknadssvar kommit att tydligt pragla de moderna distributions- och produktionssystemen.
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2.2 Transporterna mojliggor produktionssystemen

En mycket viktig grundsten och forutsattning for att handeln ska kunna ha de positiva effekter som
beskrivits i foregdende avsnitt ar tillgangen till transporter. Transporterna har haft en avgorande inverkan
pa den ekonomiska utvecklingen. Denna utveckling har framforallt

mojliggjorts tack vare en liberaliserad handelspolitik och en teknologisk Den internationella
utveckling som medfort att transportkostnaderna har minskat. | en varld dar handelns utveckling
globalisering och specialisering har medfért att rdvaran kommer fran ett har mojliggjorts av ett
land, bearbetningen skeri ett eller flera andra lander och slutférsaljningen effektivt

sker i ytterligare ett eller flera lander, blir ett effektivt transportsystem transportnatverk
avgorande.

Transportsystemet fogar samman de olika delarna i de alltmer komplexa distributions- och
produktionssystemen. Utan effektiva transporter och avancerad logistik om&jliggors det komplexa
ndtverket av aktorer i produktionssystemet. Figuren nedan illustrerar schematiskt transporternas roll i
produktionssystemet. Produktionssystemet utgors inte av en rak kedja, utan snarare av ett alltmer
valforgrenat natverk som beskrivits i foregdende avsnitt.

Figur 2: Transporternas roll i produktionssystemet
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| figuren ser vi hur transporterna fungerar som den férenande lanken mellan produktions- och
handelssystemets olika bestandsdelar. | en varld utan transporter skulle de effektivitetsvinster som kan
folja av specialisering och internationell arbetsdelning utebli. Tack vare transporter kan arbetsintensiva
moment i varuproduktionen ske i lander dar arbetskraften ar billig och mer kunskapsintensiva moment
sasom produktutveckling lokaliseras till lander som har rik tillgdng pa kunskap. Utan transporter hade
denna specialisering inte kunnat ske effektivt eller dga rum alls.
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Sett fran ett historiskt perspektiv har Sveriges ekonomiska utveckling varit ndra sammankopplad med
transportsystemets framvaxt. Ar 1880, under den férsta industrialiseringsfasen, uppgick
godstransporterna till 2 miljarder tonkilometer. Swahn (2006) har visat att pa 1920-talet, nar svensk
ekonomi hade prdglats av en kraftig industrialiserings- och tillvaxtfas, hade godstransporterna mer an
tredubblats till g miljarder tonkilometer.

I och med det ékade intresset for hélsa och motion har cykelns popularitet 6kat kraftigt under
senare dr. Cykeln uppskattas ofta for sin relativt enkla konstruktion och prisvirdhet, samt for
att den anses vara ett klimatsmart transportmedel. Vi kommer i rapporten att Gterkomma till
detta cykelexempel for att illustrera en varas vdg fran producent till konsument, samt hur en
varas totala klimatpdverkan pdverkas av de olika leden i dess livscykel.

Ett litet svenskt detaljhandelsféretag har sedan mitten av 1960-talet sdlt cyklar till en stabil lokal marknad. | samband
med att dottern till grundaren 6vertog cykelhandeln fér drygt 5 ar sedan tillférdes en digital dimension till féretaget
genom att foretaget nu, via en hemsida bade marknadsfér och sdljer cyklar som ett komplement till den traditionella
butiksforsdljningen. Detta har visat sig vara lyckosamt genom ett utvidgat marknadsomrdde och en ddrigenom 6kad
omsdttning. Cykelaffdren fungerar idag bade som en arena fér konventionella kép av cyklar, men ocksd som ett show-
room i vilket man som kund bade kan hdmta information och inspiration fér digitala inkép.

Eftersom man har hittat en grossist i Danmark med bdde ett tillrdckligt brett och djupt utbud av cyklar for att tillgodose
konsumenternas krav har man i dagsldget bara en grossist. Tack vare dess breda sortiment beh6ver man inte ta ndgra
andra kontakter for att uppratthalla sitt utbud av cyklar i butik och pa nétet. Dessutom férenklas och effektiviseras
transporterna genom att alla cyklar fraktas frn samma lagerlokaler i Danmark.

Om fdrgreningen frdn den danska grossisten till den svenska detaljisten cr enkel och rak, géller motsvarande inte om
man betraktar en annan del av distributionskedjan, nimligen mellan grossist och producent. Den danska grossistens
breda utbud av cyklar dr ett resultat av tdta kontakter med ett flertal cykelproducenter i Europa, Asien sdvdil som i USA.
En av cykelbutikens storsdljande cyklar dr en elcykel som liksom mdnga andra elassisterade cyklar pa@ marknaden i évrigt,
har producerats i Kina. Design, produktionsévervakning och kvalitetskontroll sker pd plats i fabriken av det amerikanska
elcykelbolaget.

Produktionen av elcykeln har férlagts till Kina eftersom arbetskraften ddr dr billigare. Pa sa sdtt optimeras produktionen.
Den kinesiska fabrik som tillverkar elcykeln har i sin tur kontakt med en féretagsgrupp eller ett konglomerat av
underleverantérer ifrén vilka elcykelns alla olika komponenter transporteras till fabriken. Aven detta innebdr ett
effektiviserande inslag i produktionen.

Tack vare den internationella handeln med cyklar uppstar sysselsdttningsméjligheter i mdnga led: hos underleverantdr,
producent, transportér, grossist, agent och handlare.
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2.3 Digitalisering

Digitaliseringen paverkar e-handels- och distributionsstrukturen och kommer att fortsatta gora det i
framtiden. Mer &n tva miljarder manniskor har internetuppkoppling och Kommerskollegium raknar med
att internetekonomin i utvecklingslanderna under de ndrmaste fem aren kommer att vaxa med narmare
20 procent.

Digitala I6sningar har kommit att bli ett smidigt och palitligt satt att genomfora affarstransaktioner pa.
Mellan dren 2003 och 2013 har e-handelns omsattning i Sverige dkat fran omkring 5 miljarder kronor till 37
miljarder kronor. HUI Research, PostNord och Svensk Digital Handels e-barometer visar att ndra 3 av 10 e-
handelskonsumenter handlar varor pa internet minst en gang i manaden och e-handeln utgér idag
omkring 5 procent av svensk detaljhandel. Trots den starka utveckling som e-handeln uppvisat befinner
den sig annuisin linda. HUI Researchs prognos ar att e-handeln kommer att omsatta 42,5 miljarder kronor
ar 2014. Detta skulle innebéra en tillvaxt pa 15 procent jamfort med ar 2013.

Genom e-handeln har detaljhandeln fordndrats i grunden. Konsumenten har tillgang till Idngt mycket mer
information och fler valméjligheter jamfort idag, vilket bade har starkt konsumentmakten och forandrat
den typiska kopprocessen. Digitaliseringen har medfort att vi har en omedelbar och kontinuerlig tillgang
till marknaden, vilket i praktiken gor oss till standigt potentiella konsumenter. Denna utveckling har gjort
att kopprocessen bade karakteriseras av snabbare beslut och en 6kande tendens att nyttja flera olika
kanaler simultant, bade fér informationsinsamling och kop.

Vi har tidigare beskrivit hur cykelhandlaren, som kompletterade med en
digital forsaljningskanal, ckade sitt upptagningsomrade och sin omsattning.
Fran att forr endast ha absorberat efterfragan fran en lokal marknad kan
d'en dlglt?la tekniken mgdfora attden potentlella' marknad"en aven stracker och nya forutsattningar
sig utanfor den egna regionens och den egna nationens granser. Detta for de globaliserade
innebdr naturligtvis stora expansionsmojligheter for foretagen. Omvant transportsystemen
spader digitaliseringens utveckling pa den internationella konkurrensen

genom att utlandska aktorer |attare kan erbjuda tjanster och produkter i

Sverige lika val som att svenska foretag kommer ut med sina erbjudanden i varlden.

E-handeln innebér nya
konsumentbeteenden,

E-handeln kommer dven att paverka transportsystemets utformning. | och med e-handeln har
konsumentmakten 6kat och som en foljd av detta staller vi konsumenter allt hdgre krav pa hur, var och nar
vara inkopta varor ska levereras. Konsumenterna efterfragar snabbare och mer flexibla leveranser vilket i
forlangningen staller krav pa effektiva logistiska I6sningar inom transportsektorn. Nagot som parallellt
driver pa efterfragan pa effektiv logistik ar det faktum att foretagen i hogre utstrackning séljer varor bade i
traditionell fysisk mening, men ocksa i digital form via internet. Samtidigt innebar e-handelns kraftiga
tillvaxt mojligheter for mer effektiva och hallbara transporter, eftersom foretag kan samordna transporter
hela vagen fram till ett utlamningsstalle sa att det stora antal individuella resor som konsumenter idag gor
till butik kan minska.



RESEARCH

WSP, Handelshdgskolan i Goteborg och Ecoplan genomfdrde nyligen en studie om e-handelns effekter pa
trafik, miljo, resvanor och ekonomi. Studien visar bland annat att det finns stod for att e-handel med
dagligvaror leder till att konsumenternas resmonster forandras. E-handeln medfor att manga inkdpsresor
med bil ersdtts av samordnade leveransldsningar som utfors av e-handelsleverantéren. Studien visar att
drygt 60 procent av vara inkopsresor sker med bil. Detta medfor att det finns en stor
effektiviseringspotential i att minska de privata inkdpsresorna med hjalp av e-handelns logistikldsningar.

Aven Trivector har undersokt e-handelns potential fér att reducera transporternas klimatpaverkan. | en
studie for Utredningen for en fossiloberoende fordonsflotta gors berakningar for olika leveransscenarier,
och Trivector drar slutsatsen att e-handel skulle kunna innebara att antalet personkilometer med
motorfordon for handel minskar med 27 procent, vilket motsvarar drygt 3 procent av persontransporternas
koldioxidutslapp. For att detta ska uppnas kravs dock att konsumenten inte ersatter sina handelsresor med
andra resor.

Genom att komplettera sin fysiska butik med en digital forsdljningskanal kan
cykelhandlaren éka sitt upptagningsomrade och sin omsdttning. Frdn att forr endast ha
absorberat efterfrdgan frdn en lokal marknad kan den digitala tekniken medféra att den
potentiella marknaden dven strécker sig utanfér den egna regionens och den egna
St B nationens grdnser. E-handel gér ocksd kontakterna och transaktionerna med grossister och
andra mellanhénder mer effektiv, och 6ppnar upp nya marknader for cykelhandlarens inkép.

2.4 Infrastrukturens betydelse for transporter, tillvaxt och miljo

| ett relativt glesbefolkat land som Sverige ar betydelsen av god infrastruktur for ett effektivt
transportsystem sarskilt stor. Det &r inte bara handeln och dess logistik som &r beroende av effektiva
satsningar pa vagar, jarnvagar och IT, utan infrastrukturen ar dven viktig fran ett samhallsekonomiskt
perspektiv eftersom den kan 6ka tillgangligheten pa de lokala arbetsmarknaderna. God infrastruktur ar
ocksa en forutsattning for foretagandet och darmed for en langsiktigt hallbar tillvaxt i alla delar av landet.

Infrastrukturen utgor pd manga satt sjdlva stommen och ryggraden i samhallet och i ekonomin. | WSPs
rapport Tillviixteffekter av att minska infrastrukturskulden konstateras att Sverige, bade fran ett
internationellt sdval som historiskt perspektiv, har investerat for lite i infrastruktur. Genom att stélla det
samlade vardet av tillgdngar i svensk infrastruktur i relation till svensk ekonomis tillvaxt berdknar WSP att
satsningarna pa infrastruktur vuxit betydligt langsammare dn ekonomin i 6vrigt, i synnerhet fran 198o-
talet och framat. For att transportinfrastrukturinvesteringarna skulle ligga helt i fas och linje med BNP-
tillvéxten under den dryga 60-arsperioden mellan 1950 och 2012 hade det

kravts omkring 40 procent hogre investeringar. ..
g40p 9 9 Transporternas posmva

: . - o _ bidrag till den
Den infrastrukturskuld som har ackumulerats 6ver tid dampar tillvaxttakten i internationella handeln
svensk ekonomi. WSP drar slutsatsen att pa aggregerad niva, det vill sdga pa 4r beroende av en
nationell niva eller for flera lander ssmmantaget, innebar en infrastrukturell effektiv infrastruktur

satsning pa 10 procent att produktionen i ekonomin 6kar med drygt 2 procent.
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| ett regionalt perspektiv &r effekten ndgot svagare: om infrastrukturkapaciteten 6kar med 10 procent
regionalt, medfor det att ndringslivets produktion 6kar med drygt 1 procent.

WSP gor en berdkning av de produktions- och sysselsattningseffekter som skulle kunna genereras om det
infrastrukturella gapetz slots fram till och med ar 2025, och kommer fram till att detta skulle kunna

medfora effekter pd BNP och sysselsattning pad motsvarande 6o miljarder kronor respektive omkring
20 0oo fler sysselsatta.

Figur 3: BNP- och sysselsattningseffekter av ett slutet infrastrukturellt gap

) 6o [
i miljarder
kronor

20 000 H
H
i personer |}

H i
oey A
(+1,2%) .‘I ;t. i ;

Kdlla: WSP (2014)

Infrastrukturens utformning &r ocksa avgérande for transportsektorns miljopaverkan. Lokaliseringen av
exempelvis en vag eller en hamn paverkar och styr var verksamheter och bostader etableras, vilket indirekt
medfor att infrastrukturen styr vara res- och transportménster. En god infrastruktur mojliggor ocksa en
mer effektiv lokalisering av handeln, och mojligheter for minskad klimatpaverkan.

En cykelhandlare i svensk glesbygd dr beroende av en kvalitativt god infrastruktur for att
transporterna ska bli sG kostnadseffektiva som mdjligt och fér att kunna erbjuda ett bra
sortiment och ett férdelaktigt pris till konsumenten. PG samma sdtt dr en cykelhandlare i ett
mer tdtbefolkat omrdde beroende av en infrastruktur med god tillginglighet.

* Dvs. skillnaden mellan tillvéxten i BNP och infrastrukturinvesteringarnas utveckling.
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3. Livscykelanalys

Handeln och de transporter som &r forutsattningen for en fungerande handel &r viktiga for ekonomisk
tillvaxt, men det gar inte att komma ifran att transporterna medfor vaxthusgasutslapp som paverkar det
globala klimatet. Transporterna utgor en viktig del av en varas livscykel och transporterna aterkommer
typiskt flera ganger under livscykeln. En varas livscykel beskriver bildligt uttryckt en varas liv och alla de
stadier som varan passerar fran “vaggan till graven”. | figuren nedan anges ett exempel pa de stadier en
vara kan passera fran rdvaruutvinning fram till dtervinningen eller avfallshanteringen av varan.

Figur 4: Varans typiska livsstadier
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I livscykelanalyser (LCA) berdknas hur de olika leden i en varas livscykel paverkar klimatet, men
metodmassigt ar livscykelanalyser forknippade med ett antal svarigheter. Produktionen av exempelvis ett
livsmedel ser Iangtifran identisk ut och ar Iangtifran lika resurskravande i alla delar av varlden. Var i varlden
produktionen sker, vilket produktionssatt som anvands och vilka specifika insatsvaror som anvands leder
till svarigheter i jamférelsen mellan olika livscykelanalyser.

Aterforsaljares

Transport
forvaring P

En genomgang av resultaten fran ett antal livscykelanalyser leder trots metodutmaningarna till ett antal
viktiga slutsatser. Den forsta slutsatsen ar att produktionsledet ofta har avsevard effekt pa en varas totala
klimatpaverkan. Den andra ar att transportledet ofta star for en relativt liten andel av den totala
klimatpaverkan. Den tredje ar att konsumentens transport av varan till hemmet, forvaring och anvandning
av varan kan spela en betydande roll i varans totala klimatpaverkan.
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3.1 Produktionsledet

Ett gemensamt resultat fran manga LCA &r att en betydande del av en varas totala klimatpaverkan
genereras i produktionsledet, och att produktionsledet kan vara mer avgdrande &n transportledet. Vad
galler livsmedel generellt sdger en studie fran SLU (R60s, 2012) att 8o procent av alla utslapp uppstar i
produktionsledet (oavsett var varan produceras), och for kott ar andelen sa stor som go till 95 procent.

De utslapp som uppstar i produktionsledet av livsmedel &r kopplade till

exempelvis uppvarmning, godsel, bekdmpningsmedel och foder. En En betydande del av
studie av Carlsson-Kanyama m.fl. (2003) visar att tomater som &r odlade i en varas totala

vaxthus i Sverige har en stérre klimatpaverkan an fjarrodlade klimatpaverkan uppstar
frilandstomater som transporterats langre. Skillnaden i klimatpaverkan vid produktionen: for

livsmedel 80 %, for

uppstar pa grund av att de svenska tomaterna odlas i vaxthus som maste :
jeans 35 %

vdrmas upp, medan tomater som odlas i varmare lander inte behdver lika
mycket energi i produktionsledet. De internationella
distributionssystemen &r valdigt effektiva pa langre strackor, sa skillnaden i utslappen kopplade till
transportledet ar mindre an skillnaden i produktionsledet.

Ett annat exempel &r animalieprodukter, som exempelvis mejeriprodukter. En studie av Saunders och
Barber (2007) jamfor produktionen i Storbritannien och pa Nya Zeeland. Man fann att energiintensiteten i
det brittska djurfodret var sa hogt att det pa totalniva skulle vara battre for klimatet om de brittiska
konsumenterna kopte de nyazeeldandska mejeriprodukterna, trots den vasentligt mycket langre
transportstrackan. En sammanrdkning av energidtgangen matt i CO-2 utslapp gav dubbelt sa hoga
energivarden for det brittiska systemet jamfért med det nyazeelandska.

Aven fér produkter med langre livslangd, som klader och skor, star produktionsledet ofta fér en betydande
del av produktens totala klimatpaverkan. Dels kan detta bero pa energiintensiteten i produktionen, dels
kan det bero pa de material som anvands, som i féradlingen fran ravara till insatsvara brukar olika
mangder energi. LCA analyser utférda pa uppdrag av Levi Strauss, som studerar den totala
klimatpaverkan av deras vanligaste jeansmodeller, visar att 35 procent av den totala klimatpaverkan
uppstar i produktionsledet: g procent vid tillskarning och sémnad, 5 procent vid foradlingen av bomullen
och s& mycket som 21 procent i tillverkningen av bomullstyget.

3.2 Logistik- och handelsledet

LCA studier visar att logistik- och handelsleden star for en mindre andel av en varas totala klimatpaverkan
an produktionsledet. Det globaliserade handels- och logistiksystemet innebar att transporterna har
effektiviserats. Valet av transportslag beror av en méangd faktorer som distans, tillgangliga logistiska nav
(for omlastning), kostnads- och brénsleeffektivitet, leveranskrav och varans hallbarhet. For produkter med
langre hallbarhet ror det sig ofta om stora partier som fraktas med fartyg fran producent, och laggs om till
andra transportslag nar de narmar sig sin slutdestination. For varor som frukt, gronsaker och modeartiklar
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kan det daremot vara avgorande att delar av transporten sker med

| logistikledet innebar flyg for att varan ska na fram till konsument medan den fortfarande
effektiva distributionssystem ar farsk/trendig. For varor med hogt varde kan flyg ocksa vara det
att klimatpaverkan per vara mest effektiva transportslaget. LCA analyser utforda pad uppdrag av
ar relativt liten: for jeans sa Levi Strauss, visar att endast 6 procent av deras vanligaste

lite som 6 % av den totala jeansmodellers totala klimatpaverkan uppstér i handels- och
klimatpaverkan logistikleden.

Det ar tack vare det valutvecklade och storskaliga logistik- och distributionssystemet som transportledet
kan sta for en relativt liten andel av en varas totala klimatpdverkan, och en mindre klimatpaverkan for
varje vara an den som uppstar ndr konsumenten fraktar hem varan fran butik.

Det finns olika satt att illustrera skillnaden mellan logistiksystemet till butik och hemtransporten. Ett
rakneexempel galler frakt av gods med containerfartyget Eleonora Maersk som har kapacitet for 15 ooo
containrar. For en typisk transport av gods fran Shanghai till Goteborg skulle det ga 3t endast 0,032 liter
olja per kilo last. Detta motsvarar 0,44 procent av bransleférbrukningen som uppstar vid en typisk
hemtransport. Ett annat exempel berér en typisk fraktldsning av 15 miljoner styck klad- och skoprodukter
fran fjarran ostern till Sverige, vilken uppskattas lett till 2 106 ton CO2. Detta motsvarar 14 og CO2 per
vara, vilket ar jamforbart med de g5g CO2 per kilometer som sldpps ut av en personbil som klassas som
miljobil. Klimatpaverkan som uppstar vid hemtransport beskrivs mer utforligt i féljande stycke.

3.3 Konsumentledet

Till skillnad fran logistik, transport - och handelsledet &r konsumentledet ett omrade dar stora
klimatvinster kan uppnas, genom relativt enkla beteendeférandringar. Livscykelanalyser visar att bade
konsumentens transporter av varan fran butik till hemmet, och beteendet vad galler forvaring och
anvandning spelar en stor roll i en varas totala klimatpaverkan.

Konsumentens egen transport av livsmedlet fran butik till hemmet utgor ofta en stor andel av varans
samlade klimatpaverkan. Detta for att transporterna till hemmet ofta ar mindre klimateffektiva an
transporterna i tidigare led. Trots de kortare distanserna sker hemtransporten ofta med bil och det ror sig
om ett stort antal individuella resor for att frakta hem varje matkasse eller kladinkop, snarare &n ett stort
antal containrar fyllda med partier av gronsaker eller jackor som kan fraktas langa distanser med ett enda
fartyg eller flygplan.

Axfood har jamfort en matkasses klimatpaverkan i de olika transportleden. Jamforelsen visar att nar
varorna transporteras fran leverantoren, via Dagab, till butikerna bildas det 0,04 kilo koldioxid per kilo
gods. Transporten av en matkasse pa 10 kilo — vilket motsvarar ett genomsnittligt koptillfalle — fran
leverantor hela vagen fram till butik leder alltsa till ett utslapp av o,4 kg koldioxid. Utslappen som uppstar
vid en typisk hemtransport ar betydligt hdgre. Om en kund har fem kilometer till butiken och kér dit med
en bil som drar o,7 liter bensin per mil, ger matkassens hemtransport utslapp av 1 kilo koldioxid.
Hemtransporten fran butik star alltsa for mer &n dubbelt sd mycket koldioxidutslapp an transporten av
varor fran hela varlden till butiken. En studie av HUI Research och Hogskolan i Dalarna (2014) har visat att
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ett satt att minska de koldioxidutslapp som genereras av resor i konsumentled &r att etablera handel pa de
platser som ar mest optimala givet lokala demografiska och infrastrukturella forhallanden. Studien visade
att optimal lokalisering av handeln kan innebara att koldioxidutslappen i konsumtionsledet sanks med
drygt 20 procent.

Efter livsmedel &r klader och skor de produkter som inhandlas och byts ut oftast. Dessa produkter har
langre livslangd an livsmedel och anvéndningsfasen star for en annu

storre del av hela produktens livscykel. | konsumentledet drivs Konsumentens beteenden
klimatpaverkan av den energi och de kemiska produkter som kan paverka en varas totala
anvands vid tvatt, torkning och strykning. LCA analyser utférda pa klimatp&verkan avsevart.
uppdrag av Levi Strauss, som studerar den totala klimatpaverkan av Konsumenten kan minska
deras vanligaste jeansmodeller, visar att 58 procent av jeansens klimatpaverkan genom att
totala klimatpaverkan uppstar pa grund av anvandande och tvatt. handla pa natet samt téanka
Konsumenten skulle genom att tvitta sina jeans mindre ofta, vid mer klimatsmart vad galler
lagre temperatur och genom att lufttorka istallet for att torka i anvandning och forvaring.

maskin kunna minska sin klimatpaverkan betydligt.

Aven vad galler livsmedel kan konsumentens anvandning och férvaring paverka en varas totala
klimatpaverkan. Under senare ar har ett antal undersokningar belyst problemet med matsvinn, det vill
sdga att mat slangs istallet for att dtas. Detta innebar en ineffektiv resursanvandning, och att den
klimatpaverkan som uppstatt vid produktion, transport och handel &r helt 6verflédig. Det har visat sig att
en stor mangd mat slangs eftersom konsumenten inte forvarar den pa ratt satt, eller kdper for mycket, och
maten hinner pa satt bli dalig innan man hinner dta upp den. Matsvinnet har 6kat i samband med
konsumenttrender sdsom halsotrenden, da dagens konsumenter kdper farskvaror i storre utstrackning an
tidigare generationer da det fanns ett begransat utbud av farsk frukt och gronsaker till skillnad fran
konserverade. Det globala handels- och distributionssystemet har mojliggjort detta bredare utbud, men
trenden drivs som vanligt av konsumentens preferenser och efterfragan.

3.4 Avfallshantering och atervinning

Aven avfallshanteringen eller dtervinningen av en vara bidrar till dess totala klimatpaverkan. Vad géller
livsmedel eller matrester kan detta slutskede i manga fall ha en positiv

effekt pa miljon eftersom man kan utvinna biobrénslen, och varor som | en varas slutskede finns
kan brannas kan generera el for uppvarmning av bostader och lokaler. |  majligheter att minska den
andra fall kan det kravas avsevarda mangder energi for att skrota en totala klimatpaverkan
vara, som exempelvis vissa kapitalvaror. Aven om livscykelanalyser genom éatervinning eller
visar att en varas slutskede ofta star for en liten andel av den totala utvinning av biobréanslen

klimatpaverkan kan allts3 tillganglighet till teknik for &tervinning spela  fran forbranning.
en roll ur klimatsynpunkt.

LCA analyser utforda pa uppdrag av Levi Strauss, visar att endast 1 procent av deras vanligaste
jeansmodellers totala klimatpaverkan uppstar i “end-of-life” ledet, det vill séga ndr man slanger jeansen. |
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detta slutled &r matsvinnet en viktig bestandsdel, och ett forbattrat konsumentbeteende skulle kunna
innebdra att mindre mat slangs i onddan.

Levi Strauss livscykelanalys av deras vanligaste jeansmodellers totala klimatpaverkan kan anvandas for att
illustrera det relativa klimatansvaret mellan de olika leden.

Figur 5: Andel av klimatpaverkan som uppstar i olika delar av livscykeln av ett par jeans
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Kdilla: Levi Strauss (2009)

3.5 Narproducerat eller fjarrtillverkat?

Ett konsumentperspektiv som ofta har lyfts fram i samhallsdebatten

under senare ar ar kopplat till valet mellan nér- och fjarrproducerade Livscykelanalyser visar att
varor. Det har framhallits att konsumenter genom att véalja ndrodlade  fjarrtillverkade varor kan ha
framfor fjarrproducerade varor kan bidra till mindre belastning pa mindre miljopaverkan an
miljon, eftersom transportstrackorna minskas. Livscykelanalyser narproducerade varor,
visar dock att langa transportvagar inte nédvandigtvis innebar storre béde i produktionsledet
koldioxidutslapp per vara jamfort med korta transportvagar. och i transportledet.

Avgorande for en varas totala klimatpaverkan ar i manga fall i stallet
produktionsledet och konsumtionsledet sammantaget.

Generellt gdller att ju mer arbetskraftsintensiv produktionen ar, desto mindre klimatbelastande blir den i
relation till de fall d& mer mekaniserade och industrialiserade metoder anvands. Vad géller livsmedel kan

13



RESEARCH

yttre omstandigheter som véaxtsasong och antal soltimmar innebdra att mindre energi behover tillforas i
produktionsledet, vilket ar bakgrunden till varfor lokala forutsattningar ar avgorande for livsmedlets
klimatpaverkan. Gynnsamma yttre omstandigheter i produktionsledet kan medféra att fjarrproducerade
livsmedel ger mindre total klimatpdverkan an narproducerade.

Mot bakgrund av att varor som fraktas langa distanser fraktas i storre volymer och med de mest optimala
transportslagen kan fjarrproducerade varor dessutom ha en lagre klimatpaverkan &n narproducerade
livsmedel i sjalva transportledet. Korta transportvagar for lokalt producerade varor kan innebara att
rutterna inte kan optimeras pa samma satt som nar storre volymer ska fraktas lang vag, sa utslappen per
vara blir mer omfattande. Detta &r sarskilt fallet i ett land som Sverige, dar befolkningen ar mycket
utspridd.

E-handelns utveckling och utvecklingen mot multikanallosningar dar handlarens samtliga saljkanaler
integreras kommer att innebdra 6kande krav pa effektiv logistik, vilket kan satta ytterligare press pa
utveckling och effektivisering av transporterna med ytterligare minskning av deras relativa betydelse for
en varas totala klimatpaverkan.

Trots att cykeln ofta ses som ett miljévinligt alternativ pdverkar produktionen av cyklar
klimatet. Produktionen dr ofta energiintensiv, och diven de rd- och insatsvaror som anvénds
leder till utsldpp. Shreya Dave, en forskare vid MIT, har genomfért en livscykelanalys av
olika transportalternativ och kommit fram till att cykla leder till ett utsldpp av 33 kilo

D < koldioxidekvivalenter per passagerarmile (cirka 21 kilo per passagerarkilometer), mindre dn
en tiondel av utsldppen som uppstdr nér man dker bil. Perspektivet i analysen dr just att jimféra med andra
transportalternativ, men resultaten ger dven en bild av hur cykelns utslipp per passagerarmile férdelas mellan
produktion (24 procent), anvindning (22 procent), cykelunderhdll (3 procent) och bygge och underhall av den
infrastruktur som anvénds (51 procent).

Transporterna mellan underleverantdrer, producenter, grossister, handlare och konsument redovisas inte i MIT-
rapporten. Vi vet dock att cyklar som produceras i Asien eller USA ofta fraktas till den svenska slutmarknaden i stérre
partier med fartyg, vilket dr ett klimateffektivt transportalternativ. Aven de cyklar som produceras i Europa anvénder
ofta insatsvaror fran Asien som fraktas sjévdgen, och de monterade cyklarna transporteras i stérre partier till grossister
och detaljister, vilket gor att klimatpaverkan per cykel kan effektiviseras. Ddremot kan hemtransporten sta for en
betydande del av produktens totala klimatpdverkan. Cyklar transporteras ofta hem fran butik med hjdlp av bil, oavsett
om inkdpet sker i externhandelsomrdden eller centrumhandel. Ett alternativ dr att kpa cykel pé nétet och fa den
hemlevererad, dd logistiklésningen inom e-handeln dr mer klimateffektiv.

Det som den jamférande livscykelanalysen visar dr att om man 6vergdr fran annat transportmedel till cykel bidrar man
generellt sett positivt till miljon (dven om kollektivtrafik ocksd kan vara klimatsmart) eftersom cykeln inte genererar
ndgra utsldpp utéver cyklistens utandning och dessutom stdr fér mindre férslitning av infrastrukturen dn andra
transportmedel. En cykel brukar inte heller behéva sdrskilt mycket underhall eller klimatbelastande férvaring, vilket gér
att konsumentledet i en cykels livscykel dr relativt klimatvinligt.

Valet av hur man avvecklar cykeln kan péverka dess totala klimatpdverkan. | den mdn méjligt kan det vara bra att
dteranvinda eller Gtervinna i alla fall delar av cykeln. Ateranvindning av reservdelar ingér i MIT-rapportens berdikning
av en cykelslivsldngd.
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4. Initiativ och politik for minskad miljopaverkan

Trots den bild som ofta malas upp i debatten har de totala vaxthusgasutslappen i Sverige minskat
betydligt under senare ar. Enligt Naturvardsverket slappte Sverige ut

55,7 miljoner ton vaxthusgaser under 2013. Jamfort med 2012 ar det en Utslappen av véxthusgaser
minskning med tre procent och jamfért med 1990 ar minskningen 23 i Sverige har minskat med
procent. Den langsiktiga trenden drivs till stor del av mer klimateffektiv 23 9% sedan 1990.
produktion av el- och fjarrvarme fran exempelvis vattenkraft och Samtidigt har transporterna
karnkraft, och sedan 2008 har utslappen inom industrin minskat pa grund  blivit mer klimateffektiva:

av konjunkturnedgangen. Enligt Naturvardsverket har minskningen av utslappen per tonkilometer
véxthusgasutsldpp mellan 2012 och 2013 ocksa drivits av branslesnalare har minskat med 17 %.

bilar och 6kad andel biodrivmedel inom vagtrafiken.

| debatten lyfts ofta fram att transporternas andel av de totala utslappen i Sverige har 6kat, men detta ger
en ensidig bild av vaxthusgasutslappens utveckling. | sjdlva verket har transportvolymerna i Sverige 6kat
kraftigt den senaste 23-arsperioden, medan de totala utslappen fran transporter har varit mer eller mindre
konstanta. Transporterna har alltsa blivit mer klimateffektiva per tonkilometer: mellan 1990 och 2013 har
utslappen per tonkilometer minskat med 17 procent.

Figur 6: Utslapp av vaxthusgaser och godstransporter i Sverige, 1990-2013
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* Végtransporter och évriga inrikes transporter. Aven utsldpp frdn arbetsfordon och arbetsmaskiner inkluderas av
Naturvdrdsverket i den senare kategorin.
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Det finns dtskilliga exempel pa initiativ tagna inom handeln for att minska den klimatpaverkan som
uppstar inom logistikledet. Ett exempel & Coop, som sedan 2009 har anvant tdg som en viktig del i
transportlosningen. Det egna Coop-taget anvands for kombitrafik mellan kombiterminalen i Bro och
Helsingborg, via Alvesta. Med tdget har Coop minskat sina koldioxidutslapp med 6 700 ton arligen, vilket
motsvarar cirka 350 lastbilar i veckan.

Aven Jula har bérjat anvanda sig mer av tdgtransporter, med hjalp av en ny godstagspendel mellan
Goteborgs hamn och Falkdping. Godstagen ersatter en stor del av distansen som 5 ooo lastbilar arligen kor
med varor fran Goteborgs hamn till Julas centrallager i Skara. Lastbilstransporterna har kunnat minskas
fran 14 mil mellan Goteborg och Skara till tre mil mellan Falképing och Skara.

Intermodala tranportldsningar — dar trailers kors pa jarnvdg, i vissa fall efter att ha lastats om direkt fran
ett fartyg — ar ett exempel pa hur effektiva logistiklosningar &ven kan bidra positivt ur miljésynpunkt. Det
uppskattas att IKEA kor 45 procent av sitt varuflode intermodalt. Hos Stadium — som har bérjat anvanda
intermodala transporter fran producent i Europa till centrallagret i Norrkdping — uppskattas att
miljopaverkan blir 8o procent mindre an med vagtransport.

4.1 Debatt och aktuella styrmedel

Under senare ar har flera gemensamma initiativ tagits for att minska de globala klimateffekterna. FN har
satt ett gemensamt mal om att begrénsa den globala temperaturékningen till under tva grader och EU
kommissionen har tagit fram en fardplan for EU for en konkurrenskraftig och koldioxidsnal ekonomi till
2050. | Sverige vill man gd langre an s, och regeringens ambition ar ett land utan nettoutslapp av
vaxthusgaser ar 2050. For att nd dit vill Sveriges regering ha en fordonsflotta som 2030 &r oberoende av
fossila brénslen 2030.

Sveriges regering har utvecklat ambitidsa klimatmal, och det rdder debatt om hur dessa mal ska uppnas pa
ett kostnadseffektivt satt, och vilka dtgarder som bor tillampas. De dtgarder som kan anvandas for att
styra samhallet och ekonomin mot en utslappssnal framtid kan delas in i tre kategorier.

e Dels kan utslappen prissattas, genom handel med utslappsratter eller med hjalp av en
koldioxidskatt

e Dels kan man anvanda atgarder som framjar forskning och utveckling av teknologi och drivmedel
med lagre utslapp av vaxthusgaser.

e Dels kan styrmedel anvandas for att framja en klimatsmart samhalls- och infrastruktur samt
klimatsmarta beteenden hos konsumenter.

Ett europeiskt system for handel med utslappsratter, EU-ETS, har utvecklats for att tackla klimatpaverkan,
men detta system tacker endast industrin inom EU och, sedan 2012, flygtrafiken. Ett antal sektorer som
star for en relativt stor andel av de totala utslappen omfattas inte av EU-ETS, och for att styra mot lagre
utslapp inom dessa sektorer anvands istallet en koldioxidskatt for att prissatta utsldappen. Att inkludera alla
transporter i EUs handelssystem &r idag inte aktuellt. Darfor uppfattas nationella skatter som
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koldioxidskatt ofta som det enda aktuella styrmedlet. Transportsektorn paverkas av koldioxidskatten, och
givet dess centrala roll i bade produktions- och konsumtionskedjan kan en héjning av koldioxidskatten i
syfte att minska anvandandet av fossila branslen fa betydande konsekvenser for alla som ar beroende av
transporter. En hojning av koldioxidskatten skulle leda till hogre drivmedelspriser som i sin tur skulle driva
upp priser bade inom industrin och inom handeln. Detta bor vara en viktig avvagning i utformandet av
atgdrder som vidtas for att uppna klimatmalen.

Atgarder som framjar forskning och utveckling av fossilsnl teknik och drivmedel anses ofta vara relativt
kostnadseffektiva eftersom det finns stort potential for samhallsekonomiska vinster, och kan vara
populdra eftersom de dessutom kan bidra till att narings- och innovationspolitiska mal uppnas. En
svarighet med saddana atgarder ar att det kravs valdigt langsiktiga investeringar och det tar i regel 13ng tid
innan forskningen kan anvandas i praktiken. Nar det galler styrmedel och andra atgarder for att styra
konsumentbeteenden och samhallsstruktur i en klimatsmartare riktning kravs dven har ett Iangsiktigt
perspektiv, men tidigare avsnitt om livscykelanalyser visar att det inom konsumentledet finns
beteendeférandringar som skulle kunna ge snabba resultat. Pa senare ar har ocksa vikten av ett
klimatperspektiv i samhallsplaneringen lyfts fram, men dven har ror det sig om valdigt langsiktiga
investeringar sa det kan ta tid innan utslappen minskar via en klimatsmart infrastruktur och
stadsplanering.

De senaste aren har ett antal forslag lagts fram for hur Sverige ska kunna uppna de ambitidsa klimatmal
som satts. Naturvardsverket fick 2011 i uppdrag av regeringen att ta fram ett underlag till en fardplan for
ett Sverige utan klimatutslapp 2050. Naturvardsverkets mest ambitiosa scenario baseras pa ett antagande
om att regeringens prioritering om en fossiloberoende fordonsflotta 2030 till stor del &r uppfyllt, och
utslapp som uppstar pa grund av inrikes transporter har minskat till 8o procent av 2005 ars niva. Den
antagna minskningen av utslapp inom transportsektorn ar baserad pa att den tekniska utvecklingen
accelererats kraftigt, och att samhallet har blivit avsevart mer transporteffektivt, men aven att
koldioxidskatten maste hojas.

Ett ar efter Naturvardsverkets rapport publicerades presenterade Utredningen om en fossiloberoende
fordonsflotta sitt betdankande om “mdjliga handlingsalternativ och identifiera mojliga atgarder for hur
Sverige ska na en fossiloberoende fordonsflotta”. De atgardsforlag som presenteras i betdnkandet beror
bade styrmedel som energiskatten pa dieselbransle, inférande av en kilometerskatt samt styrmedel for
energieffektivare fordon och for 6vergéng till biodrivmedel, men en stor del av utvecklingen antas drivas
av teknikutveckling och en djupgdende omstallning i samhallet. Utredningen foreslar ocksa dtgarder inom
stadsplanering och logistik, for att styra mot mer effektiva transportlésningar. Utredningens betdnkande
har fatt kritik for att vara valdigt bred men i detaljfragor sakna konsekvensanalys.

4.2 Samhallsekonomiska konsekvenser

| debatten om vilka mal som ska sattas och vilka dtgarder som kravs for att dessa ska uppnas ar det viktigt
att betanka hur olika dtgarder skulle paverka samhallsekonomin. For att ytterligare poangtera vikten av
att ta fram en realistisk klimatpolitik till lagsta méjliga kostnad for det svenska samhdllet och den svenska
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ekonomin fick Konjunkturinstitutet (Kl) i uppdrag att géra en samhallsekonomisk analys av de férslag som
Naturvardsverket tog fram.

Konjunkturinstitutet ar mycket kritisk till tolkningen av regeringens vision om en fossiloberoende
fordonsflotta 2030. Malet innebar att Sverige ensamt skulle ga 20 ar fére EUs utsatta mal, som inte rdknar
med en lika kraftig minskning av utslappen fran transporterna sa tidigt som 2030. Kl anser att detta inte ar
realistiskt for ett land som &r sd beroende av global handel som Sverige.

| sin arliga rapport Miljé, ekonomi och politik 2013 gor Konjunkturinstitutet en berdkning av vad som krévs
for att regeringens vision om en fossiloberoende fordonsflotta ska kunna uppnas. Slutsatsen ar att
visionen “medfor betydande samhallsekonomiska kostnader och kommer bli mycket svar att na dven vid
en snabb teknikutveckling och kraftigt hojda koldioxidskatter”. Kl staller sig kritisk till hur Sverige, som
endast star for en liten del av den globala fordonstekniska utvecklingen och produktionen, pa egen hand
ska kunna bidra till “teknikgenombrott inom fordonsforskning, komponent- och fordonstillverkning” som
staller om transportsektorn, och menar istéllet att det kan finnas andra satt att ga fore som ger storre
effekt pa utslappen.

Kl uppskattar att koldioxidskatten skulle behdva 6ka markant for att kunna styra om mot sa pass laga
utslapp, och att 6kningen skulle uppga till atminstone goo procent. Effekten pa drivmedelspriserna skulle
bli enorm. Koldioxidskatten pa bensin skulle 6ka fran cirka 3 kronor
litern till 30 kronor litern, vilket skulle betyda ett bensinpris runt

42 kronor litern. Kls kostnadsanalyser av Naturvardsverkets
malscenarier finner att “merkostnaden for malscenario 1 jamfort
med malscenario 2 berdknas motsvara en minskning av BNP med
emellan o,5 och 5 procent, beroende pa vilket antagande som gors
om den tekniska utvecklingen.”

Sverige klarar inte att ga 20 ar
fore resten av EU. Att forverkliga
visionen om en fossiloberoende
fordonsflotta medfér betydande
samhallsekonomiska kostnader.

Aven Riksrevisionen har kritiserat den svenska klimatpolitiken och det fokus som riktas mot industri och
transporter. | sin granskning av klimatpolitiken 2009-2013 lyfter Riksrevisionen fram att “Sverige ar en liten
handelsberoende ekonomi med industriproduktion och transporter som viktiga drivkrafter for den
ekonomiska utvecklingen”, och att det med ett fokus pa utsldppen inom just dessa sektorer uppstar en
"malkonflikt” mellan klimatmalen och andra naringspolitiska mal. Riksrevisionen anser att de dtgarder
som foresl3s for att nd klimatmalen kan vara onddigt dyra. Pa 13ng sikt tycker Riksrevisionen att det rader
"betydande osdkerhet om det gar att praktiskt realisera utslappsminskningar (enligt 2050-visionen) och
omstallningskostnaderna riskerar att bli hdga, sdval statsfinansiellt som for foretag och allmanhet”.

En av Konjunkturinstitutets slutsatser ar att det ar ineffektivt att fokusera pa atgarder pa det inhemska
planet. Kl lyfter fram globala mojligheter som finns pa detta omrade, sarskilt vad galler utveckling av
internationell utslappshandel och att Sverige med de medel som regeringen ar villig att avsatta istdllet
bidrar till att minska utslapp utomlands.

Daremot finns det fler majligheter att reducera klimatpdverkan genom att utveckla samhallsstrukturen. Kl
instdmmer i att stadsplaneringen behover inriktas mot att géra samhallet mer transporteffektivt. Som
tidigare kapitel har visat finns det utvecklingsmajligheter inom handeln och de logistikkedjor som &r
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kopplade till bade den fysiska handeln och e-handeln. Genom en bredare anvdandning av e-handel skulle
transportsystemet kunna anvandas mer effektivt, och utsldppen som uppstar pa grund av handel skulle pa
sa satt kunna minska. Hur och var handeln lokaliseras kan ocksa paverka den totala klimatpaverkan.
Daremot visar slutsatserna fran foregdende kapitel att debatten om narproducerade och fjarrtillverkade
varors klimatpaverkan ofta ar missvisande, eftersom de totala utslappen paverkas av hur energieffektiv
produktionen dr, samt av val av transportmedel.

Debatten om hur — och om — klimatmalen kan uppnas fortgar. Efter kritiken fran Riksrevisionen och andra
tillsatte regeringen ytterligare en ny utredning i april 2014. Utredningen ska lamna forslag till en strategi
for hur regeringens langsiktiga vision att Sverige ar 2050 inte ska ha nagra nettoutslapp av vaxthusgaser i
atmosfaren ska uppnas, och uppdraget ska redovisas till Miljddepartementet senast den 2 november 2015.

Cykeln lyfts ofta fram som ett klimatsmart transportmedel och pd senare dar har
cykeltransporter blivit en viktig del av infrastrukturella satsningar och stadsplanering. Frdn
att handelsstrukturen har varit inriktad pa ett bilburet samhlle, har dessutom bade
kommuner och etablerare utvecklat [6sningar som underlittar for konsumenter att ta
st ieaeio cykeln till bade externhandelsomrdden och centrumhandel, genom att exempelvis bygga

cykelparkeringar och cykelvdgar.
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5. Slutdiskussion

Handel och transporter ar tva ndringar som pa ett mycket konkret satt bidrar till ekonomisk tillvaxt och
valstand. Tack vare internationell handel, global arbetsdelning och effektiva transportlésningar far
konsumenterna tillgang till ett bredare, billigare och mer kvalitativt utbud av varor och tjanster an vad som
annars hade varit mojligt. Transporterna utgor det sammanlankande kittet i de globala
distributionssystemen och ar darfor helt avgérande for att de positiva effekterna av handeln ska komma
till stand.

Moderna ekonomier blir alltmer sammanflatade, vilket ytterligare dkar handelns och transporternas
betydelse for ekonomisk tillvaxt och valstand, men transporterna och handeln orsakar forstas ocksa
klimatpaverkan genom utslapp av vaxthusgaser. Harav féljer emellertid inte den forenklade slutsatsen att
farre transporter och minskad handel &r ett smart satt att minska den globala klimatpaverkan. Som sa ofta
ar verkligheten betydligt mer komplex.

Den sammantagna klimatpaverkan som uppstar av de varor som konsumeras ar en kombination av val av
ravaror, produktionssatt, vardekedjans sammanlagda geografiska langd, anvandningen och slutligen
&tervinningen av varan. Atskilliga livscykelanalyser visar att den klimatpaverkan som genereras i
produktionsledet kan vara betydligt storre &n den som sker genom transporterna. | sadana fall ar det
utveckling av produktionen som har storst potential for att minska klimatpaverkan. Andra
livscykelanalyser visar att transporterna ar viktiga for klimatpaverkan men da framst den del av
transporterna som konsumenten star for pa vagen fran butiken till hemmet eller fran hemmet till
atervinningen. | ytterligare andra fall ar det hur olika transportslag kombineras som ar viktigast och inte
avstandet i sig.

De transportldsningar som valjs pa vagen fran ravaror till dtervinning bor forstas ha en sa 1ag
klimatbelastning som mgjligt men transporterna i sig har inget sjalvdndamal utan &r en féljd av den
efterfrdgan som ar drivkraften bakom varornas tillkomst. Transporterna utgor ett stodsystem for
vardekedjan dar den senare &r ursprunget till den klimatpaverkan som uppstar.

For att styrning av samhallet i en klimatsmart riktning ska bli framgangsrik behovs darfor ett
helhetsperspektiv pad varans livscykel. Pa s satt kan styrningen sattas in i ratt fas och pa ratt satt sa att
bade konsumenter, handlare, transportorer och tillverkares insatser och anstrangningar bidrar till att
reducera den globala klimatbelastning som foljer av efterfragan pa konsumtionsvaror.

For att den enskilda konsumenten ska kunna fatta kloka och underbyggda beslut som i slutdndan gynnar
bade konsumenten sjalv och klimatet, kravs information och kunskap om hur egna aktiviteter och val
paverkar klimatet. Manga foretag redovisar det arbete de gor inom miljo- och klimatomradet, men
konsumenter behdver ocksa informeras om hur deras dagliga val och beteenden vad galler temperaturen
de tvattar sina klader p3, och hur de forvarar sina livsmedel, ocksa kan paverka klimatet.

20



RESEARCH

| ljuset av digitaliseringen och e-handelns utveckling 6kar konsumenternas mojligheter att tillférskansa sig
relevanta kunskaper for ett informerat konsumtionsbeslut. Digitaliseringen och e-handeln ger dven reella
mojligheter till fler konsumentval samtidigt som det ger potential for annu mer effektiva logistiklosningar
mellan handels- och tillverkningssektorerna. Konsumentmakten och konsumentansvaret 6kar genom
forbattrade kunskaper om vad konsumenten sjalv kan gora samtidigt som konsumenten aven ar
medborgare och darmed ytterst ansvarig for vilka beslutsfattare vi har i lagstiftande férsamlingar.

Konsumenten &r drivkraften bakom konsumtionen och har darfor alltid en avgorande paverkan pa vilka
effekter konsumtionen har pa de flesta foreteelser och trender i samhallet. Den aktuella diskussionen om
valet mellan ndrproducerat och fjarrtillverkat ar forstas relevant men inte framst av klimatskal utan for att
konsumenten genom sina val kan gynna lokal sysselsattning, battre djurhallning eller vérna 6ppna
landskap.

Det &ar svart att tanka sig att en minskad global klimatpaverkan fran konsumtionen ska kunna
astadkommas pa ndgot annat satt &n inom ramen for en valfungerande marknadsekonomi som ar det
starkaste (och formodligen enda) verktyg som finns for att dstadkomma varaktiga forandringar av vilka
ravaror som anvands, vad som produceras, transporteras, erbjuds i handeln och anvands i hushallen.

Politik for minskad miljobelastning maste darfor ta sin utgangspunkt i den internationaliserade handelns
och transportsystemets férutsattningar om den ska ha chans att lyckas. Politik och regelverk maste vara
forutsagbara for att naringslivet och konsumenterna, pa internationell niva, ska kunna bidra till en lagre
sammantagen klimatbelastning. Miljostyrning genom skatter och andra dtgarder maste ocksd anpassas sa
att svenska villkor inte avviker for mycket fran villkoren i jamforbara lander. Kvalificerade bedémare som
Konjunkturinstitutet och Riksrevisionen har ifrdgasatt om Sverige klarar att ga langt fore malen som ar
satta for vara handelspartner i resten av varlden och dessutom berdknat de samhallsekonomiska
kostnaderna som avsevarda om sa sker.

Svenska idéer och |6sningar inom tillverkning, transporter och handel far svart att gora skillnad pa den
internationella nivdn om de aldrig kommer dit.
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Svensk Handel &r en bransch- och arbetsgivarorganisation for
sma och stora foretag inom detaljhandel, partihandel och import.
Handeln star for ndra 11 procent av Sveriges BNP och Svensk
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S TRANSPORTGRUPPEN
TransportGruppen &r en samarbetsorganisation for arbetsgivar-
och branschférbund inom transportnéringen, inklusive motor-
och petroleumbranscherna. | atta foérbund finns drygt 10 700
medlemsforetag med tillsammans ca 167 300 anstallda, vilket gor
TransportGruppen till den frdmsta samlingspunkten for foretagen
i transportnaringen i Sverige.
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