Kommerskollegium 2012:3

Handel, transporter
och konsumtion

Hur paverkas klimatet?

% Kommerskollegium

47 National Board of Trade




Kommerskollegium #r den myndighet i Sverige som ansva-
rar for frdgor som ror utrikeshandel och handelspolitik. Var
framsta uppgift &r att framja frihandel och klara spelregler for
den internationella handeln. Vi arbetar ocksa for en effektiv inre
marknad och ett 6ppet, starkt multilateralt handelssystem med
fortsatta handelspolitiska liberaliseringar. | vart uppdrag strévar
vi efter goda handelsmojligheter pa tre nivaer: pa EU:s inre
marknad, mellan EU och omvérlden samt globalt, framforallt
inom ramen for varldshandelsorganisationen WTO.

Som expertmyndighet forser vi regeringen med besluts- och
férhandlingsunderlag inom handelsomradet. Det handlar séval
om |6pande underlag for aktuella handelsférhandlingar som
langsiktiga strukturella analyser. Vara utredningar och rapporter

syftar till att 6ka kunskapen om handelns betydelse for sam-
héllsekonomin och f6r en global hallbar utveckling.

Kommerskollegium har ocksa verksamhet som riktar sig mot
foretag. Exempelvis finns pa kollegiet SOLVIT-center som
hjélper féretag och privatpersoner som stéter pa handelshinder
pa EU:s inre marknad. Kansliet fér Sveriges rad for handels-
procedurer, SWEPRO, finns ocksa under vart paraply.

| var roll som handelsmyndighet ingar dessutom att ge stod till
utvecklingslander genom handelsrelaterat utvecklingssam-
arbete. Pa kollegiet finns ocksa kontaktpunkten Open Trade
Gate Sweden som bistar exportorer fran utvecklingslanderna i
deras handel med Sverige och EU.

www.kommers.se

Kommerskollegium, Mars 2012 — forsta tryckningen. ISBN: 978-91-86575-36-6



Forord

En av de fragor vi pA Kommerskollegium ofta far ir hur internationell handel och miljo gar ihop. Det ar
intuitivt 1att att tro att narproducerade varor genomgaende ar att foredra, eftersom de transporter som
internationell handel forutsitter da undviks. Sarskilt for livsmedel forefaller en vanlig forestillning vara
att man genom att vilja nirproducerade varor gor klimatet en tjinst.

Internationell varuhandel kriver givetvis transporter. All varuhandel kréver ju transporter. Oavsett om
handeln ir internationell, nationell eller lokal s& behéver varorna transporteras pd ett eller annat sitt, allt
ifran sjilva produktionen till att konsumenterna transporterar hem varorna fran butiken.

Det finns ménga aspekter pa handel och miljo. I den hir rapporten skiarskadar vi just klimataspekter pa
handel och transporter. Vi konstaterar att den vanliga bilden av férdelarna med nirproducerat dr kraftigt
forenklad — ibland ar den korrekt, ibland ar den helt felaktig. Vi gar igenom forskningen och férsoker bena
upp sambanden.

Aven om denna genomgang inte férenklar bilden, hoppas vi att rapporten kan bidra till 6kad forstéelse
fér sambanden och om handelns roll i arbetet for klimatforbattringar.

Rapporten har skrivits av Kare Johard, med hjilp av Marianne Jonsson, Kristina Olofsson, Sun Biney
och Hikan Nordstréom, pd Kommerskollegium. Jag vill tacka fér de synpunkter vi har fatt av Elin Einarson,
Jordbruksverket, och Anna Mellin, Statens vag- och transportforskningsinstitut (VTI).

Stockholm, mars 2012
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Lena Johansson
Generaldirekt¢
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Sammanfattning

= Syftet med denna utredning &r att belysa kopplingarna mellan internationell handel, transporter
och konsumtionens klimatpaverkan. Genom en litteraturéversikt illustrerar utredningen forst
sambandet mellan internationell handel och olika transportslag och dérefter i vilken utstrack-
ning transportsektorns klimatpaverkan kan hérledas till internationell handel. Klimatpaverkan
fran internationell handel sétts sedan i ett livscykelperspektiv och relateras till framfor allt
produktionens och konsumentledets utsldppsintensitet.

= Handel och transporter har ett ndra samband. Godstransportarbetet har varit ndra samman-
kopplat med handels- och BNP-tillvaxt historiskt sett och detta galler framfor allt for sjéfarten,
som fraktar ungefar 90 procent av varldshandeln matt i volym. Olika transportslag fungerar
dock i natverk och som komplement till varandra.

= Vagtransporter star for ca tre fjardedelar av transportsektorns COo-utslépp globalt sett.
| EU orsakas runt tva tredjedelar av denna andel av passagerartrafik. Sett till alla transportslag
ar det sannolikt CO2-utslédppen fran flyget som kommer att véxa snabbast i framtiden. Den
Overvagande majoriteten av flygets utslépp ar orsakade av passagerartrafik. Det ar slutligen
mycket stor skillnad i utslappsintensitet mellan olika transportslag. Generellt sett har flyget
overlagset hogst CO2-utslapp per tonkilometer och sjéfarten lagst.

= Transportledet ar en av delarna som paverkar en varas totala klimatpaverkan ur ett livscykel-
perspektiv. Hur stor denna andel &r skiljer sig stort. | aggregerade studier varierar transport-
ledets vaxthusgasutslapp i livsmedelssektorn mellan 2 och 15 procent av de totala véxthus-
gasutsldppen fran transport- och produktionsleden (i enstaka av dessa studier &r
analysvariabeln dock CO»-utslapp eller energiatgéng istallet fér vaxthusgasutslapp).

* | ménga fall har véxthusgasutslappen fran produktionsledet en stérre effekt pa en varas totala
klimatpaverkan &n fran transportledet. Dessutom skiljer sig utslappsintensiteten markant
mellan varor av samma typ beroende p& exempelvis produktionsmetod. Darfor &r det en
forenklad slutsats att dra att narproducerade varor skulle ha en mindre klimatpaverkan. Ur ett
livscykelperspektiv kan det dessutom finnas flera andra viktiga faktorer utéver produktionen
och transporterna som kan forklara klimatpaverkan, framfér allt i konsumentledet.

= Ytterligare regleringar behdvs dock for att undvika en kritisk 6kning av vaxthusgasutslappen
fran frakttransporter. Teknologiska och operativa |6sningar kan bidra och styrmedel kan ge
ytterligare incitament for minskad fossilbrénsleanvindning. Overlag géller att kostnaderna for
klimatet bor finnas med i priset i transporttjanster i en hégre utstréackning. Detta bor
foretradesvis goras pa en global niva vilket &r mest relevant for den internationella sjo-
och luftfarten.

=  COgo-utslappen fran transporter som internationell handel genererar bor alltsa atgéardas direkt
vid utsléppens kalla, foretradesvis genom koldioxidskatter. Handelspolitiken kan dock bidra till
att minska klimatpaverkan fran produktion, transporter och konsumtion genom att exempelvis
framja teknologitverforing och en 0kad resurseffektivitet samt att stédja en utfasning av
klimatskadliga subventioner.
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1. Introduktion

Utsldppen fran varutransporter ir kanske den mest
direkta linken mellan handel och miljé. Inter-
nationell handel, eller for den delen all handel,

med varor orsakar transporter och miljoeffekten
beror pa transportens egenskaper. Pa senare dr har
dessa alltmer hamnat i blickfanget och det har blivit
allt vanligare att konsumenter uppmanas att vilja
narproducerade’ varor for att minska transporternas
vixthusgasutslipp och begrinsa konsumtionens
klimatpaverkan.

Aven om olika anledningar till att vilja eller
inte valja ndrproducerat brukar anges ar klimat-
argumentet vanligt forekommande. I en av Sveriges
storsta konsumentundersokningar (Coop, 2009)
framgick att 87 procent av de tillfragade
konsumenterna ansag det vara viktigt for dem att
kopa niarproducerad mat. Av de som viljer nir-
producerat svarade 85 procent att de gor sa for att
gynna klimatet genom korta transportstrackor.

Syftet med denna utredning ar att belysa
linkarna mellan internationell handel, transporter
och klimatpaverkan. Till viss del star livsmedels-
sektorn i fokus, da denna brukar lyftas upp som en
ur konsumtionsperspektiv viktig sektor for att
begrinsa vaxthusgasutslappen. Livsmedelssektorn
star for runt 25 procent av de svenska hushéllens
klimatpéverkan (Naturvardsverket, 2008).

Aven om klimataspekten brukar lyftas upp som
det primira i argument fér en mer narproducerad
konsumtion finns ocksé en rad andra bevekelse-
grunder - exempelvis att man vill gynna en sma-
skalig produktion eller att sidan
produktion héller en hogre kvalitet
(se Jordbruks-verket, 2010). Bredare
aspekter av narproducerat som har
att gora med exempelvis andra
miljomal eller sociala och ekono-
miska faktorer ligger utanfor denna
studies fokus.?

Studiens disposition och innehall 4r som foljer.
Kapitel 2 4r i huvudsak deskriptivt och belyser den
roll som transportsektorn spelar for internationell
handel. Vilken roll spelar olika transportslag for
frakt av olika typer av varor och varfér? Hur har
detta forindrats 6ver tiden? Kapitel 3 diskuterar
vilken paverkan internationell handel har pa
klimatet genom transporter. Vilken klimatpaverkan
har olika transportslag och i vilken utstrickning ir
klimatpaverkan orsakad av internationell handel?
Kapitel 4 stiller klimatpéverkan fran frakttransporter
i ett relativt perspektiv. Hur stor ir transportledets
klimatpaverkan i relation till den paverkan som
sker under produktion och andra delar i varors
livscykel? I kapitel 5 diskuteras dtgirder for att
komma tillritta med vixthusgasutslippen fran de
transporter som internationell handel genererar.
Slutsatser aterfinns i kapitel 6.




2. Hur paverkar internationell handel

transporter?

Detta kapitel har ett deskriptivt syfte och borjar
med att pa ett 6vergripande plan redogéra for
relationen mellan handel och transporter. Direfter
fordjupas resonemanget for respektive transport-
slags betydelse for internationell handel. Detta
ligger sedan till grund for diskussionen om klimat-
paverkan i kapitel 3.

Nagra huvudpunkter:

* Tillvéxt i godstransportarbetet har varit nara
sammankopplat med tillvaxt i handeln och
varldens BNP historiskt sett. Detta samband
gar at bada hallen och spas fortsétta.

Sjofarten fraktar ungefar 90 procent av
varldshandeln matt i volym och runt 70
procent i varde.

Volymmassigt &r flygets roll for varlds-
handeln marginell. Men for varor som &r
omtaliga eller exempelvis har behov av
farskhet ar flyget ett viktigt transportslag.

Marktransporter spelar en viktig roll for
vérldshandeln genom att fungera som
komplement till andra transportslag.
Men marktransporter ar ocksa speciellt
viktiga i handeln mellan grannlander.

2.1 Hur hénger utvecklingen
av internationell handel och
transporter samman 6ver tiden?

Ett av de frimsta tecknen pa den pagiende globali-
seringen ir en dkande internationell handel, som
har fort med sig att fysiskt atskilda lainder och
regioner har integrerats. Mellan 1950 och 2004
vixte virldshandeln med 5,9 procent per ar
(Hummels, 2007). Sedan 1950 har till exempel
handeln med jordbruksprodukter femdubblats,
branslehandeln har attadubblats och handeln med
tillverkade varor har 6kat mer dn 500 ganger
(Kraemer m.fl,, 2007 baserat pa WTO, 2006). De tvd
framsta orsakerna till denna remarkabla utveckling
sdgs vara dels en forandrad politik — med uni-, bi-
och multilaterala handelsliberaliseringar — dels en
teknologisk utveckling som bland annat har pressat
ned kostnaderna for langviga transporter. Foljakt-
ligen har handel blivit en allt viktigare del av
linders ekonomi, och idag ir det en sjilvklarhet att
ett land inte ar sjalvforsorjande utan beroende av

import for sin produktion och konsumtion. Handel
i relation till produktionen har mer 4n tredubblats
over de fem senaste drtiondena (Hummels, 2007).

Livsmedelsomrédet kan tjina som exempel pa
attviiett land som Sverige idag i manga fall
importerar varor som vi tidigare producerade sjilva.
Dessutom farvi tillgang till varor som vi inte har
mojlighet att producera sjilva. Enligt en grov upp-
skattning fran Naturvardsverket (2008), baserad pa
siffror for ar 2000, 4r nirmare 40 procent av det vi
iter i Sverige importerat. Detta bekriftar bilden av
Sverige som ett litet och handelsberoende land, da
motsvarande siffra for t.ex. Storbritannien ar 2004
var 25 procent. Detta betyder inte att livsmedels-
handel 4r ett nytt fenomen — ménniskan har alltid
handlat med ravaror och livsmedel &ver nations-
granser — men globaliseringen av livsmedels-
industrin dr en pagiende process som drivs av
incitament att utnyttja komparativa férdelar och
specialisering baserad pa geografiska forut-
sattningar, vilket har pressat ned priserna for
konsumenter. Det har gjort att rivaran ofta kan
komma fran ett land, bearbetningen eller for-
idlingen kan ske i ett annat och forsiljningen i
ytterligare ett annat.

Med andra ord niarmar sig livsmedelssektorns
struktur den for tillverkningssektorn — vilket bety-
der mer storskalighet, ofta langre fysiskt avstand
mellan producent och konsument samt en storre
fragmentering. Fragmenteringen har gjort att
handel med insatsvaror och -tjanster har okat
vasentligt over tiden. Detta ar speciellt tydligt for
Sverige, dir runt en tredjedel av exportens virde
utgors av import (Kommerskollegium, 2011).

Sveriges ekonomiska utveckling har varit nira
korrelerad med en utveckling av transportsektorn.
Under den forsta industrialiseringsfasen var detta
speciellt tydligt. Det totala transportarbetet?
uppgick inom Sverige ar 1880 till ca 2 miljarder
tonkilometer. 40 4r senare, alltsa efter en kraftig
industrialiserings- och tillvixtfas, hade det vixt till
9 miljarder tonkilometer (Swahn, 2006). Godstrans-
portarbetet tenderar att 6ka over tiden men det bor
noteras att i varors foridlingsvirde ingar ocksa ett
allt storre tjansteinnehall 6ver tiden (Kommers-
kollegium, 2010). Tjanstehandel 4r beroende av att
forflytta personer vilket kan innebéra andra trans-
portslag dn varuhandel. Effekterna pa det totala
transportarbetet av ett storre fjansteinnehall i varor
aterstar att se men en mojlig effekt av detta (se t.ex.
Swahn, 2006) ar att det skulle kunna innebara viss



BNP-tillvixt utan samma tillvixt i det totala trans-

portarbetet. I takt med BNP-tillvixt ckar dessutom
konsumtionen och produktionen av mer foradlade
varor, vilka ofta har hogre tjansteinnehdll dn lag-
foriadlade varor. Detta gor att relationen mellan till-
vaxt och transporter i framtiden kan gd it tva olika
hall beroende pa vilken sambandseffekt som ar
starkast. P4 en aggregerad niva dr det dock ingen
tvekan om att transporterna kommer att fortsitta
att expandera — inte minst med anledning av
manga utvecklingslinders férvintade tillvixt.
Transporter och handel lever alltsd i symbios.
Minskade transportkostnader de senaste
artiondena har bidragit till tillvixten i handel.
Samtidigt har specialisering i linje med landers
komparativa fordelar lett till att produktionsnat-
verken blivit allt mer internationella. Transporter
lankar samma de olika delarna i produktionskedjan,
och slutligen produktionen med konsumenten.
Foljaktligen har den 6kade handeln ocksa inneburit
mer transporter, varfér den genererande paverkan
mellan handel och transporter gar it bada hallen.

2.2 Internationell handel och olika
transportslag

Aven om den internationella handelns expansion
och tillvixten inom transportsektorn har gatt hand i
hand ar det nodvandigt att bryta ned sambandet for
att fa en bittre bild av sambandet mellan inter-
nationell handel och transporter. For det forsta ar ju
sjalvklart inte alla transporter orsakade av handel,
an mindre av internationell sadan. For det andra
anvinds olika transportslag for att transportera de
varor vi handlar med. Eftersom olika transportslag
har olika egenskaper — och framfor allt olika paver-
kan pa klimatet — ar det viktigt att halla dessa isar.

2.2.1 Sjofartens roll for handeln

Sjofarten ar det overligset viktigaste transport-
slaget, bdde i vikt och i varde, for internationell
handel. Sjofarten transporterar manga av de allra
mest fundamentala révarorna for virldsekonomin
och BNP-tillvixt har historiskt sett varit nira
korrelerad med en expanderande sjofart. Ar 1920
fraktade sjofart 300 miljonton (Mt) och ar 2000 var
siffran 5 400 Mt (Endresen m.fl,, 2008). Hummels
(2007) har berdknat att den genomsnittliga tillvaxt-
takten for sjofarten mellan 1951 och 2004 var 4,4
procent per ar (i tonkm). Det finns inte heller nagra
tecken pd att det nira samband som hittills funnits
mellan tillvixt i BNP, handel och sjofart skulle avta.
Med utgangspunkt fran ar 2000 prognostiserade
den internationella sjéfartsorganisationen (IMO)
att sjofarten kommer att fortsitta vixa med 1,5-3
procent (frakt uttryckt i tonnage) per ar fram till &r
2020 (Skjolsvik m.fl., 2000). Ekonomiska kriser bru-
kar ocksa vara starkt forknippade med reducerad
sjofartsaktivitet, vilket visar pa det nira samband
som finns mellan ekonomisk utveckling och sjofart
(Crist, 2009). UNCTAD (2010) uppskattar exempel-
vis att den sjoburna handeln minskade med 4,5
procent under krisdret 2009, mitt i virde. Men sett
over en lingre period har alltsa sjofarten vixt
kontinuerligt.

Som synes i figur 1a transporteras idag ungefar
90 procent av varldshandeln, mitt i volym, med
hjalp av sjofart. For Sveriges import, som redovisas
i figur 2, ar andelen négot ligre. Sjofartens andel av
virldshandeln sjunker till ca 70 procent om man
istillet tittar pa virdet av de varor som trans-
porteras (se figur 1b). Fran detta kan en generell
slutsats dras om att det framfor allt 4r varor med
lagt varde i relation till sin stora volym som trans-
porteras med sjofart. Flytande frakt, sisom raolja,



star for runt en tredjedel av all sjofrakt. Spannmal,
samt ravaror sdsom jarnmalm och kol, 4r visentliga
i den resterande andelen (UNCTAD, 2010). Noter-
bart 4r att containerhandeln med tiden har tagit en
allt storre del av den totala sjéfartshandeln. Detta
giller i volym men i d4nnu hogre utstrackning i
virde, da containerhandeln bestar av paketerade
och i regel féradlade varor med hogre virde (Crist,
2009). Noteras kan ocksa att de varor som framfor
allt fraktas med sjofart ar jamforelsevis tunga.

Ligger fokus pa fordelningen av bransleanvand-
ningen mellan fartygskategorier bekraftas bilden
ovan. Sjofarten karaktiriseras av olika slags fartyg
for olika typer av frakt. Flottan av tankfartyg, som
transporterar raolja och andra flytande bulkvaror,
uppgar till ca 13 ooo fartyg och stir for nistan en
tredjedel av sjofartens totala brinsleanvindning.
Flottan av containerfartyg uppgar bara till drygt 4
000 fartyg men star inda for nistan samma andel
av bransleanvindningen, vilket visar att de 4r mer
brinsleintensiva 4n tankfartyg. Till detta kommer
passagerarfartyg och fartyg som anvinds for fiske
eller miltara syften.

En annan framtridande egenskap for sjofarts-
frakten jamfort med andra transportslag ar
stordriftsfordelarna. Over tiden har fartygen blivit
storre och storre. Dessutom har tekniken for att
kunna firdas allt lingre strickor utvecklats. Skiftet
fran kol till det mer energieffektiva drivmedlet olja
skedde i borjan och mitten av 19oo-talet bl.a. fér
att fartygen skulle kunna klara sig med mindre
besittning, kunna firdas lingre strickor utan tank-
ning och dessutom kunna komma upp i hogre
hastigheter (Corbett och Winebrake 2008). Senare
intriffade ett annat skifte mot ytterligare stdrre
tankfartyg. For 50 dr sedan raffinerades raolja vid
kallan for att sedan transporteras till marknaderna i
en mangd mindre fartyg. Men med tiden kom ra-
oljan av ekonomiska skal att exporteras till raffina-
derier nirmare marknaderna, vilket ledde till att allt
storre tankfartyg behovdes. Samma utveckling har
skett for manga andra ravaror. Detta kan vara rele-
vant for diskussioner om framtidens sjofart och
den potential for energieffektivisering och skifte
till nya teknologier som finns.

En annan framtridande egenskap for sjofarten
ar dess globala karaktar. Sektorn har sedan lang tid
varit en global industri. Besattningen kommer t.ex.
ofta kommer fran flera olika linder. P4 senare tid
har dessutom forekomsten av utflaggning, att fartyg
registreras i andra linder 4n det egna, okat (ibid).

Generellt 4r sjofart det mest anvinda transport-
slaget for varor som firdas langa strackor, ar volym-
indsa och priskinsliga men inte tidskdnsliga. Nir
dessa forutsittningar giller finns det ofta inget

egentligt substitut till sjofart, Zven om kortare
strackor kan vara undantaget. Men det kan avslut-
ningsvis pdpekas att sjofarten ar ett komplement
till andra transportslag. Varor som transporteras
langviga mellan stora hamnar méste ofta ocksa
lastas om till lastbil eller tag for att nd slutdestina-
tionen. Darfor ar det viktigt att se globala trans-
portsystem i formen av nitverk, dar transportslag
ofta 4r beroende avvarandra.

2.2.2 Luftfartens roll for handeln

Luftfarten har inte, under lika lang tid, varit sa

nira associerad med globalisering som sjofarten.
Diremot rader det inga tvivel om att flyget varit
synnerligen padrivande i den pagdende globaliserings-
processen. Detta giller for utbyte av varor i viss
utstrackning, men i storre utstrickning for trans-
port av minniskor i professionella eller privata
syften. Mellan 1970 och 2005 6kade det totala an-
talet transporterade passagerare fran 310 miljoner
till 2 miljarder (Ishutkina, 2009). Sektorn 4r nu en
viktig ekonomisk aktor och International Air Trans-
port Association (IATA) uppskattar att den ar 2007
stod for uppskattningsvis 7,5 procent av virldens
BNP (Pels, 2008). For att forstd den roll som flyget
spelar for virldshandeln kan det vara virdefullt att
titta pd nigra framtridande egenskaper for sektorn
och dess marknad.

Luftfarten har ett starkt nationellt element som
star i skarp kontrast med sjofarten. D4 flyget sam-
tidigt uppfattas som en naturlig del av globalise-
ringen kan det ses som nagot ironiskt att sektorn i
viss man karaktiriseras av nationalism och protek-
tionism. Politiska skil — sdsom prestigen i att ha ett
nationellt flygbolag — hade lange storre inflytande
pd marknadsstrukturen dn rena marknadsmekanis-
mer. Fram till 1970-talet var manga flygbolag statligt
dgda och foremal for kraftiga restriktioner med av-
seende pa bl.a. priser och rutter. Avregleringarna
tog fart under 1970- och 8o-talet, vilket ledde till
en stor koncentration och att manga flygbolag gick
i konkurs.

Koncentrationen horde ocksa samman med ett
kraftigt inslag av allianser, dir olika bolag gick sam-
man och fordelade regionala fokusomriaden mellan
sig (ibid). Idag rader konkurrens och manga bolag
gar tidvis med kraftiga forluster. Relevant att notera
ar ocksa att sektorn priglas av ett s.k. hub and
spokes-system, dvs. ett system av "nav och ekrar”.
Detta innebar att manga flygbolag inom allianser
av kostnadsskal har sina egna centrala flygplatser
vilket gor att passagerare som ska firdas mellan tva
mer perifera orter eller flygplatser ofta maste flyga
indirekt och mellanlanda pa flygbolagets egen cen-
trala flygplats (Button, 2008).



Figur 1. Olika transportslags andel av viarldshandeln i vikt och virde (2006)

(a) Uppdelning i vikt (ton)

(b) Uppdelning i virde (USD)

. Sjoburen frakt (89,6%)
Luftburen frakt (0,3%)
. Marktransport och évrigt (10,2%)

. Sjoburen frakt (70%)
Luftburen frakt (14%)
. Marktransport och 6vrigt (16%)

Kalla: UNCTAD (2008). Posten "Marktransporter och dvrigt” inkluderar pipelines. Obs. att &ven om siffrorna ar fér &r 2006 &r uppdelningen i vikt &r rela-
tivt stabil éver tiden enligt UNCTAD (ibid). Daremot varierar uppdelningen i virde desto mer, framfér allt beroende pa fluktuerande ravarupriser.

Obs. ocksa att siffrorna exkluderar handel inom EU. Om denna inkluderas skulle bade den sj6- och luftburna andelen minska till férman fér marktransport.
Lloyd's (2009) menar exempelvis att den sjdburna andelen da skulle uppga till 75 procent. Korrektheten i denna alternativa siffra &r dock fortfarande
osaker. Senare ars rapporter fran UNEP och WTO (2009), IMO (2012) och IHS Global Insight (2009) bekréftar istéllet UNCTAD:s (2008) sifrror.

Andelarna bér dock anda tolkas med forsiktighet.

En annan jimforelse mellan luft- och sjoéfarten
kan goras vad giller forhallandet mellan ekonomisk
utveckling, handel och det specifika transport-
slaget. Relationen mellan luftfart, handel och ekon-
omisk utveckling dr annu mer symbiosartad an sjo-
fartens motsvarighet. Liksom sjofarten anvands
luftfarten for transporter av varor, men skillnaden
ar att flyget ocksa transporterar minniskori en
mycket storre utstrickning. Okad handel leder till
okade inkomstnivaer och dirav foljer en ¢kad efter-
frdgan pa privata och arbetsrelaterade flygresor lik-
som en 6kad konsumtion av foridlade varor som i
hogre grad transporteras med flyg 4n med fartyg.

Som tidigare namnts och som framgar i figur 1a
star sjofarten for den volymmassigt storsta delen av
varutransporter och flyget bara for ca 0,3 procent.
Detta forhallande giller dven for Sveriges import,
vilket framgér i figur 2.

Men i figur 1b framgar virdet pa det som fraktas
och d4 dndras bilden. Uppskattningsvis 14 procent
avvirldshandeln fraktas med flyg. Det 4r alltsa
varor med hogt virde — men som ofta inte tar spe-
ciellt mycket utrymme i ansprak — som fraktas med
flyg, med andra ord motsatsen till vad som giller
for sjofart. Dessutom ir de inte sillan tidskinsliga
savil som omtaliga. Exotiska frukter och gronsaker
samt hogteknologiska industrivaror ir nigra exem-
pel pa varor som ofta fraktas med flyg (ibid). Flyg ar

ett relativt dyrt transportmedel men detta bars upp
av att transportkostnaden utgdr en mindre andel av
priset pa de varor som fraktas med flyg jamfort med
betydelsen av hastighet och punktlighet.

Tva andra egenskaper for luftfartens roll i varu-
frakt kan vara virda att papeka. For det forsta har
flyget den fordelen att det krdver mindre fast infra-
struktur 4n dess alternativ. Aven om flygplatser
innebar uppenbara investeringar ar dessa sma i ett
relativt perspektiv dir fysiska hinder sdsom vatten
och berg begrinsar anvindningen av mark-
respektive sjobaserade transportslag eller dar
infrastrukturen av dessa ar underutvecklad. Framfor
allt for minga utvecklingslinder som specialiserat
sig pa export av livsmedel har flyget dirfor fatt en
allt storre roll (Vega, 2008). Vidare sker langt ifrdn all
transport i renodlade fraktflygplan. En stor del, runt
50 procent enligt vissa bedomningar, av varorna som
transporteras over langa avstind med flyg fraktas i
lastutrymmet pé& passagerarplan med anledning av
den kostnadseffektivitet som detta innebar (Boeing,
2008, Button, 2008 och Garnett, 2003). Detta fenomen
uppstod i och med 1960-talets introduktion av jet-
flygplan med extra bred stomme. P4 kortare avstand,
och dir det inte finns samma synergieffekter mellan
frakt- och passagerartrafik, ar dock detta mindre
vanligt. En naturlig knytpunkt for passagerare dr inte
alltid en knytpunkt dven for frakt.



Figur 2. Sveriges import i vikt (ton)
uppdelad per transportslag

. Sjoburen frakt (81,9%)
Luftburen frakt (0,3%)
. Marktransport och évrigt (17,3%)

Kalla: Hummels (2009). Posten "Marktransporter och évrigt” inkluderar
pipelines. Obs. att detta baseras pa statistik fran Eurostat och exkluderar
EU-intern handel. Om detta inkluderades skulle framfér allt marktrans-
portens andel 6ka.

Avslutningsvis kan konstateras att flygets roll
for transport av virldshandeln blir allt viktigare.
De flesta bedomare tror att sektorn kommer att
fortsitta viixa snabbare 4n virldens BNP. Aven nir
fokus ligger pd den handlade volymen blir flyget
allt viktigare. Sedan 1951 har den genomsnittliga till-
vaxttakten matt i fraktade tonkilometer per ar varit
11,7 procent, vilket ar mer dn den dubbla mot sjo-
fartens tillvaxttakt (Hummels, 2007). De sankta
relativa kostnaderna for flyg har varit en stark orsak
till detta, (ibid). Flygplanen har blivit allt storre 6ver
tiden och teknologin tillater nu dnnu storre flyg-
plan, dven denna utveckling pa kort sikt kan
begrinsas av en viss kapacitetsbrist hos flygplatser.
Boeing Commercial Airplanes (2008) prognostiserar
anda att flygfrakten kommer att vixa med en arlig
takt pa 5,8 procent mellan &r 2007 och 2027.

2.2.3 Marktransporters roll for handeln

Aven om virldshandeln i huvudsak transporteras
med hjilp av sjo- och luftfart ar det viktigt att inte
glomma bort den roll som marktransporter spelar.
Dess huvudsakliga funktion ir att fungera som till-
flode eller komplement till de andra transport-
slagen — frukt som fraktas med flyg eller spannmal
som fraktas med fartyg maste transporteras till och
fran flygplatserna och hamnarna i respektive region
eller land. Med andra ord dr marktransporter det
vanligaste transportslaget for frakt inom regionala
distributionsnatverk (van Essen, 2008).
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For denna diskussion har vigtransporter och
jarnvig slagits ihop eftersom de bada har en viktig
funktion som komplement till andra transportslag
och dessutom har manga likheter. Men det ar ocksa
viktigt att komma ihag skillnader mellan vigtrans-
porter och jirnvigstransporter, framfor allt varfor
vagfrakt anvands i sd mycket hogre utstrickning dn
jarnvagsfrakt (denna diskussion tar dock inte hian-
syn till klimatbelastning, se istallet avsnitt 3.2.3).
For det forsta har lastbilar en annan flexibilitet an
tag. Dessutom kriver jarnvagstransporter mer
infrastruktur och hogre fasta kostnader. De har
ocksa historiskt sett behandlats relativt olika ur ett
politiskt perspektiv och internationella vagtrans-
porter ar ofta betydligt mer okomplicerade an
motsvarigheter med tag. Woodburn m.fl. (2008)
lyfter upp EU som ett exempel dir liberaliseringen
avvigfrakt pa den inre marknaden fullbordades ar
1998 och dir aktdrer efter att ha uppfyllt vissa
kriterier kan transportera varor fritt inom hela
unionen. Detta kan kontrasteras med den betydligt
hérdare reglerade tagtrafiken bade inom och utan-
for EU. Staten ir ofta mer delaktig i att tillhanda-
halla tagtjanster och ralsnatverk ar ofta markbart
inhemska till sin karaktir. Ett exempel pa detta ar
skillnader i sparvidden — avstandet mellan de tva
rilerna — i olika lander, som ofta ar en av de storsta
infrastrukturbegransningarna for internationella
rilsfloden globalt sett. Till detta kommer adminis-
trativa krav for internationella transporter.

Marktransporter anvinds som tidigare har
niamnts fér inhemsk eller regional distribution av
varor som har fraktats med sjo- eller luftfart. I
ovrigt ar marktransporternas roll i internationell
handeln mest framtridande i handeln mellan
grannlinder. Av det totala antalet tonkilometer for
marktransport i EU ir ca 30 procent internationell,
men av denna internationella frakt utgdr ca 94
procent frakt mellan linder inom EU. For tagfrakt
i EU 4r den internationella andelen hogre, ca 51
procent, och dven dir utgors den till stor del av
frakt mellan grannlidnder (Kraemer m.fl,, 2007 och
van Essen, 2008).

Som framgar i figur 1 ar en uppskattning av
andelen avvirldshandeln som fraktas med mark-
transport och ovrigt (framst pipelines) ca 10 pro-
cent ivikt eller 16 procent avvardet. En anledning
till att denna andel inte ar storre dr just att mark-
transporter huvudsakligen anvinds for inom-
regional handel och att tva av de tre viktigaste
mellanregionala handelsflddena (Asien - Nord-
amerika och Europa — Nordamerika) éverhuvud-
taget inte har ndgon landanknytning (Woodburn
m.fl., 2008). For handel mellan linder som delar
grans ar dock marktransporter det dverligset



viktigaste transportslaget. Har ett land dessutom
viktiga handelspartners till grannar 6kar mark-
transporternas andel av den totala handeln (Cristea
mfl,, 2o11).

Skillnaderna mellan linder ir stora. For Bolivia,
som inte har nadgon kust och som har sina grann-
linder som viktigaste handelspartners, redovisar
Hummels (2009) att 6ver 8o procent av all import,
matt i vikt, gar via marktransporter. Som synes i
figur 2 var andelen for Sveriges import fran lander
utanfdér EU 17 procent, eller 28 procent matt i virde
(ar 2007). I regel géller att ju storre ett land ar
ytmissigt, desto mindre andel av handeln star
marktransporter for och desto storre andelar inne-
has istallet av sjo- och luftfarten (OECD, 2009a).

Vad finns det da for fordelar med att anvinda
marktransporter framfor andra transportslag?
Generellt sett ar marktransporter en medelvig mel-
lan sj6- och luftfart. I allminhet 4r marktransporter
billigare men langsammare an flygfrakt och snab-
bare men dyrare 4n batfrakt. Dessutom ar landva-
gen ibland betydligt kortare 4n sjévagen, speciellt
mellan Asien och Europa diar Woodburn m.fl.
(2008) uppskattar att tagfrakt som tar 20 dagar
skulle kunna anvandas istallet for den idag mer
anvinda sjovagen som tar mer dn den dubbla tiden.
Den landvigen anvinds idag huvudsakligen till att
frakta ravaror som kol, jordbruksprodukter, jarn,
malm och bulkvaror, men av den totala container-
frakten pa strickan dr marktransporters andel min-
dre 4n 5 procent (Ramboll, 2006). Slutligen tillater
markbaserade transportslag en annan flexibilitet
och smaskalighet. I fall dar saindningar inlednings-
vis dr smd, eller dir efterfragan ir osiker, kan detta
vara en viktig och ofta underskattad aspekt (se
Hummels, 2009, for en utforligare diskussion).

Manga spar att marktransporternas roll for frakt
avvirldens handlade varor kommer att 6ka. Det
rader framfor allt en viss konsensus kring att vig-
frakten kommer att vixa signifikant. Vigfrakten i
EU spas ha en dnnu hogre tillvaxttakt framover dn
den haft de senaste 20 aren (van Essen, 2008).
Woodburn m.fl. (2008) redovisar siffror for USA,
dir den internationella vig- och tagfrakten spds
vixa med 188 procent respektive 112 procent mellan
2002 och 2035. Anledningarna ar flera. Forutom att
en 6kning av andra transportslag ocksd innebar att
marktransporter okar, dr det inte omojligt att mark-
transporterna kommer att 6ka sin andel av den
totala handeln. Till exempel forbittras infrastruk-
turen hela tiden vilket mojliggor lingre och mer pa-
litliga internationella marktransporter (Woodburn
m.fl,, 2008). Fler och fler regionala frihandelsavtal
kan ocksa bidra till en 6kning (OECD, 2009a). Detta
giller speciellt om avtalet innehaller handelsliberal-

iseringar mellan grannlidnder, diar marktransporter
som tidigare ndmndes dr vanligt forekommande.
Dessutom kan moderna fri-

handelsavtal innehélla en liberalisering av regler
for just transporttjdnster.

2.3 En samlad bild

Syftet med detta kapitel har varit att illustrera den
nira koppling som finns mellan handel och trans-
porter och den specifika roll som varje transports-
lag spelar. Nagra avslutande kommentarer kan
belysa sambanden. For det forsta har tillvixt i det
totala transportarbetet historiskt sett varit nira
sammankopplat med tillvixt i virldshandeln. Det
finns inga tecken pa att detta samband kommer att
brytas — bade handeln och transporterna ser ut att
fortsitta expandera.

For det andra har olika transportslag vasentligt
olika egenskaper och det ar nodvandigt att ta
hénsyn till detta for att forsta hur dessa olika egen-
skaper kan forklara varfor varje transportslag behovs
for internationell handel. Samtidigt 4r det ocksa
uppenbart att de olika transportslagen kompletterar
och iviss méan ar beroende av varandra. Livsmedels-
industrin 4r ett bra exempel pa hur olika transport-
slag samverkar. For spannmal som firdas langa
avstind anvinds i huvudsak sjofart. For exotiska
frukter och gronsaker som maste hallas farska
anvands i huvudsak luftfart. For kortare avstand kan
marktransporter anvandas istédllet for nagot av dessa.
Men dven for varor som fraktats 1anga avstand kravs
marktransporter, t.ex. for frakt till distributions-
centra och direfter ut till slutmarknaden, som
komplement till bade sjo- och luftfarten.

For det tredje har sjofarten en mycket domin-
erande roll for frakt av de varor som handlas. Detta
giller speciellt ur volymperspektiv, som i detta hin-
seende ar det viktigaste da det arvolymen och inte
vardet som ger upphov till fysisk transport. For det
fjarde ar det viktigt att komma ihag att luftfart och
vagtransporter har en vixande betydelse mitt i
andelar av hur handeln transporteras men sarskilt
i absoluta tal, matt i tonkm.

Slutligen ar det uppenbart att de geografiska
handelsmonstren forandras. I och med Asiens och
framfor allt Kinas vixande roll i virldsekonomin,
och givet den starka handelstillvixt som finns i
regionen, kommer fler och fler av virldens totala
transporter att handla om frakt till eller fran Asien.
Efterfragan pa ravaror leder till ett 6kat behov av
bulkfartyg, men i takt med den ekonomiska
utvecklingen i Asien efterfragas ocksa allt mer hog-
forddlade och aven "lyxartade” varor, vilket kom-
mer att oka efterfragan pa flygtransporter.
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3. Transporters klimatpaverkan

och handelns roll

Detta kapitel borjar med att redogora for transport-
sektorns klimatpaverkan pd en aggregerad niva.
Men effekterna pa klimatet skiljer sig mellan trans-
portslag, varfor dessa ocksa behandlas var for sig.
Transportsektorns totala klimatpaverkan har
naturligtvis inte bara att gora med internationell
handel. Dirfor innehaller detta kapitel avslutnings-
vis en diskussion om handelns roll och den fram-
tida utvecklingen.

Nagra huvudpunkter:

* Vagtransporter star for ca tre fjardedelar av
transportsektorns CO2-utslapp globalt sett.
| EU orsakas runt tva tredjedelar av denna
andel av passagerartrafik. Utslappen fran
vagfrakt spas utgdra en storre andel i fram-
tiden. En stor del av vagfrakten ar dock
inhemsk.

Av transportsektorns COo-utslapp kommer
sannolikt de fran flyget véxa snabbare &n fran
andra transportslag. Darfor kommer flygets
COg-utsléapp ta en allt stérre andel av
sektorns totala utslapp i framtiden. Den
overvagande majoriteten av flygets utslapp
ar dock orsakade av passagerartrafik.

Det ar mycket stor skillnad i utsléappsintensitet
mellan olika transportslag. Generellt sett har
flyget 6verlagset hogst COo-utslapp per
tonkilometer och sjéfarten lagst. Men det kan
skilja sig inom respektive transportslag. Ut-
slédppsintensiteten beror ocksa pa lastnings-
graden och vilket drivmedel som anvénds.

Det ar svart att bedoma vilka CO2-utslapp
internationell handel orsakar genom transporter.
Men en mycket grov uppskattning fran OECD
ger vid handen att dessa &r mellan 4 och 6
procent av de totala vaxthusgasutslappen.

3.1 Transportsektorns klimatpaverkan

Koldioxidkoncentrationen (CO,)* i atmosfaren ar
nu pa nivaer som aldrig tidigare har registrerats.
Den globala genomsnittliga yttemperaturen har
okat med uppskattningsvis 0,7 grader Celsius
sedan systematiska métningar paborjades i mitten
av 18o0-talet (OECD, 2007). Mellan 1970 och 2004
okade utslippen av vixthusgaser med 70 procent
(OECD, 2008).
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Transportsektorn stir for en visentlig del av
virldens totala klimatpaverkan, d4 sektorn nistan
uteslutande forlitar sig pa fossilt bransle. 2004 stod
sektorn for 23 procent av virldens CO,-utslidpp
fran bransleforbrinning’, se figur 3a. Transport-
sektorns CO,-utslipp i relation till de totala,
minskligt orsakade, vixthusgasutslippen upp-
skattas mycket grovt vara ca 13 procent (OECD
2008 och 2009). Transportsektorns utslapp okar i
en snabbare takt 4n ndgon annan energianvindande
sektor (Kahn Ribeiro m.fl,, 2007). I EU minskade
alla sektorer utom transportsektorn sina utslapp av
viaxthusgasutslipp under perioden mellan 1990 och
2004 (OECD, 2008). Transporternas andel av de
totala utsliappen okar i alla delar avvirlden (OECD,
2007).

Denna tillvixt av utslippen spés inte heller
stanna av. Mitt i andelar bedomer internationella
energiorganet IEA att transportsektorn kommer att
sta for 31 procent av de totala CO,-utslippen fran
bransleforbranning dr 2030 (OECD, 2007). Tva
tendenser i detta drvarda att notera. For det forsta
okar utslappen fran frakttransporter mer an person-
transporter. For det andra vixer transportsektorn
starkt i manga utvecklingslander. Enligt FN:s klimat-
panel IPCC kommer icke-OECD-lindernas andel
av de totala transportrelaterade CO,-utsldppen att
Oka fran 36 procent till 46 procent fram till ar 2030
(Kahn Ribeiro m.l,, 2007). Men utvecklingen skiljer
sig at mellan transportslagen, varfor det ar relevant
att aterigen titta pd dessa var for sig.

3.2 Olika transportslags klimat-
paverkan

Transportsektorns klimatpaverkan maste brytas
ned per transportslag for att deras relativa
betydelse och deras betydelse 6ver tiden ska kunna
forstas. Dessutom tillater en sidan uppdelning
ocksd en distinktion mellan klimatpaverkan
orsakad av person- respektive varutransporter.

3.2.1 Sjofartens klimatpaverkan

Virldens fartygsflotta ar i huvudsak beroende av
marina dieselmotorer och vixthusgasutslippen
fran dessa bestar mestadels av CO,. Tvd vanligt
forekommande metoder for att berdkna brinsle-
forbrukningen ar att antingen summera bunker-
forsaljningen (bransle for fartyg) per land och
transportslag for att fa en indikation om sj6fartens



konsumtion, eller att modellera fartygsflottans
aktivitet for att uppskatta vilken konsumtion detta
innebir (Endresen m.fl., 2008). Olika metoder
anvinds i olika studier vilket gor att resultaten
kan skilja sig markant.

IMO har gjort en av de mer tongivande studi-
erna (Buhaug m.fl, 2009) pa senare ar och anvander
sig av den sistnimnda aktivitetsbaserade metoden.
Bedomningen ir att den totala sjofarten ar 2007
producerade 1050 miljoner ton CO,-utsldpp. Detta
motsvarade 3,3 procent av virldens totala CO,-
utsldpp. For vart syfte ar dock utslappen fran just
den internationella sjofarten av storre intresse 4n
den totala, och de uppskattades samma ar motsvara
2,7 procent av de totala utslippen. Figur 3b sitter
dessa andelar i relation till utslapp fran évriga
transportslag. En annan jimforelse visar att siffran
ar mindre dn Japans totala CO,-utslipp men hogre
an Tysklands, Kanadas eller Storbritanniens utslipp
(ICTSD, 2010). OECD (2009a) gor en grov upp-
skattning av hur mycket av de totala CO,-utslippen
fran sjofarten som kan hirledas till just interna-
tionell handel. Med antagandena att 70 procent av
sjofartens brinsleforbrukning (och CO,-utslapp)
kommer fran fraktfartyg, och att 9o procent av
fartygsfrakten ar internationell, beraknades CO,-
utslappen for ar 2007 fran internationell sj¢farts-
buren frakt vara runt 650 miljoner ton.

I takt med att antalet fartyg och att det totala
antalet tonkm med sjofart har 6kat de senaste 100
aren har ocksd CO,-utsldppen fran sjofarten gjort
det. Skiftet fran segel- till angdrivna fartyg runt
forra sekelskiftet innebar den kanske storsta for-
andringen; mellan ar 1870 och 1913 mer 4n sex-
dubblades CO,-utslippen. Ur ett kortare perspektiv
har tillvixten de senaste dren ocksa varit hog
(Endresen m.fl,, 2008).

Sadana kortsiktiga fluktuationer i aktivitet kan
gora prognoser om framtida CO,-utslapp frin sjo-
farten problematiska att géra. Extrapoleringar som
bara grundar sig pé de senaste arens forindringar
ger betydligt mer dramatiska utslag 4n de som
grundar sig pd en langre tidsperiod. Bedomningar
som ir mer avancerade och stricker sig dver en
langre tidsperiod forsoker ofta ta hansyn till bade
att ny utveckling kan begrinsa utslippen, sisom
en 6kad anvindning av biobrinslen och hirdare
utslappsregleringar (se kapitel 5), och att ekonomisk
utveckling och en 6kad konsumtion kan leda till
okade utslipp. Endresen m.fl. (2008) gor en relativt
okomplicerad extrapolering med siffror fran
perioden 1990-2006 och uppskattar tillvixten i
aktivitet mellan ar 2006 och 2020 till runt 34 pro-
cent. Samma studie utgar ocksa fran IPCC:s olika
scenarier fram till ar 2050, men oavsett vilken
metod som anvinds ir slutsatsen att sjofartens
andel avvirldens totala CO,-utsldpp i framtiden
kommer att vara visentligt hogre dn dagens.
franvaro av framtida regleringar bedémer IMO
(Buhaug, 2009) att utsldppen till ar 2050 kommer att
ha okat med 2 eller 3 ganger jamfort med ar 2007.

Tva aspekter 4rviktiga att ha i dtanke nir den
framtida utvecklingen diskuteras. For det forsta
forandras den geografiska fordelningen av utslap-
pen i och med den 6kade handeln och fartygs-
aktiviteten i Asien. Var utsldppen sker dr av mindre
betydelse ur klimatférandringssynpunkt, men Crist
(2009) papekar att den ekonomiska utvecklingen i
Asien skulle kunna innebara langre fartygsrutter
vilket naturligtvis paverkar utslippen. For det andra
har containerhandeln, som tidigare diskuterats, en
vasentligt hogre tillvaxttakt 4n den genomsnittliga
for sjofarten. Detta kan ha stora effekter for CO,-
utsldppen dé containerfartyg i regel har kraftigare
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Figur 3. Vdrldens CO2-utsldpp per sektor och inom transportsektorn

a) Varldens CO,-utsldpp per sektor, ar 2009

b) Varldens transportrelaterade CO2-utslapp
per transportslag, ar 2008

. Elektricitet och varme (41%)
Transport (23%)

. Industri (20%)
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. Ovrigt (10%)
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. Internationell luftfart (7%)
Inhemsk sjéfart (29%) Rals (2%)
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Kalla fig. 2a: IEA (2011). Ar 2005 stod enligt OECD (2010a) CO2-utslappen fran bransleférbrénning fér ca 60 procent av de totala vixthusgas-
utslappen. Transportsektorn star da fér ca 13 procent av de totala vaxthusgasutslappen. Kalla fig. 2b: OECD (2010b) Obs. att denna &r till for att
illustrera férdelningen av utsldppen. For sjéfartens utslapp specifikt, dvs. inte som en andel av transportsektorn, kan den ansats fran IMO(Buhaug mfl.,
2009) vara mer exakt men géller just fér sjéfarten och kan inte ligga till grund for ett aggregerat perspektiv.

motorer och kor i hogre hastigheter 4n de flesta
andra fartygstyper (van Dender och Crist, 2009).
Eftersom det dr helt andra varor som fraktas med
containerfartyg 4n med tankfartyg bor inte dessa
ses som substitut. Istillet ar det nagot mer relevant
att jimfora containerfartygens tillvixt med flygets.

3.2.2 Luftfartens klimatpaverkan

Flygets klimatpéaverkan har fatt stor uppmarksam-
het de senaste aren. Mycket riktigt ar flyget det
transportslag som har absolut hogst energianvind-
ning samt, som framgar i figur 4, hégst CO,-utslipp
per tonkilometer. Dessutom har CO,-utslapp pa en
hogre hojd en storre paverkan pa klimatet. Den
exakta konsekvensen av detta ar oviss, men vissa
siffror pekar pa att hoghojdsutslapp kan ha en
férdubblad klimateffekt jamfort med CO,-utslapp
nirmare marknivd (ICTSD, 2010).

Bortservi fran detta ar dock de aggregerade
CO,-utsldppen fran luftfarten mindre in, eller
atminstone i samma storleksordning som fran sjo-
farten. Ett par uppskattningar for ar 2007 varierar
mellan 646 och 746 miljoner ton CO, (OECD,
2009a och 2010). Mitt i andelar star flyget for runt
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2,5 procent av de totala utslappen (ICTSD, 2010)
och just det internationella flyget star enligt siffror
fran IMO (Buhaug, 2009) for 1,9 procent. Flygets
andel av transportsektorns totala CO,-utsldpp
framgér i figur 3b men dterigen ir dock utslippen
som kan harledas till internationell handel mest
relevant. Detta r inte helt enkelt att reda ut. For det
forsta maste utslippen delas upp mellan passag-
erar- och frakttrafik, men da riskerar de varor som
fraktas i lastutrymmet pa passagerarplan att missas.
For det andra maste fraktflygplan for flygpost och
ovrig frakt skiljas at, samt slutligen mellan den frakt
som 4r internationell och den som ar inhemsk.

Fa studier har forsokt sig pa att berikna detta,
men OECD (2009a) gor en grov uppskattning och
kommer fram till att den internationella handeln
med luftfart orsakar motsvarande 115 miljoner ton
CO,-utslapp. I relation till ovan namnda siffror
skulle detta, grovt uppskattat, innebira att den
internationella varuhandeln med flygtransporter
svarar fér mellan 15 och 18 procent av flygets totala
utslipp.

Over tiden har flygtrafiken okat vasentligt och i
och med att jetflygplan introducerades for runt ett



Figur 4. Utsldppsintensitet for olika transportslag - CO2-utsldapp per ton-km
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Kélla: Cristea m.fl. (2011). Syftet &r att illustrera ungeférliga férhallanden mellan de olika transportslagen.

De exakta siffrorna bor dérfor tolkas med forsiktighet.

halvt sekel sedan 6kade brinslekonsumtionen.
Dagens jetflygplan har dock utvecklats sedan de
tidiga modellerna introducerades. Mellan ar 1960
och ar 2000 uppskattas brinsleeffektiviteten ha
okat med mellan 55 och 70 procent (se Pels, 2008
for en diskussion). Samtidigt har marknadsutveck-
lingen 6ver tiden (se avsnitt 2.2.2) — framfor allt en
okad koncentration av flygbolag, uppkomsten av
hub-and-spokes-system och indirekta flygningar —
haft en klar klimataspekt. Nar passagerare och frakt
maste mellanlanda pé en flygplats for vidare avfird
till slutdestinationen har det tva effekter pa utslap-
pen. A ena sidan tillater det stordriftsfordelar och
att interkontinentala passagerare och frakt kan
”samlas” pd ett stort flygplan istallet for flera sma
fran respektive perifer flygplats. Denna effekt
minskar den totala utslippsméangden. A andra sidan
ar brinsleférbrukningen storst under start och
landning s4 ju fler mellanlandningar desto hogre
utslapp. Efter en genomgang av litteraturen pé& detta
omrade drar Pels (2008) slutsatsen att de negativa
miljoeffekterna av fler mellanlandningar dvervager.
Genomgangen behandlar dock de totala miljo-
effekterna och inte bara klimataspekten.

Liksom for sjofarten beror prognoser av fram-
tida utslapp pa hur stor vikt som liggs vid t.ex.
teknologiska framsteg och forvintade utslipps-
regleringar. Som tidigare namnts forvantas flyg-
trafiken vixa visentligt, och IPCC (Kahn Ribeiro m.
fl, 2007) bedomer att de totala CO,-utsldppen fran
luftfarten kommer att 6ka till 1029 miljon ton till ar
2025. Speciellt frakt bedoms av IPCC 6ka mer dn
passagerartrafiken. OECD (2009a) uppskattar, med
vissa antaganden om teknologiska framsteg som
innebir minskade utsliapp per tonkilometer, att
flygfrakten kommer att tredubblas till ar 2027. Detta
skulle innebira totala CO,-utslipp fran den inter-
nationella frakten pé 250 miljoner ton. Figur 5 och
tabell 1 belyser det faktum att flyget beraknas sta for
en allt storre andel av transportsektorns utslapp.

3.2.3 Marktransporters klimatpaverkan

Aven om tag- och vigfrakt har liknande roller i den
internationella handeln, speciellt vad giller betyd-
elsen som komplement till andra transportslag, har
de visentligt olika klimatpaverkan. Vigtransport,
liksom sjo- och luftfart, forlitar sig nistan ute-
slutande pa fossil olja, medan tdg kan drivas med
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hjilp av el fran andra energikillor — t.ex. vatten-
och karnkraft (van Essen, 2008). Foljaktligen har de
tva transportslagen helt olika utslappsprofiler. Av
transportsektorns totala energianvindning och
CO,-utslapp star vigtrafiken for ca tre fjardedelar
och tagtrafiken for en betydligt mer forsumbar del,
som framgar i figur 3b (och bekriftas av Kahn
Ribeiro m.fl,, 2007). Avvirldens totala CO,-utslipp
star vagtrafiken for ca 21,3 procent och taget for ca
0,5 procent (Buhaug m.fl,, 2009).

Aterigen kan bara en viss del av dessa utslapp
knytas till internationell handel. I EU och OECD
star utslapp fran passagerartrafiken for ca tva tredje-
delar och frakt for den sista tredjedelen (OECD,
2007). Fordelningen av marktransportsektorns
energianvindning globalt sett framgar i figur 6.

Vad giller fraktens andel 4r det relevant att paminna
om att, som nimndes i avsnitt 2.2.3, huvuddelen av
frakttrafiki EU ar inhemsk och inte internationell.
Exakt vilka utslidpp internationell handel med
marktransport orsakar ar dock ovisst. Tunga lastbilar
ar foretradesvis det som anvands for internationell
vagfrakt och dessa star for tva tredjedelar av vig-
fraktens energianvandning, motsvar-ande runt 16
procent av transportsektorns totala utslapp (Pels,
2008). Dessa utsldpp kan dock inte heller rakt av
anses representera den internationella handelns
utslipp, eftersom tunga lastbilar kan anvindas dven
for inhemsk transport och for att dven andra lastbil-
styper kan férekomma vid internationell frakt. Sam-
manfattningsvis kan sigas att av totalt 1500 miljoner
ton CO,-utslapp frin lastbilar, och uppskattningsvis
mindre 4n 200 miljoner ton fran tagfrakt, kommer
bara en liten del direkt fran internationell handel.

Men det ir aterigen viktigt att komma ihag att
aven vissa inhemska marktransporter ar en foljd av
internationell handel (Woodburn m.fl,, 2008,
OECD, 2009a), framfor allt transporter till och fran
flygplatser och hamnar, vilket gor uppskattningar
mycket svira. Nagon studie pd vilka utslapp inter-
nationell handel ger upphov till via marktrans-
porter har ej kunnat hittas. Inom EU har CO,-
utslippen fran marktransporter inte 6kat i lika
snabb takt som de frin luft- respektive sjofart
under perioden 1990-2005 (Pels, 2008). Som
nimndes i avsnitt 2.2.3 beddmer dock ménga att
vagfrakten i absoluta tal kommer att oka stadigt.

Tillvaxten i marktransporter ar i regel &nnu
hogre i lander utanfor OECD. I Kina tredubblades
energianvindningen fran tunga lastbilar mellan
1997 och 2002 (ibid). Men som noteras i anslutning
till figur 5 och tabell 1 spas vigtrafiken fram till ar
2050 att minska sin andel av transportsektorns
totala CO,-utslapp och lastbilar prognostiseras
endast sta for en marginell 6kning.
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3.3 En samlad bild

Transportsektorn star for en betydande klimat-
paverkan. Vigtransporter stir for den 6verligset
storsta andelen CO,-utsldpp inom transportsektorn.
Dairefter 4r det relativt jimnt mellan luft- och sjo-
farten. Dessutom vaxer transportsektorns utslapp
snabbare dn utslappen frin de flesta andra sektorer,
vilket gor att transportsektorn star for en allt storre
andel av de globala CO,-utslidppen. Det totala gods-
transportarbetet kommer att fortsitta vixa, vilket
aterspeglas i att alla de ovan diskuterade transport-
slagen for frakt spas ha en stark tillvixt.

Men for denna rapports syfte ar det viktigt att
komma ihag att langt ifran alla utslapp gar att har-
leda till internationell handel. For alla transport-
slag giller att utslippen maste skiljas mellan
passagerar- och frakttrafik, mellan inrikes och
utrikes frakttrafik samt mellan inrikes frakttrafik
som foljer av internationell handel (t.ex. frakt fran
flygplatser och hamnar) och den som inte 4r det.
Beroende pa transportslag 4r dessa distinktioner
olika svira att gora. Passagerartrafik respektive
inrikes frakttrafik stir som exempel for relativt
oansenliga andelar av de totala utslippen fran
sjofarten, varfor sjofartens totala utslapp i storre
utstrackning dn for andra transportslag orsakas av
internationell handel.

Men for vigtrafiken ar det en motsatt situation,
dar stora utslapp orsakas av passagerar- och inte
frakttrafik, och dir det samtidigt 4r svart att skilja
pd de inrikes frakttransporter som ir orsakade av
internationell handel och de som inte ar det.

Sammantaget ar det alltsd svart att dra nagra
sakra slutsatser om de totala CO,-utslippen som
kommer frin internationell handel genom trans-
porter. OECD (2009a) gor dock en grov upp-
skattning, delvis med hinsyn till ovan nimnda
faktorer, och menar att CO,-utslippen frin inter-
nationell frakt av varor orsakar mellan 4 och 6
procent av de totala vixthusgasutslippen. Denna
uppskattning bor dock tolkas med forsiktighet.

Avslutningsvis kan konstateras att da de olika
transportslagen transporterar olika kvantiteter ger
respektive slags andel av transportsektorns totala
utslapp inte en rittvisande bild av de olika transport-
slagens klimatpaverkan per transporterad enhet.
Skillnader i utsldppsinten-sitet - CO,-utslidpp per
tonkilometer - for olika transportslag framgar i
figur 4. I denna jamforelse stir sig sjofarten relativt
vil, och flyget ligger i andra dndan, men det ar
ocksa stor skillnad mellan olika typer av flygplan.
Det 4rviktigt att aterigen pdminna om varje trans-
portslags unika egenskaper och att alla inte 4r
utbytbara mot varandra.



Figur 5. Prognostiserade andelar av CO2-utsldppen inom transportsektorn till ar 2050
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Tabell 1. Prognostiserade andelar av CO2-utsldppen inom transportsektorn till ar 2050

2000 2005 2010 2015 2020 2025 2030 2035 2040 2045 2050

Sjsfart 10,4 10,8 10,3 10,2 10 9,8 95 9 8,6 83 8
Luftfart 12,9 135 14,8 16,8 18,1 19,5 21,1 215 21,8 223 23
Vig 746 73,6 72,4 70,5 69,2 67,9 66,5 66,6 66,7 66,5 65,9
Jarnvag 2,1 2,2 23 25 2,7 28 2,9 2,9 2,9 2,9 3
Total 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100

Kalla: van Dender och Crist (2009). Kategorin vég &r hir sammanstélld av underkategorierna litta fordon, 2- och 3-hjulingar, bussar samt lastbilar.
Noterbart for olika vagtransportslag &r att bussars andel nastan halveras 6ver hela tidsperioden, att lastbilars andel &r 6kar marginellt och att latta
fordons andel minskar nagot.

Figur 6. Fordelning av energianvandning for olika typer av marktransporter, ar 2000
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. Latta fordon (inkl personbilar) (56,5%)
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Killa: Kahn Ribeiro m.fl. (2007).
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4. Klimatpaverkan fran transport av varor ur
ett relativt perspektiv

Hittills i denna rapport har den transport av varor
som internationell handel genererar diskuterats ur
en isolerad synvinkel. Utslappen ar langt ifran mar-
ginella, men det ar svart att dra slutsatser endast
fran ett sidant perspektiv. For att exemplifiera detta
kan en studie gjord pd Leopold Center for Sustain-
able Agriculture (Pirog m.fl,, 2001) nimnas. Studien
analyserar vad som hiander med vixthusgasutsldp-
pen om 10 procent av den amerikanska delstaten
Iowas livsmedelskonsumtion skulle bli mer "lokal”
an vad studien refererar till som "konventionell”,
dvs. om det genomsnittliga transportavstandet for
maten minskar. Forskarna kommer fram till att
CO,-utsldppen fran transporter skulle minska med
mellan 3 och 3,6 miljoner kg, och rekommenderar
dirfor beslutsfattare att uppmuntra mer lokal livs-
medelskonsumtion.

Problemet ar att studien endast analyserar
transportledet. Det 4r onekligen en viktig aspekt att
utsldppen fran transport minskar om transport-
avstanden minskar®, men det dr dirmed inte sakert
att utslippen fran livsmedelskonsumtionen som
helhet skulle minska. Den ovan nimnda studien
tittar inte pa utslappen fran produktionsledet. Om
den ”lokala” produktionen ir mer utslippsintensiv
an den "konventionella” kan forindringen resultera
i 6kade utslipp, trots de besparingar som gors i
transportledet. Den relevanta fragan blir alltsd
vilken klimatpaverkan transportdelen har i relation
till andra delar i varans livscykel.

Senare ars debatt om nirproducerade livsmedel
har gett upphov till manga for vart syfte relevanta
studier. Utanfor livsmedelsomradet ar det svarare
att hitta motsvarande studier. Ur ett konsumtions-
perspektiv 4r just livsmedelskonsumtion relevant,
dé den star for mer 4n 25 procent av hushéllens
klimatpaverkan i Sverige, vilket kan jimfoéras med
kategorin shopping (konsumtion av andra varor dn
livsmedel) som star for 15 procent (Naturvirdsverket,
2008). Livsmedelskonsumtion dr darfor ett omrade
dar konsumenter i hégre utstrickning 4n i annan
konsumtion kan gora aktiva val fér att minska sin
klimatpaverkan.

Det finns i huvudsak tvd metoder som har
anvants flitigt i litteraturen for att forsoka ge svar
pa fragan hur olika delar av en varas livscykel pa
verkar klimatet”: livscykelanalyser och mer
aggregerade analyser. Dessa tas upp nedan var
och en for sig. Det bor noteras att litteraturgenom-
gangen belyser generella slutsatser savil som specifika
exempel som kan anses illustrativa, men gor inget
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ansprik pa att vara allomfattande. Avslutningsvis
ger detta kapitel en samlad bild av klimatpaverkan
fran olika delar i varuproduktionen och -konsum-
tionen, som sedan ligger till grund for policy-
diskussionen i kapitel 5.

Nagra huvudpunkter:

* Transportledet ar en av delarna som paverkar
en varas totala klimatpaverkan ur ett livscykel-
perspektiv. Hur stor denna andel ar skiljer sig
kraftigt at mellan olika varor. Dessutom kan
slutsatserna f6r samma vara skilja sig mellan
olika studier.

| aggregerade studier, dar transportledets
vaxthusgasutslapp stalls mot produktionens,
varierar den forstndmnda i livsmedelssektorn
mellan 2 och 15 procent. | enstaka av dessa
studier analyseras dock koldioxidutslapp eller
energidtgang istallet for vaxthusgasutslapp.
For att kunna gora en mer exakt analys eller
en jamforelse mellan tva olika varor bor istéllet
en produktspecifik livscykelanalys anvandas.
Med ett livscykelperspektiv sjunker transport-
ledets andel ytterligare, oavsett sektor, efter-
som vaxthusgasutslédppen fran andra led
spelar en viktig roll.

| de flesta fall har véxthusgasutslédppen fran
produktionsledet en stor betydelse for varans
totala klimatpaverkan. | manga fall &r klimat-
paverkan fran produktionsledet hogre an fran
transportledet.

Utslappsintensiteten i produktionen skiljer sig
markant mellan olika lander och producenter
och beror bl a pa vilken produktionsmetod
som anvénds. Detta galler speciellt for livs-
medel. Det &r darfor en forenklad slutsats att
dra att ndrproducerade varor skulle ha en
mindre klimatpaverkan.

Ur ett livscykelperspektiv finns det &ven andra
viktiga steg i en varas livscykel som har stor
betydelse for klimatpaverkan. Framfor allt
konsumentledet — sdsom hemtransport av
varor och avfallshantering — kan vara viktiga.
Speciellt fér livsmedel galler ocksa att da
varors totala klimatpaverkan skiljer sig kraftigt
kan val mellan olika varor - och inte bara hur
langt de har transporterats eller hur de har
producerats - vara viktigt.



4.1 Livscykelanalyser

Tillimpningen av miljorelaterade livscykelanalyser
(LCAs) ar ett forsok att analysera de miljomassiga
effekterna av en vara, tjanst eller process genom
hela dess liv. Det finns tva ISO-standarder, SS-ISO
14040 och SS-ISO 14044, som faststiller dver-
gripande principer for hur en livscykelanalys ska
goras respektive ger detaljerade krav och rekom-
mendationer (SIS, 2008). I en fullstandig livscykel-
analys bor hinsyn tas till varans alla delar, "fran
vaggan till graven”. For utslipp avvixthusgaser
fran hushallsvaror 4r nagra av de viktigaste delarna
produktion (och vad som behovs for produktion),
transport fran producent till dterforsiljare, forvar-
ing, eventuell vidare bearbetning, transport fran
aterforsiljare till konsumentens hem, anvindning
och slutligen avfallshantering. Figur 7 visar en
oversiktlig bild 6ver stegen och lankarna ur ett
LCA-perspektiv, samt handelns roll.

Aven om detta kan verka intuitivt innefattar
LCA-metodiken ett antal utmaningar. For det
forsta maste det sittas systemgranser for studiens
omfattning. Nir klimatpaverkan fran tillverkningen
av en vara ska beriknas ar det exempelvis ett viktigt
avgorande om klimatpédverkan fran tillverkningen
av de maskiner och den infrastruktur som har
kravts i produktionen ska riknas med. I vissa fall
uppstar en fraga om analysen ska ta hansyn till
forandrad markanvindning i och med produk-
tionen. Avskogning for att ge plats at dkermark for
en viss produktion kan ha stora effekter pa klimatet

som ofta dr svara att kvantifiera. Speciellt kring
andra vixthusgaser 4n koldioxid, sisom lustgas
och metan, kan det rdda stor osikerhet.

Det ar alltsd svart att i praktiken tillimpa prin-
cipen om berikning av utslippen "fran vaggan till
graven”. Manga livscykelanalyser av hushéllsvaror
slutar exempelvis vid transport till aterférsiljaren
och har inte med konsumentledet. Men for att
beddma varans fulla klimatpaverkan, och for att
urskilja de mest paverkande leden, kan det vara
avgorande att inkludera hur konsumenten trans-
porterar hem den specifika varan, om kylférvaring
eller annan klimatpaverkande bearbetning sasom
tillagning kravs, eller hur avfallet hanteras.

En annan viktig fraga ror vilken generalisering
som kan goras fran LCA-resultatet. Ofta dr en
redogorelse for en specifik varas utslipp av
vixthusgaser svdr att generalisera bortom just de
specifikationer i analysen. Dessutom kan tva stud-
ier med olika systemgrinser eller detaljniva kan
vara svdra att jaimfora. Kvaliteten pa anvinda data
kan skilja sig och manga studier jimfor primardata
i ett fall med sekundirdata i ett annat fall (se
Brenton m.fl,, 2009, fér en lingre diskussion om just
detta). Darfor bor slutsatser rorande exakta CO-
utslapp i ett visst produktionssteg tolkas med for-
siktighet och detta berérs ¢j heller i denna rapport.

Sammanfattningsvis stills den som gor en LCA
infor flera svara avvigningar. Det 4r ofta omojligt
att ge en helt fullstindig eller "perfekt” bild av en
varas klimatpaverkan, vilket bor has i atanke nir
resultatet av en LCA tolkas.
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Figur 7. Ett exempel pa produktsystem och transporters roll ur ett livscykelperspektiv
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Kalla: modifierad efter SIS (2008, sid 48).

4.1.1. Nagra exempel pa enskilda varor:

transport i relation till produktion

En LCA for en viss vara kan vara ett kraftfullt verk-
tyg for att illustrera vilken del i en varas livscykel
som har den storsta klimatpaverkan. Dessutom gar
det att med LCA:s jimfora tva liknande varor eller
tillverkningsprocesser — sdsom klimatpaverkan fran
nirproducerade respektive fjarrproducerade gron-
saker (Carlsson-Kanyama och Lagerberg-Fogelberg,
2006) eller fran ekologiskt respektive konventionellt
odlade grodor (Meisterling m.fl,, 2009).

Olika studier kan ge motstridiga resultat

Ett bra exempel pé den tidigare nimnda svarig-
heten att jimfora data ar att flera LCA:s som har
jamfort nir- och fjiarrodlade dpplen har lett till
helt motstridiga resultat. Blanke m.fl. (2005) jimfér
exempelvis nyzeelindska dpplen med tyska som
sdljs i Tyskland och kommer fram till att &ven om
odlingen av de nyzeeldndska dpplena 4r mindre
energiintensiv ats detta upp av det langa transport-
avstandet. Carlsson-Kanyama m.fl. (2003) kommer
fram till liknande resultat for dpplen fran Sverige
jamfoért med import fran linder utanfér EU.
Saunders m.fl. (2006) jamfor nyzeeldndska applen
med brittiska, féor konsumtion i Storbritannien,
men kommer da fram till att de nyzeeldndska har
en mindre energianvindning trots det langa trans-
portavstindet.
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Sisong kan spela stor roll for vad som ir bist
ur klimatsynpunkt

Viktigt att komma ihag ar sisongsvariationer, krav
pa forvaring och vad detta betyder for energi-
atgangen. Mila i Canals m.fl. (2007) kommer fram
till att dpplen som odlats i EU for konsumtion i EU
i genomsnitt kraver mindre energi dan dpplen som
odlas i Nya Zeeland fér konsumtion i EU. Noter-
bart ar att skillnaden i energiatgang skiljer sig
avsevirt over aret. Med andra ord kan EU-dpplen
som konsumeras direkt vid skord i oktober vara det
minst energikravande. Detsamma giller dock inte
nir konsumtionen sker i exempelvis maj. EU-
applena skulle di ha behovt energikravande for-
varing fran oktober till maj, till skillnad fran de
farska applena fran Nya Zeeland. Den klimat-
massiga eventuella fordelen med narproducerat i
forhallande till fjarrproducerade farskvaror skiljer
sig alltsd markant beroende pa sasong.

Transportslaget viktigare dn avstandet for att
forklara klimatpaverkan...

Som betonades i kapitel 3 har val av transportslag
en stor betydelse for transportledets klimatpaver-
kan. Jones (2006) gor en liknande jaimforelse som
ovan, men den hir gangen for grona bonor fran
Kenya respektive fran Europa for forsiljning i
Storbritannien. Utsldppsintensiteten i produktions-
led i de tvd fallen ar jamforbar, men de kenyanska



far en betydligt hogre klimatpéverkan med anled-
ning av att de fraktas med flygplan. 9o procent av
Kenyas export av grona bonor till Storbritannien
fraktas just med flyg. Skulle de istillet fraktas med
sjofart bedomer forfattaren att runt 96 procent av
energi-atgangen i transportledet skulle sparas.

Sim m.fl. (2006) gor LCA:s pa ett antal gronsaker.
De noterar att exempelvis lokalt odlade bénor och
vattenkrasse har mindre utslipp av vixthusgaser in
dess importerade och flygfraktade motsvarigheter.
Men de finner ocksa att transportslaget dr mer
relevant 4n sjilva transportavstandet, eftersom
stora skillnader i resultatet uppkommer beroende
pd om frakten sker med luft- eller sjofart.

...men produktionsledet ir viktigt och ofta
viktigare in transportledet for att forklara
klimatpaverkan
Forutom utslappsintensitet i transportledet kan
utslappsintensiteten i produktionsledet vara
avgorande for varors klimatpéverkan. Carlsson-
Kanyama och Lagerberg-Fogelberg (2006) jamfor
produktionsmetoder for ett antal gronsaker odlade
i olika lander och kommer fram till relativt stora
skillnader i energiintensitet i produktionen. For
exempelvis 16k och tomater odlade i Sverige respek-
tive i Danmark dr produktionsledet det steg i gron-
sakernas livscykel som har hogst energiintensitet.
Enligt studien ar den svenska produktionen mindre
energiintensiv och orsakar mindre vixthusgasut-
slapp. Samma studie analyserar ocksa fryst broccoli
med olika ursprung och kommer fram till att det ar
mycket ovisst huruvida svensk farsk broccoli har
hogre eller ligre vixthusgasutslapp dn fryst broccoli
producerad i Central- och Sydamerika. I detta fall 4r
utsldppen fran transportledet hogre, men slutresul-
tatet ar anda i hog grad beroende av specifika egen-
skaperna i olika odlings- och produktionssitt. I de
linderi Central- och Sydamerika som studeras dr
jordbrukssystemen i princip helt icke-mekaniska och
mer eller mindre oberoende av fossila branslen. Detta
stills i kontrast till de mer mekaniserade jordbruken i
Sverige, med en ungefirlig genomsnittlig dieselanvind-
ning pa ca 500 liter per hektar. Som en jamforelse
uppskattas den genomsnittliga dieselanvindningen i
Sydeuropa vara 200-300 liter per hektar. Resultatet
blir att den nir- och fjarrodlade broccolin har jim-
forbara vixthusgasutslapp, trots transporternas roll.
Slutligen hittas likvirdiga resultat i studien dven
for fryst kyckling fran Sverige jamfort med fryst
kyckling fran Brasilien vid konsumtion i Sverige.
Aven om ingen fullstindig miljomissig jamforelse
gors, papekas att d4ven om transportavstindet sjalv-
fallet 4r lingre (och vaxthusgasutslappen fran trans-
porten hogre) i det brasilianska fallet, gor det fordel-
aktiga klimatet i Brasilien att energianviandningen i

produktionen endast ir 25 procent avvad som krivs
i det svenska fallet. Dessutom pépekas att dven om
kycklingen fods upp i Sverige importeras ofta fodret
och i det brasilianska fallet kan fodret ha trans-
porterats ett mycket kortare avstind. Detta ar en vik-
tig aspekt som gor att jimforelsen mellan nar- och
fjarrproducerat ofta blir irrelevant, om fokus bara
ligger pa avstindet mellan (slut)producenten och
konsumenten, da det dven i en nirproducerad vara
kan finnas en stor gomd transportkomponent i
insatsvarorna. Forskarna drar foljaktligen slutsatsen
att aven om vissa nirproducerade varor har en
mindre klimatpaverkan 4n fjarrproducerade kan ett
langt transportavstand for vissa varor kompenseras
av en mindre utslippsintensiv produktion.
Carlsson-Kanyama m.fl. (2003) analyserar
energidtgingen for en rad livsmedel och bekriftar
bilden av att gronsaker odlade i vixthus ar mer
energiintensiva 4n frilandsodlade. For svensk del
innebir detta att fjirrodlade frilandstomater kan
ha en mindre klimatpaverkan 4n nirodlade svenska
vaxthustomater, trots transportkomponentens kli-
matpaverkan.® Att transportens negativa effekt kan
motverkas av en mindre energikravande produktion
noteras av en rad andra studier. Angervall m.fl.
(2008) bekriftar att detta forhallande kan galla for
svenska vixthusodlade kontra spanska frilands-
odlade tomater for konsumtion i Sverige. Aven i
studier av Smith m.fl. (2005) och Williams m.fl.
(2008), som analyserar brittiska kontra spanska
tomater och jordgubbar for konsumtion i Stor-
britannien, dras slutsatsen att de lingre trans-
porterade motsvarigheterna totalt sett har en
mindre klimatpaverkan. En annan brittisk studie
(Williams, 2007) jimférde klimatpaverkan fran
hollandska och kenyanska rosor for forsaljning i
Storbritannien. Trots att de kenyanska rosorna frak-
tas 1anga avstind med flyg var deras totala utslipp
avvixthusgaser nistan 6 ginger mindre 4n de
nederlindska. Anledningen ir att vixthusodlingen
som sker i Holland ar vildigt manga ganger mer
energikravande 4n frilandsodlingen i Kenya.
Liknande resultat dterfinns i Vringer och Blok (2000).
Saunders och Barber (2007) jamfor mejeripro-
duktionen i Storbritannien med den nyzeelandska.
Eftersom energiintensiteten i djurfodersystemet ar
hogre i det brittiska jordbruket ar det enligt studien
battre for klimatet om brittiska konsumenter istallet
koper nyzeeldndska mejeriprodukter — dven nar
transporter dr inraknade. Sett till CO,-utslapp ar
energidtgangen i det brittiska systemet dubbelt sa
hog per ton “mjolktorrsubstans” som det
nyzeelandska. Nar alla vixthusgasutslapp ar
inraknade ar pdverkan fran det brittiska systemet
fortfarande runt en tredjedel storre.
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For att illustrera vikten av skillnader i produktions-
metoder kan fiskeniringen tjana som ytterligare ett
exempel. En doktorsavhandling vid Institutet for
livsmedel och bioteknik, SIK (Ziegler, 2006), analys-
erade energidtgingen for alternativa bearbetnings-
metoder for torsk som konsumeras i Sverige.
Analysen visade att trélfiskad torsk fran Barents
hav som skickas med fartyg till Kina fér manuell
filetering, och sedan till Sverige for konsumtion, var
lika energieffektivt som att filéa fisken maskinellt i
Norge for att sedan transportera den med lastbil
till Sverige. Anledningen ir att det dr just i pro-
duktionen, och inte i transporten, som den mesta
energin gir dt. Vid den manuella fileteringen blir
"filéutbytet” storre, dvs. mangden svinn vid rens-
ningen blir mindre och dirfér gar det inte it lika
mycket fisk som i den andra metoden, for att pro-
ducera ett block fryst fiskfilé.

Tabell 2. Energianvandning i olika steg
i livscykeln for herrunderklader i bomull

Livscykelsteg kWh
Bomulisfiber 2,76
Varutillverkning 13,17
Fiberbearbetning 1,43
Garn 4,41
Transport av garn fran Indien till Egypten 0,16
Stickning av garn 1,57
Fargning och efterbehandling 1,34
Elasticitetstillverkning 1,62
Tillverkning av férpackning 1,25
Paketering for transport 0,93
Fardigstallande av plagg (tillskarning och sémnad) 0,43
Transport fran Egypten till Storbritannien 0,13
Aterforsiljning och distribution 4,16
Distributionscentral 0,59
Transport till aterfrséljare 0,31
Barpase 0,17
Aterf('jrséljare 3,09
Konsumentled 84,76
Transport fran aterférséljare 3
Tvéttning 81,76
Avfall 0,01
Totalt 104,86

Kélla: Environmental Resources Management (2002).
Obs. att transportleden &r markerade i kursiv stil.
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Aven for andra varor in livsmedel ir produk-
tionsledet ofta mer avgérande dn transport-
ledet for varans totala klimatpaverkan

Utanfor livsmedelsomradet har det inte gjorts
manga livscykelanalyser pa transportens relativa
betydelse. Men pa uppdrag av detaljisten Marks
and Spencer analyserade Environmental Resources
Management (2002) energiatgangen i olika led av
livscykeln for ett par textilprodukter. Specifika
antaganden gjordes for att avspegla realistiska fall.
Studien antog exempelvis att for ett par polyester-
byxor skedde tygtillverkning i Taiwan, hopsattning
i Indonesien och forsiljning i Storbritannien.

Trots detta var frakttransportens andel av byxornas
totala energiforbrukning endast 0,48 procent.

I genomsnitt stod varutransportledet for runt

0,53 procent av energiforbrukningen. Se ett exem-
pel pa energianvindning i olika steg i livscykeln i
tabell 2.

Browne m.fl. (2005) tittar ocksa pa leverans-
kedjan for textilprodukter och gor en LCA for
jeans. De ndr slutsatsen att majoriteten av den
totala energin i kedjan anvinds i bomullsodlingen,
denimproduktionen och jeanstillverkningen.
Varifran bomullen anskaffas spelar en stor roll for
transportkomponentens energikonsumtion, men
i den totala kedjan har transporten inte en av-
gorande betydelse utan star endast for 4-5 procent
av den totala energianvandningen.

Slutsatsen fran en LCA pa persondatorer i Choi
m.fl. (2006) blev att transportledet i relation till
andra led hade en vildigt liten miljopaverkan.
Inom transportkomponenten var frakt av datorn
i sista ledet, dvs. till dtervinningsanldggningen,
den viktigaste. Men totalt kom éver 9o procent av
miljépaverkan fran steget fore tillverkningen, sisom
fran tillverkningen av de olika delarna i datorn.

En studie av Svensk Handel och Transport-
Gruppen (2008) lit genomfora LCA:s for ett stort
antal varor, for att kunna ta fram siffror pé trans-
portens andel av olika varors utsliapp av vixthus-
gaser. De varor som valdes ut var alla sddana som
vager tungt i konsumentprisindex(KPI)-korgen, dvs.
varor som svenskar konsumerar mycket av i antal
kronor. Resultatet redovisas i figur 8. Medianvirdet
for transportens andel av varors CO,-utslapp ar
endast 2 procent. For trojor bidrar transporter bara
med 1 procent av utslippen, men fér dpplen upp till
29 procent (vilket beror pa att dppelodling totalt
sett har relativt 1aga utslipp vilket gor att trans-
porternas andel okar).



4.1.2 Bortom enskilda varor

Studier som tittar pa ett storre antal livsmedel
bekriftar att produktionsledet kan ha en
storre betydelse dn transportledet for att
forklara varors klimatpaverkan

Enskilda varuexempel kan vara illustrativa men i
ett forsok att fa en mer samlad blick gick en studie,
gjord pa uppdrag av det brittiska ministeriet for
miljo, livsmedel och landsbygd (Foster m.fl., 2006),
igenom en mangd LCA:s pa livsmedelsomradet.
Transporternas klimatpéverkan var bara en av de
faktorer som analyserades. Den 6vergripande slut-
satsen fran denna studie var att bevisen for att en
mer lokal produktion skulle ha en mindre klimat-
paverkan var svaga. Aven om flygets klimatpaver-
kan 4r stor menade forskarna att det i ett relativt
perspektiv dr sd pass fa varor som transporteras
med flyg. For de flesta varor studien analyserade var
transporternas andel i den totala klimatpaverkan
bara nigra fa procent.

De huvudsakliga CO,-utslippen fran varor
kommer alltsa fran produktionsledet, vilket visats i
de ovan namnda studierna. I produktionsprocessen
sker inte bara direkt energianvindning, utan dar
ingar ocksd insatsvaror. Livsmedel har i regel en
ldgre grad insatsvaror 4n tillverkade varor, men
Edward-Jones m.fl. (2008) noterar efter en samlad
lisning av LCA:s pa odlade filtgrodor att tillverk-
ningen av gddningsmedel ar en av de insatsvaru-
processer till jordbruket som kraver mest energi
och saledes bidrar mest till livsmedlens utslapp av
viaxthusgaser. De drar darfor slutsatsen att avstandet
som livsmedlen firdas ar en dalig indikator pa den
klimatmassiga effekten av olika livsmedel.

[ en annan illustrativ studie jamfor Morgan m.fl.
(2006) tvd olika méltider som konsumeras i Seattle
i USA - fisk, gronsaker och frukt som firdats korta

avstand jamfort med motsvarande maltid bestdende
av livsmedel som transporterats fran hela virlden,
exempelvis lax frin Norge och sparris fran Peru.
Studien visar att den importerade tallriken stir for
mer utslipp av CO,-ekvivalenter 4n den lokalt pro-
ducerade men noterbart ir att detta har vildigt lite
med transporter att gora. Istillet 4r det utsliappsin-
tensiteten i produktionen av de olika livsmedlen som
i detta fall ir hogre i den importerade tallriken. For
den importerade tallriken star transporter for runt 6
procent av maltidens totala klimatpaverkan. Tilliggas
bor ocksa att i dessa transporter ar det bara en del
som 4r internationella transporter. Ovriga 4r distri-
butionsrelaterade transporter som kravs oavsett om
man konsumerar nir- eller fjarrproducerade varor.

Ett kortare avstand innebir ibland att mindre
resurseffektiva transporter anvinds

En i viss man liknande jaimforelse, men denna gang
tillimpad pa svenska forhallanden, gors av Wallgren
(2006). Med hjalp av LCA:s pa ett relativt stort antal
varor jimfor hon energiintensiteten hos varor som
sdljs av producenter sjilva pd en lokal marknad i
Stockholm med ett "konventionellt” livsmedels-
system med forsdljning i dagligvaruhandel dir
varorna kommer fran hela virlden. Slutsatsen, med
reservation for jimforbarheten i vissa data, blir att
det inte finns nigra substantiella skillnader i klimat-
paverkan mellan det "lokala” och det "konven-
tionella” systemet, forutom for varor som trans-
porteras med flygplan. Forfattaren menar att
avstand 4r en dalig parameter for energiatgangen,
eftersom ett kortare avstind i manga fall motverkas
av en mindre lastningsforméga i transporten. Detta
faktum betonas ocksa i en brittisk rapport (Smith
m.fl, 2005). Aven Garnett (2003) drar en jaimforbar
slutsats efter att ha analyserat olika livsmedels-
system i Storbritannien. Generellt sett finner hon
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att mindre matbutiker hade en storre klimatpaver-
kan i detta slutled, jamfort med stormarknader, till
f6ljd av smé och mindre effektiva leveransfordon
samt en mindre integrerad leveranskedja. Brodt
(2007) noterar ocksa att smd, lokala livsmedels-
system kan vara beroende av bransleslukande trans-
porter i en hogre utstrickning dn storskaliga mot-
svarigheter. Hennes slutsats ar att utslippsintensitet-
en per transporterad enhet tenderar att 6ka om smé
istallet for stora lastbilar anvands. Rapporten
fokuserar i 6vrigt pa att ga igenom litteraturen dver
en stor mingd gjorda LCA-studier och konstaterar
att fokuset pa transportkomponenten i livsmedel ar
alltfor forenklat och missvisande. Enligt studien star
produktionen for runt en fjirdedel av hushallens
totala energianvindning relaterad till livsmedel.
Brenton m.fl. (2009) redovisar liknande resultat efter
att ha gatt igenom en mingd gjorda LCA:s. For-
fattarna menar att fokus pa transportavstandet, och
uppdelningen i nir- och fjarrproducerat ar ett allt-
for forenklat synsatt (se dven Martinez m.fl,, 2010).

4.1.3 Bortom transport och produktion: andra
delar i livscykeln

Energin som krivs for forvaring och annan
bearbetning kan ha en betydelse for vilka
varor som har hogst klimatpaverkan

Aven andra delar dn produktion och transporter
kan sta for en stor del av varors klimatpaverkan.
Carlsson-Kanyama m.fl. (2003) jamfor frysta gron-
saker med konserverade. Konserverade gronsaker
ar i regel mindre energikravande 4n frysta sddana,
sett till hela livscykeln. Energiatgingen i speciellt
frysforvaring vid konsumtion utanfér skorde-
sdsongen kan vara avgorande for huruvida lokalt
producerade eller langt transporterade gronsaker
har minst klimatbelastning.

Tidigare ndmnda studie av Saunders m.fl. (2006)
visar ocksa att CO,-utsldppen fran den kylforvar-
ing som kravs for lokalt odlade dpplen i
Storbritannien gor att dpplen fran Nya Zeeland
som fraktas med bt far en ligre klimatbelastning.

Logistik kan ocksd ha en stor betydelse. Ett
specifikt exempel dr mjolkforpackningar, dir en
analys av Wallman och Nilsson (2011) for Livsmedels-
verket visar att "takidsmodellen” med skruvkork i
plast orsakar drygt 50 procent mer utslapp av
vaxthusgaser an den traditionella "tegelstens-
forpackningen”. Hur varor forpackas har ocksa
betydelse for hallbarheten och darfor for svinnet.
Carlsson-Kanyama och Lagerberg-Fogelberg (2006)
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tar broccoli som ett annat exempel och papekar att
40 procent av denna utgors av stjalkar, som anses
vara avfall. Om industrin bearbetar broccolin och
tar bort stjilkarna, minskar transportbehovet med
runt 35 procent. [ en studie bedéms att sammanlagt
23 procent av energianvindningen i det amerikan-
ska livsmedelssystemet gar till bearbetning och for-
packning (Pimentel m.fl,, 2008).

Konsumentens resor till och fran butik svarar
for en stor andel av klimatpaverkan

Sett till varors hela livscykel forklarar ofta konsu-
mentledet en stor del av klimatpaverkan. Framfor
allt kan konsumentens transport till och fran
butiken vara avgorande. Pretty m.fl. (2005) gor
berikningar baserat pé brittiska konsumtions- och
resevanor som ir virda att notera. De uppskattar
den genomsnittliga resan for att handla livsmedel
ar 6,4 km och mer 4n halften av dessa resor gors
med bil. I en undersokning gjord av Lantmannen
(2011) framkommer att 84 procent av alla svenskar
kor bil till affaren nér de ska storhandla. Néra
hilften tar dessutom bilen for att kompletterings-
handla och gora smé inkop.

Foster m.fl. (2006) gir igenom en stor mangd
LCA:s pa livsmedelsomridet och konstaterar att
bevisen pekar mot att klimatpaverkan fran just
bildkning vid inkop ar stérre dn klimatpaverkan fran
all transport i produktions- och distributionsleden
(en liknande slutsats som i Browne m.fl., 2005).

Ett typiskt exempel som rapporten belyser ar
(ekologisk) potatis, dar transporten hem frdn mat-
butiken i den gjorda studien star fér 16 procent av
den totala energidtgingen for potatisen, medan all
transport i tidigare led star for runt 10 procent.
Garnett (2003) har studerat energidtgiangen och
CO,-utslippen for olika transportkomponenter for
ett antal varor. Studien kom fram till att klimat-
péaverkan fran konsumentens inkdpsresor varierade
stort, beroende pé bl.a. typ avvara och affir. For
brod producerade inkdpsresorna mellan 10 och
500 procent mer CO, dn vad hela kedjan av frakt-
transporter producerade totalt per kilo brod. Ten
studie av Coley m.fl. (2009) 4r en slutsats att om
konsumenten gor en tur- och returresa pa 6,7 km
for att kopa sina ekologiska gronsaker ar CO»-
utslappen fran inkopsresan hogre dn utslappen fran
varans alla tidigare delar tillsammans, inklusive for-
varing och transport.

En bidragande orsak till detta irvad som lyftes
upp i kapitel 3, nimligen att bransleeffektiviteten



Figur 8. Transporternas andel av olika varors CO2-utslapp under en livscykel
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Kélla: Svensk Handel och TransportGruppen (2008). Obs. att detta inte séger ndgot om varornas totala CO2-utslédpp. Obs. ocksa att transport-
andelen hér innefattar transporten mellan producent och butik, dvs. inte eventuell transport av insatsvaror och inte heller konsumenters hemtransport.

skiljer sig mycket &t mellan olika transportslag. Ett
relativt orealistiskt men illustrativt exempel visar att
samma mangd brinsle kan frakta 5 kg varor 1 km med
personbil, 43 km med flyg, 740 km med lastbil, 2 400
km med tag eller 3 800 km med fartyg (Brodt, 2007).

Hushallens forvaring, tillagning och hantering
av varor ir ocksa viktig

Energiatgangen i forvaring, tillagning eller vidare
bearbetning i hushallet far inte heller glommas bort
i sammanhanget. Brodt (2007) drar slutsatsen att
detta led uppgr till mellan 25 och 30 procent av
hushallens totala energidtgang som kan relateras
till livsmedel.

Tidigare nimnda studie pa textilprodukter
(Environmental Resources Management, 2002)
kommer fram till att konsumentledet stir for
mellan 76 och 8o procent av energidtgingen under
varornas livscykel. Forfattarna drar slutsatsen att
produktionsledets transporter i sammanhanget blir
ovasentliga och att till och med de samlade pro-
duktionsrelaterade utslippen ir relativt marginella.
Konsumenternas transporter i samband med inkdp
hari regel runt fem ganger hogre klimatpaverkan
4n alla transporter i produktionsledet sammanlagt.
I sammanhanget kan namnas att bara sjilva tvitt-

ningen star for runt 76 procent av hela varornas
energiatgang. Se en redogorelse i tabell 2.

Slutligen, vad giller det sista ledet i livscykeln,
har det pa senare tid framkommit flera uppmark-
sammade studier om hur mycket som slings och
klimatpédverkan frin avfallshanteringen. I Sverige
uppskattar Livsmedelsverket (2011) att ca 50-60 kg
fullt dtbar mat slings per person och ar, vilket
motsvarar 10-20 procent av alla inkdpta livsmedel.
Det betyder att 10-20 procent av livsmedlens kli-
matpéverkan sker i onédan”, efter som denna
andel av livsmedlen gar direkt till soporna. Med
tanke pd den avfallstransport med sopbilar som
ocksa krivs for att hantera avfallet kan en slutsats
dras om att konsumenternas beteende spelar en
stor roll for klimatpaverkan fran konsumtion av
livsmedel.

Syftet med denna diskussion har huvudsakligen
varit att ge illustrativa exempel. For en mer generell
bild, och policydiskussioner for en specifik sektor,
kan det dock krivas ett bredare, 6vergripande och
mer systematiskt perspektiv, vilket aterfinns i nasta
avsnitt. Om blicken lyfts bortom de olika delarna i
livscykeln och i stillet observerar den totala klimat-
paverkan fran olika varor finns det dessutom stora
skillnader i utslippsintensitet mellan olika varor.
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Dirfor kan vad man viljer att konsumera ha en stor
betydelse (Carlsson-Kanyama m.fl,, 2003). Ett kg
notkott kan vara nistan tio ganger mer vixthus-
gaspaverkande an ett kg kycklingkott (Naturvards-
verket, 2008).

4.2 Aggregerade studier:
allmanna jamviktsmodeller, input-
output-analyser och hybrid-LCA:s

LCA-metodiken har en bottom up-karaktir som
bygger pa att kartlagga de olika stegen i livscykeln
for att na en sammantagen bild. Analyser kan ocksa
goras fran det motsatta hallet, allts top down. En
vedertagen metodik for detta ar s.k. input-output-
modellering (Input-Output Assessments, IOA:s).
Med hjilp av en IOA kan statistik for produktion
och konsumtion i enskilda ekonomiska sektorer
anvindas for att fordela alla aktiviteter till alla
produkter. Genom att koppla ihop detta med de
miljomissiga utbyten - sisom energiatgang eller
vaxthusgasutslipp - som sker i samma sektor kan
ett "LCA-liknande” men mer aggregerat resultat nds
(Nielsen och Pedersen Weidema, 2001).

Dir LCA-metodiken har sina brister har IOA-
metodiken i princip de omvinda egenskaperna.
Den ger méjlighet till en mer aggregerad bild utan
de resurser som kravs for en LCA. Samtidigt kan
viktiga aspekter missas da fokus ligger pa aggre-
gerade siffror. For vissa miljoproblem kan den nod-
vindiga miljostatistiken saknas, vilket gor att IOA
blir svart att anvianda som metod. P4 senare tid har
flera studier utvecklat IOA-metodiken till att i viss
man dven inkludera LCA-aspekter. Ett annat, speci-
fikt problem 4r hur utlindsk produktion ska be-
handlas. Ofta utgar en IOA fran nationell statistik
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men om koldioxidutslippen fran ett lands samlade
konsumtion ska finnas med maste ocksa importen
fran andra linder riknas in. Standardantagandet ar
att de importerade varorna har producerats pa
samma sitt som inhemska, men detta antagande ar
langt ifran alltid korrekt (Munksgaard, 2001).

Négra studier har forsokt uppskatta transporters
del i klimatpaverkan frin olika sektorer. Minx m.fl.
(2008) analyserar med hjilp av IOA-metodiken
transporternas roll i Storbritanniens klimatmissiga
fotavtryck av livsmedelskonsumtion och da sarskilt
notkott. Deras slutsats dr att for konsumtion av not-
kott ar transportavstandet nagot irrelevant, da alla
transportrelaterade vixthusgasutslapp uppgar till
2,2 procent av ndtkottets vixthusgasutslipp. Av
detta kan aterigen endast en del hirledas till inter-
nationell handel. Just notkétt star ocksd i fokus for
en studie av Avetisyan och Hertel (2010). Med hjilp
av en allman jamviktsmodell analyserar forfattarna
hur férindringar i konsumtion vad giller notkottets
ursprung paverkar globala utslipp av vixthusgaser.
Analysen har sin grund i tva viktiga noteringar,
nimligen att produktionen av notkott ar den mest
utslippsintensiva delsektorn bland livsmedel och
att utslippen dessutom skiljer sig avsevirt mellan
olika lander och regioner. Dar Minx m.fl. (2008)
pépekar att notkottets ursprung kan vara irrelevant
da majoriteten av utslippen kommer fran produk-
tion och inte transport, ligger Avetisyan och Hertel
(2010) till ytterligare en aspekt. Utslappen fran
produktionen skiljer sig ndmligen s& mycket mellan
regioner att ett utbyte av importerat mot inhemskt
producerat notkott i vissa regioner kan oka de
globala utslidppen, trots den minskning av utslap-
pen som minskade transporter medfor. Frigan om
huruvida nirproducerat ir bittre for klimatet 4n
fjarrproducerat beror med andra ord i huvudsak pé



om utsldppsintensiteten i produktionen i den forst-
nimnda ir ligre eller hogre dn i den sistnimnda.

Notkott dr mojligen inte ett representativt
exempel. For att ta ett bredare grepp om fragan har
Weber och Matthews (2008) gjort en av de mest
tongivande analyserna i den amerikanska food
miles-debatten. De tittar pa livsmedelskonsum-
tionen i USA och jamfor transporters bidrag till
utsldpp av vixthusgaser i relation till produktion-
ens. Resultatet aterfinns i figur 9. Slutsatsen ar att
dven om livsmedel i regel fardas langa avstand
domineras utslappen av produktionsfasen. Denna
star for 83 procent av det genomsnittliga amerikan-
ska hushallets CO,-utslidpp fran matkonsumtion.
Aterigen bekriftas ocksé bilden av ett samman-
kopplat transportnitverk och att om fokus ligger pd
just den internationella delens bidrag maste trans-
porterna delas upp. Transporter som helhet star
enligt denna studie for 11 procent av livsmedels-
konsumtionens klimatpaverkan, vilket for 6vrigt ar
samma genomsnittliga procentsats som Hendrick-
son (1996) kommer fram till efter att ha gatt igenom
atta aldre studier pa energianvindning i den ameri-
kanska livsmedelssektorn. Weber och Matthews
(2008) bryter ocksa ned transportsiffran genom att
specifikt titta pa den andel som utgors av trans-
porter mellan producent och aterforsiljare/detalj-
ist, motsvarande 4 procent av livscykelns totala
vaxthusgasutslapp. Siffrorna skiljer sig dock mellan
olika varor. For notkott stir detta transportled
endast for 1 procent av de totala vixthusgasutslip-
pen, men for frukt och gront ar siffran 11 procent.
Detta forklaras av notkottets stora klimatpaverkan i
ett relativt perspektiv, dar transporten alltsd spelar
en mindre roll 4n vad som giller for varor som ar
mindre klimatbelastande. Istillet for att producera
mer nirproducerade livsmedel foreslar forfattarna
istillet forindrade kostvanor bort fran notkott, som
slapper ut visentligt mer vixthusgaser an kyckling
eller fisk.

Ett par studier tittar 4ven bortom livsmedelssek-
torn for att fa en dn mer generell bild. Munksgaard
m.fl. (2005) analyserar med hjalp av en hybrid
mellan IOA och LCA transporternas andel av
energiatgingen i relation till produktionens andel
for varor som konsumeras i Danmark. De gor
analysen pa tre nivder. For det forsta kommer de
fram till att i genomsnitt for alla varugrupper star
transportens andel av den anvinda energin for runt
18 procent. Transporternas andel skiljer sig dock
naturligtvis mellan sektorer. Tva av de sektorer som

Figur 9. En uppskattning av fordelningen av
vaxthusgaser fran livsmedelskonsumtion i USA

. Transport mellan producent och aterférsiljare (4%)
Ovrig transport i leveranskedjan (6%)

. Hantering hos grossister och &terférséljare (6%)

B Produktion (83%)

Kalla: Weber och Matthews (2008). Notera att konsumentledet
inte &r inkluderat.

de analyserar och som samtidig har stor betydelse
ur ett konsumtionsperspektiv dr livsmedelssektorn
och klad- och skosektorn, dir transporternas andel
av den anvinda energin stir for 10 respektive 17
procent. I nista steg bryter de ned just livsme-
delsektorn for att se transporternas andel i de olika
delsektorerna. I absoluta tal visar sig da transport
av kott vara det mest energikrivande av de olika
livsmedelsvarorna, och socker det minst energi-
kravande. Dessvarre redovisas inte siffrorna i ett
relativt perspektiv, alltsa hur stor transporternas
andel av energidtgingen ar jaimfort med produk-
tionens andel av energiatgangen for t.ex. kott. Vari-
ationen i absoluta tal kan ha att géra med skillnad

i faktiskt transporterad volym. Slutligen bryter de
ned en delsektor inom livsmedel, nimligen brod,
och dir redovisas de relativa talen. Transport av
brod star for 10 procent av brodets energiatgang.
Av detta kan det vara intressant att notera att den
internationella® transportens andel 4r 2 procent av
den totala energiatgingen. Avslutningsvis bor kom-
mas ihag att det som stills i relation i denna studie
4rjust transport och produktion. Ovriga delar i
livscykeln ingar inte. Som tidigare har ndmnts kan
senare led, speciellt konsumentledet, ha en stor
betydelse. Om konsumentledet ocksa skulle inga ar
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det rimligt att anta att den internationella trans-
portens andel av en varas eller sektors klimat-
péaverkan skulle bli 4n mindre.

Wenzel (1999, genom Munksgaard m.fl,, 2005)
analyserar med hjilp av IOA CO,-utslipp, och
transporternas andel i dessa, for tre typer av varor.
Han kommer fram till att &ven om manga varor
transporterats langa avstand har transporten endast
en relativt liten betydelse for de totala utslappen -
namligen 1-2 procent for bilar och datorer samt
runt 6 procent for livsmedelsvaror. Aven denna
studie lyfter upp skillnader i produktionsstruktur
mellan linder som en viktigare forklaringsfaktor dn
transportavstandet, for skillnad i klimatpaverkan
mellan olika varor.

[ en studie som sannolikt 4r den enda i sitt slag
studerar Cristea m.fl. (2011) den internationella
handelns "totala” direkta vaxthusgasutslapp
genom transporter och jamfor dessa med vixthus-
gasutslipp fran produktionen. Handelsrelaterade
utslipp definierar de som internationell varufrakt
och utslidpp frin den varuproduktion som
exporteras fran ett givet land (dvs. den sektorns
totala utslapp minus de som harleds till inhemsk
konsumtion). En illustrativ siffra ar att genom-
snittligt for alla sektorer kommer 33 procent av de
handelsrelaterade utslappen frin internationell
transport. Det varierar dock kraftigt mellan sektorer.
I livsmedelssektorn, som frimst har berorts av
debatten om nirproducerat, stir de for runt 15 procent
och i maskinexporten star de for 8o procent. Detta
siager dock inget om hur stor andel av den totala
handelns klimatpaverkan som kan harledas till
transporter av olika kategorier av varor. Exempelvis
star maskinprodukter for en liten del av de totala
frakttransporterna, till skillnad fran livsmedel dar
konsumtionsvolymen ar storre. Detta bor dock
vigas mot att maskinprodukter ofta har fler insats-
varor i tidigare led som ocksa ger upphov till trans-
porter, men sidan hinsyn ryms alltsd inte i denna
studie.

4.3 En samlad bild

Forst och framst star klart att narproducerat ar ett
diffust begrepp. Bland aktorerna pa marknaden
finns ingen enhetlig definition avvad som ar "nira”
och dessutom skiljer sig synen dt avsevirt bland
konsumenter. I en undersdkning ansag ungefir
hilften att 10 mil var gransen for vad som kunde
anses narproducerat, i en annan menade fyra av
fem att "min region” (vilket ej var definierat) kunde
riknas som narproducerat. Intressant nog ansag
dock nira hilften i samma undersokning att
ursprung i Sverige var lika med narproducerat men
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5 procent menade att europeiskt ursprung var nir-
producerat (se en sammanstallning i Jordbruks-
verket, 2010 och dven ett liknande resonemang for
Storbritannien i Edward-Jones m.fl.,, 2008). For
boende nira en nationsgrins borde det dock kunna
vara "mer” nirproducerat om det kommer fran
grannlandet 4n fran andra delar av det egna landet.
Begreppet nirproducerat fokuserar ocksa ofta pa
transporten mellan producent och konsument och
tar da inte hansyn till transporten av insatsvaror
eller konsumentens transport till och fran butik.
Dessa faktorer gor det vetenskapligt svart att jam-
fora klimatpéverkan fran en narproducerad mot en
fjarrproducerad vara.

Som synes ovan finns det flera olika metoder for
att forsoka ge ett svar pd frigan om nirproducerade
varor 4r battre for klimatet. Ett gemensamt problem
for de olika studierna ar bristen pa fullstindiga
data. Saledes ger manga av de LCA:s som gjorts
motstridiga resultat. Resultaten beror pa faktorer
sasom hur langt och med vilket transportslag varan
har transporterats. Till detta hor vilken lastnings-
grad och vilket brinsle som har anvints. Trans-
porter har i sig en negativ klimatpaverkan men
beroende pa dessa nimnda faktorer kan den vara
olika stor, och ivissa fall till och med hogst
marginell. Studierna visar ocks3 att transporternas
klimatpaverkan maste sittas i relation till klimat-
péverkan fran 6vriga delar av produktens livscykel.
Att konsumera mer niarproducerade varor kan i en
del fall 4stadkomma en viss utslappsminskning,
men vad som 4r mer problematiskt i sammanhanget
ar att en sadan férandring kan leda till att varor
som faktiskt 4r battre for klimatet trots att de har
transporterats langt i hogre utstrickning viljs bort.
Anledningen till att det finns produkter som ar
klimatmassigt battre, trots att de transporterats
langa strackor, dr att produktionsmetoderna,
speciellt inom jordbruket, skiljer sig avsevart
mellan linder och geografiska omraden nir det
giller klimatpaverkan.

For andra varor 4n livsmedel rdder en viss brist
pa studier och resultaten pekar at olika hall. Trans-
porternas andel av en varas klimatpaverkan skiljer
sig mellan sektorer och i vissa fall har denna andel
visat sig vara lagre fér jordbruks- och révaror jim-
fort andra varor. Detta skulle kunna ha att gora
med att produktionen av jordbruksvaror ir mer
utslappsintensiv dn produktionen av andra till-
verkade varor. I andra studier nds dock motsatta
resultat. En 6vergripande slutsats for andra sektorer
4n livsmedel blir 4nd4 att i genomsnitt star transport-
andelen dven hir for en mindre del avvarornas
vaxthusgasutslipp, och detta beror framfor allt pa
produktionens utsldppsintensitet.



5. Atgirder for att forbittra effekterna
av handel pa klimatet

Att dtgarda de vixthusgasutslapp som handel
genererar genom transporter gors bast genom
riktade styrmedel mot problemets kalla. Darfor
fokuserar denna diskussion pa atgirder riktade mot
frakttransporter. Viktigt att notera ir att handels-
politiken har mycket lite att bidra med i dessa allra
mest nodvindiga dtgirder. Daremot kan handel,

ju starkare och effektivare miljopolitiska styrmedel
som finns, bidra desto mer till en effektivare resurs-
fordelning och minskad klimatbelastning.

Nagra huvudpunkter:

* Vaxthusgasutslappen fran transporter som
internationell handel genererar bér atgardas
direkt, vid utslappens kalla, och inte genom
handelspolitik. Handelspolitik kan dock bidra
till en minskad global klimatpaverkan genom
att exempelvis framja teknologioverforing,
sprida fornybar energi och stédja en utfasning
av subventioner till fossila branslen.

* Atgarder behovs for att undvika en kritisk
okning av vaxthusgasutsléppen fran frakt-
transporter. Teknologiska och operativa
I6sningar kan bidra och styrmedel kan ge
ytterligare incitament.

« Overlag giller att kostnaderna for klimatet
bor internaliseras i transporttjanster i en hégre
utstréckning. Detta bor féretradesvis goras
med koldioxidskatter'! och i forsta hand pa
en global niva, vilket &r mest relevant fér den
internationella sjo- och luftfarten.

Som framgick i kapitel 4 finns det i manga sek-
torer, framfor allt i jordbruksproduktionen, stora
skillnader i produktivitet och utsldppsintensitet
mellan regioner. Skillnaderna i produktionens
utslippsintensitet kan vara sa stora att varor som
har transporterats langt i vissa fall kan innebara
mindre utslapp avvaxthusgaser in de som har
transporterats ett kortare avstand. Just detta visar
pa grundpodngen med handel, ndmligen utnyttjan-
det av komparativa fordelar. Handelspolitiken kan,
genom att underlitta internationellt utbyte, gora att
konsumenter far tillging till varor som globalt sett
och ur ett livscykelperspektiv ar battre for klimatet
an vad som dr mojligt enbart i en lokal kontext.

Mer generellt ir det vart att notera de indirekta
och mer dynamiska sitten pé vilka handelspolitiken
kan bidra till en minskad klimatpaverkan. Effektiv-
itet kan "importeras” om ny och mer klimatvinlig

teknologi sprids (IISD och UNEP, 2005). Dessutom
har fa linder den inhemska kapaciteten som behévs
for att producera den nédvindiga fornybara energin
for en energiomstillning i transportsektorn. Att fasa
ut snedvridande handelshinder for fornybar energi
kan dirforvara ett steg pa vagen i en energiomstall-
ning (ICTSD, 2011b). Slutligen gar globalt sett
omfattande statliga resurser till subventioner av
fossila branslen (se aven avsnitt 5.2). Forutom att
sddana subventioner dr resurskrivande och klimat-
skadliga kan de ocksd vara handelshindrande, fram-
for allt i den man de ar riktade mot produktion eller
export, varfér handelspolitiken kan stodja en
reformering av sidana subventioner. Detta ar bara
nagra exempel pd hur handelspolitiken kan bidra
till en minskad klimatbelastning genom hela livs-
cykeln. Ur ett annu bredare perspektiv kan det vara
virt att podngtera den roll som exempelvis livs-
medelsexport kan spela for ekonomisk utveckling
som indirekt behovs for att bekimpa klimatférand-
ringarna i utvecklingsldnder, framfor allt genom att
mojliggora resurser for en starkt klimatpolitik, men
ocksa for klimatanpassningsatgirder.

Men handelspolitikens mojligheter att bidra ar
alltsd beroende av starka miljopolitiska styrmedel
riktade mot olika led i livscykelns utsldpp av
vaxthusgaser. Centralt 4r naturligtvis transport-
ledet och extra vikt ges i denna diskussion till
ekonomiska styrmedel.

5.1. Minskad klimatpaverkan fran
frakttransport

Pa manga hall i varlden ar transportsektorn den
enda dir vaxthusgasutslappen fortfarande stiger,
varfor den far en allt storre andel av de totala
utslippen. I sektorn finns det manga fall av "1agt
hingande frukt” som kan leda till en avsevird
energieffektivisering och pd s sitt ge upphov till
bade miljémissiga och foretagsekonomiska vinster.
For tunga lastbilar ar branslekostnaden en stor del
av de totala driftskostnaderna och darfor ir
brinsleeffektivitet redan prioriterat pa manga hall
(OECD, 2007). Manga forskare bedémer exempel-
vis att utbildning av lastbilsforare - sdsom att oka
medvetenheten om relationen mellan olika kor-
stilar och bransleanvindningen - kan vara ett kost-
nadseffektivt sitt att minska vixthusgasutslippen
markant. Garnett (2003) uppskattar att en sddan
atgard kan minska bransleanvindningen med 10-15
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procent. Att 6ka lastningsgraden, exempelvis
genom logistiska innovationer eller ett dkat
anvindande av IT-system for att battre matcha
utbud och efterfragan, ar ocksa viktigt for att
minska utsldppsintensiteten (Swahn, 2006). For
sjofarten specifikt anser manga bedomare (se exem-
pelvis Crist, 2009, for en utforlig diskussion) att en
hastighetsminskning 4r en av de enklaste och minst
kostsamma direkta atgarderna for branslebesparing,
dven om det vid laga branslekostnader blir mindre
intressant ur ett kommersiellt perspektiv di detta
maste vigas mot kostnaden i langsammare leverans.
Detta 4r bara nagra exempel. Teknologisk utveck-
ling i transportsektorn kommer att vara viktigt for
att komma tillritta med utslippen, men det kom-
mer sannolikt inte att vara tillrickligt (Nederveen
m.fl, 2003). S d&ven om manga foretag driver pa en
utveckling mot 6kad bransleeffektivitet kan saledes
brinsleeffektivitetsstandarder ge ytterligare incita-
ment i ratt riktning. Sddana finns redan pa manga
hall i virlden men kan behova goras striktare.
Atgirder inriktade mot okad bransleeffektivitet
ar sannolikt den atgird som har storst potential for
minskade CO,-utslipp pé kort och medellang sikt
(OECD, 2007). Men tvd reservationer bor nimnas.
For det forsta ar sddana atgarder ofta inriktade pa
nyproducerade fordon. I flera transportsektorer
okar levnadslingden for transportmedlen. OECD
(2009b) uppskattade att ar 2006 anvindes fartyg i
genomsnitt 32 dr innan de togs ur drift. Det betyder
att det tar mycket lang tid for atgirder sdsom
bransleeffektivitetsstandarder, som riktar in sig
enbart pa nyproduktion, att fa effekt. For det andra
talar den sa kallade rebound-effekten for att aven
langtgiende tekniska innovationer inte behover leda
till minskade utslipp. Allt annat lika bidrar nimligen
en effektivare drivmedelsanvindning till att trans-
portpriset halls nere eller till och med sjunker, var-
for det kan uppmuntra en 6kning i det totala trans-
portarbetet (se t.ex. Garnett, 2003, OECD, 2007,
samt Svensk Handel och TransportGruppen, 2008).
Tva andra mojligheter bor nimnas i samman-
hanget. For det forsta kan, teoretiskt sett, anvand-
ningen av fornybara istéllet for fossila branslen
styras av kommersiella intressen. Da oljepriset
forvantas stiga blir fornybara brinslen mer pris-
varda. Men bara ett fital fornybara branslen ar
konkurrenskraftiga i dagslaget. Dessutom maste
sdkerstallas att det alternativa brinslet leder till
mindre vixthusgasutsldpp an det fossila som det
ersatter. Regleringar kan dérfor spela en roll, och
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gor sd i dagsliaget, dven om kostnadseffektiviteten i
exempelvis subventioner ibland ar tveksam (OECD,
2009b). For det andra kan noteras att transport-
arbetets fordelning mellan olika transportslag i dags-
ldget inte ar klimatmissigt optimal. Med utgangs-
punkt i de stora skillnaderna i utsldppsintensitet
mellan transportslag vore det fordelaktigt ur klimat-
synpunkt om sjotransporter kunde ersitta flygtrans-
porter pa lingre strickor samt om jarnvigstrans-
porter kunde ersitta vigfrakt pa kortare strickor.
Enligt en uppskattning skulle 400 miljoner ton CO,
(ar 2050) kunna undvikas om 25 procent av all last-
bilsfrakt 6ver 500 km ersattes med jarnvig (OECD,
2009Db). Valet av transportslag styrs dock av kom-
mersiella krav pé tjanstens kostnad och virde. Men
staten kan paverka de relativa priserna for olika
transportslag, genom skatter och liknande som
diskuteras i nasta avsnitt, och darigenom i viss man
uppmuntra en overflyttning mellan transportslag.

Slutsatsen fran denna diskussion dr att det finns
en rad mojliga teknologiska och operativa l9sning-
ar for att minska klimatpaverkan fran frakttrans-
porter men att de nodvandiga forindringarna inte
kommer att goras automatiskt. Kraftfulla och mer
direkta interventioner bor dirfor vara i blickfanget
och diskuteras hirnist.

5.2 Ekonomiska styrmedel for
minskad anvdndning av fossila
branslen

Ekonomiska styrmedel kan stodja en energi-
omstillning i transportsektorn. Det bor dock forst
noteras att det i dagsliget finns subventioner som
motverkar en sidan omstallning, frimst i form av
stdd till produktion eller konsumtion av fossila
branslen. IEA (2010) uppskattade att for ar 2009
uppgick subventionerna till fossila branslen till 312
miljarder USD, vilket 4r ca 5 ganger mer 4n de sam-
lade subventionerna till fornybar energi. Att fasa ut
subventioner till fossila branslen frigor resurser
samtidigt som det kan vara vasentligt for att stalla
om virldens energisystem.

Ur ett teoretiskt perspektiv bor tva saker finnas i
atanke nir det giller utformning av lampliga styr-
medel. For det forsta 4r utslippen av vixthusgaser
ett globalt problem - det spelar ingen roll fér
atmosfirens koncentrationshalt var i virlden
utslappen sker - vilket gor att globala 16sningar
behovs. For det andra ar problemet med vixthus-



gasutslippen fran en transport en klassisk negativ
externalitet. En sadan leder till ett sa kallat
marknadsmisslyckande dé det pris kunden betalar
for transporten inte inkluderar dess externa, miljo-
massiga, kostnader. Att fordyra utslapp av koldioxid
ar den mest logiska 1osningen for att internalisera
den fulla kostnaden i priset. En global koldioxid-
skatt angriper problemet vid killan och sidnder en
tydlig signal till marknadens aktorer att minska
anvindningen av fossila branslen. Fullt internalise-
rade klimatkostnader skulle gora att konsumenter
inte behover ta in ndgon annan information 4n
priset och anda gora klimatmassigt bra val baserat
pa prisskillnader mellan varor. Andra styrmedel dn
skatter, som subventioner eller information till
konsumenter, har 6verlag en mer indirekt effekt.
Dessutom uppmuntrar en skatt till kontinuerlig
teknologiutveckling d& den skapar incitament for
standigt minskad fossilbrinsleanvindning, till
skillnad fran exempelvis statiska produktkrav och
energieffektivitetsstandarder.

En koldioxidskatt har alltsa klara fordelar, men
ocksa ett huvudsakligt problem: det gar inte att pa
forhand siga hur mycket utslippen kommer att
minska. Ett alternativ till en skatt, som kan 16sa detta

problem, ar ett system for handel med utslapps-
ritter. Under ett gemensamt utslippstak kan foretag
kopa och silja utslappsritter och om transaktions-
och administrationskostnaderna for detta minimeras
kan kostnadseffektivitet sakerstallas, dvs. att
utslappsminskningar forst och frimst gors dar kost-
naden ar lagst. Kort sagt finns det praktiska fér- och
nackdelar med bade en skatt och ett system for han-
del med utslappsritter. Vissa aspekter, sisom nivin
pa skatten eller mangden utslappsritter, kan ocksa i
regel hanteras och korrigeras efterhand.

En sddan teoretisk top down-ansats star i viss man
i kontrast till verklighetens fragmenterade situation.
Vigsektorn har ansetts lattare att reglera dn de bety-
dligt mer internationaliserade luft- och sjofartssek-
torerna. Men vigsektorn karaktiriseras ocksa i
hogre utstrickning av nationella, och i viss man
regionala, initiativ. I EU har hela transportsektorn
tidigare statt utanfor systemet med utslappshandel
(se diskussion om flyget nedan). For viagsektorn
finns i dagslaget - bade bland EU-medlemslander
och bland ovriga lander - ett lapptacke av styrmedel
som syftar till att uppna flera mal parallellt.
Brinsleskatter har linge anvints i manga lander
exempelvis av skatteinkomstskil men inte nédvan-
digtvis for att minska vaxthusgasutslappen. I USA ir
brinsleskatten ligre 4n i ménga andra utvecklade
linder men dir finns en bindande bransleeffektiv-
itetsstandard som uppkom av energisikerhetsskal
(van Dender och Crist, 2009). Eftersom skatte-
nivaerna skiljer sig mellan linder och det dessutom
finns kompletterande tgirder - exempelvis ovan
niamnda brinsleeffektivitetsstandarder - kan det
resultera i en inkonsekvent och otydlig signal till
marknadens aktorer (OECD, 2009b). For vagsektorn
ir alltsa en top down-ansats inte realistisk och istillet
maste beslutsfattare arbeta fran botten och upp,
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exempelvis med att internationellt harmonisera
och utvidga de styrmedel som redan finns.

Den motsatta situationen galler for luft- och
sjofarten. Det kanske mest uppenbara exemplet dr
1944 ars Chicagokonvention som undantar interna-
tionell luftfart fran beskattning (OECD, 2007).
Dessutom star den internationella delen av bade
luft- och sjofarten utanfor atagandena i Kyoto-
protokollet. Istillet uppmuntras de tva relevanta
FN-organen, den internationella civila luftfarts-
organisationen (ICAO) och den internationella
sjofartsorganisationen (IMO), att ta ansvar for att
minska vixthusgasutslippen i respektive sektor.
For narvarande pagar svira diskussioner om lamp-
liga marknadsbaserade atgirder i bada dessa forum.
[ IMO har flera lander foreslagit olika varianter pd
utslippshandelssystem samt skatter och avgifter,
utover forslag pa bla. energieffektivitetsstandarder
(IMO, 2011). Mdnga utvecklingslander dr oroade
over hur de i IMO foreslagna styrmedlen kommer
att paverka deras konkurrenskraft och export-
mojligheter.” For flyget pagar i ICAO liknande

diskussioner om marknadsbaserade mekanismer.
Bristen pa framgang dir har lett till unilaterala
atgarder - EU inkluderar numera alla flyg till eller
fran unionen i utslippshandelssystemet medan
Australien och Nya Zeeland ar pd vag att inkludera
det inhemska flyget i sina system. Det gar inte att
utesluta att denna utveckling leder till ett visst
“koldioxidlackage”, men det dr inte sikert att det
behover medfora en fragmentering av initiativ och
ett mindre tryck pa multilaterala insatser.

Tvartom har den senaste tidens diskussioner inom
ICAO intressant nog indikerat att dessa unilaterala
atgarder kan leda till en upptrappning av anstrang-
ningarna pd global niv4, just for att undvika hotet
om koldioxidlickage och en fragmentering (Reu-
ters, 2011). Vad som dr uppenbart ir att givet den
globala egenskapen hos bade klimatforandringarna
och en stor del av transportsektorn krivs i forsta
hand globala anstrangningar och i andra hand ett
sakerstdllande av att nationella eller regionala
insatser inte underminerar utan starker de globala
processerna.




6. Slutsatser

Det rader ingen tvekan om, allt annat lika, att en
kortare transportstricka har en mindre klimat-
péaverkan 4n en lingre. Men som tidigare kapitel
har visat 4r transporternas andel av en varas klimat-
péverkan en komplex fraga och det gir inte att
generellt dra slutsatsen att varor som har producer-
ats nara marknaden ar battre ur klimatsynvinkel.
Detta beror for det forsta pa att transportledets
klimatpéaverkan inte bara har att gora med trans-
portavstandet. Det ar stor skillnad i utslipps-
intensiteten for olika typer av transportslag,
Klimatpéverkan kan ocksa skilja sig markant dven
inom samma transportslag, exempelvis beroende
pé lastningsgraden och vilket bransle som anvands.
For flygfraktade varor har det betydelse om varorna
fraktas i lastutrymmet pa passagerarplan eller med
fraktflygplan. Vidare kan ett mer lokalt distribu-
tionssystem ibland ha sdmre utslappseffektivitet dn
ett globalt. De totala transportrelaterade vixthus-
gasutslappen kan i sjilva verket bli hogre, trots ett
kortare transportavstand, i de fall ett storskaligt
energieffektivt fartyg exempelvis byts ut mot en
mindre energieffektiv lastbil. Storskaligheten i
distributionssystem kan ibland alltsa ha klara
effektivitetsvinster inte bara ur ett foretagsekono-
miskt utan dven klimatmassigt perspektiv. Slut-
satsen fran dessa faktorer ir att transportledets
klimatpaverkan har flera orsaker och att transport-
avstandet bara ir en del av detta.

For det andra kompliceras saken ytterligare om
transportledets klimatpéverkan sitts i ett relativt
perspektiv. Resultaten frin aggregerade studier
varierar men visar att transporterna svarar for en
relativt liten andel av livsmedelssektorns klimat-
péaverkan jamfort med produktionens andel. Skulle
fler delar av livscykeln dn transport och produktion
inkluderas skulle transporternas andel sjunka
ytterligare. Generellt ar transporternas andel av
klimatpéverkan hogre for varor med lag utsldpps-
intensitet i sjilva produktionen, t.ex. frukt och
gronsaker, dn vad den ar for t.ex. notkott. Intressant
nog varierar resultaten mellan studier 4n mer nir
det giller transporternas andel av varors klimat-
paverkan i andra sektorer dn livsmedel. Generellt
sett ar dock resultaten for t.ex. textil och kldder,
elektronik och maskiner att transporten star for
nagra fa procent. Mgjligen ar uppdelningen i nir-
och fjarrproducerat 4n mindre relevant fér andra
sektorer dn livsmedel av tva anledningar: dels for
att manniskors konsumtion av andra varor ir bety-
dligt mindre 4n konsumtionen av livsmedel (varfor

den inte ger upphov till samma transportvolym),
dels for att utsldppsintensiteten i produktionen for
andra varor dn livsmedel inte skiljer sig geografiskt
lika mycket som for livsmedel.

Vad som saknas ir ett aggregerat perspektiv dar
utsldppen for olika led i livscykeln viktas, for en
vara eller sektor, baserat pa handelsvolymen och/
eller med hénsyn till klimatpaverkan. Inte desto
mindre visar genomgangen av resultaten att trans-
portledet ofta har en mindre klimatpaverkan 4n vad
man latt kan tro vid forsta atanke. En del varor kan
alltsd ha en mindre klimatpaverkan trots ett langt
transportavstind. Kapitel 4 gav nagra exempel pa
sadana. Det finns forstis manga varor for vilka
motsatsen ocksd ir sann, framfor allt nir det ar
sasong for lokala frukter och gronsaker. Den viktiga
slutsatsen hir dr dock att eftersom klimatpaverkan
avvaror skiljer sig s markant beroende pa en rad
faktorer ar ett alltfor snavt fokus pa nar- eller
fjarrproducerat manga ganger missvisande.

For det tredje spelar konsumenters beteende en
stor roll. Kor man bil till och fran affiren kan det ge
upphov till mer utsldpp av vaxthusgaser dn alla
transportrelaterade utslapp i varornas tidigare led.
Likas4 kan mingden avfall som genereras ha en
stor klimatpéverkan. Detta har inte att gora med
hur ldngt varorna har firdats i tidigare led, men
lyfts upp har for att illustrera att det kan finnas
viktigare val ur klimat- och livscykelperspektiv att
gora 4n att vilja mellan nir- och fjarrproducerade
Varor.

Trots detta har varors transportavstind ibland
legat i fokus for diskussioner om atgirder. Nagra
exempel fran Storbritannien illustrerar detta. P&
1990-talet vixte ett tryck pa att fran statligt hall
ange varors food miles - dvs. hur langt maten hade
fardats. Detta gav upphov till ett antal bakgrunds-
rapporter men nagon sadan indikator utvecklades
aldrig eftersom det ansags alltfor forenklat och
skulle missgynna utvecklingsldnder (se t.ex. Smith
m.fl,, 2005). Flera brittiska livsmedelskedjor har
ocksa anvant markningar i form av en flygplans-
symbol pa varans etikett for att illustrera att den
har importerats med flyg. Slutligen har Soil
Association, som har hand om den storsta
ekologiska mirkningen i Storbritannien, foreslagit
att forbjuda flygfraktade varor fran att kunna mar-
kas som ekologiska (Brenton m.fl,, 2009). Att lyfta
ut endast ett led i livscykeln som en indikator pa en
varas klimatpaverkan kan vara missvisande och
som framkommit ovan krivs ett helhetsperspektiv
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for att pa ett korrekt sitt kunna faststilla denna.
Men exemplen visar samtidigt pa en svar av-
vagning,.
A ena sidan kan responsen fran konsumenter bli
battre ju enklare symbol eller meddelande som
finns pa varan. A andra sidan kan en sidan for-
enkling alltsd ocksa innebira grova generaliseringar
och minskad korrekthet. Klimatmérkning ensamt
ar sannolikt inte tillrackligt for att 4stadkomma en
klimatsmart konsumtion men ratt utformad sddan
kan, inte desto mindre, bidra till en minskad klimat-
belastning (se Naturvardsverket, 2010 for en lingre
diskussion om klimatmirkning samt fér- och nack-
delar med olika symboler).

Ekonomiska styrmedel har en viktig roll att
spela for att minska transportledets klimat-

péverkan. P4 samma sitt 4r olika styrmedel
betydelsefulla for minskade vixthusgasutslipp
genom hela livscykeln. I produktionsledet kan det
fér manga varor handla om en energiomstillning
fran fossila till fornybara branslen. I konsument-
ledet bor styrmedel av olika slag ge incitament till
konsumenter att exempelvis minska eller effektiv-
isera sin bilanvandning vid inkép (se Angervall m.
fl., 2008 for en diskussion om viktiga omraden for
att minska matens klimatpaverkan ur ett livs-
cykelperspektiv och Naturvardsverket, 2011 for hur
konsumentledets vaxthusgasutslapp kan minskas).
Med riktade sddana atgirder stiarks alltsa mojlig-
heterna ytterligare fér handeln och klimatpolitiken
att dra at samma hall.




Noter

1 Genomgaende i denna studie anvénds "fjarrproducerat”
som antonym till "ndrproducerat”. Som framgér i avsnitt 4.3
finns inga klara definitioner av dessa begrepp men de ar
anda de som bast belyser fragestéllningen for studien
jamfort med andra uppdelningar som férekommer i
litteraturen, som till exempel "lokalt”/"konventionellt” (Pirog
m.fl., 2001) eller "lokalt"/"globalt” (Minx m.fl., 2008). Men
nér denna studie refererar till resultat fran forskning som
forlitar sig pa exempelvis dessa begrepp gors for korrekt-
hetens skull inget férsck att "éversatta” terminologin.

2  Det kan noteras att dessa andra faktorer inte &r mindre
komplexa &n klimataspekten. Viktiga fragor inkluderar da
exempelvis vilken reell potential som finns for att expandera
den lokala produktionen, vad detta betyder for det pris
konsumenter far betala och slutligen fattigdomsbekamp-
ningsfragor. Enligt en grov uppskattning ar en miljon
afrikanska hushall beroende av export av farska frukter
och grénsaker med flyg (se Saunders och Hayes, 2007,
fér en utférligare diskussion).

3  Massan av det som transporteras ganger transport-
avstandet, oftast uttryckt i tonkilometer.

4 Nagra av de viktigaste véxthusgaserna ar COg, metan
(CH4) och dikvaveoxid (N20). Denna diskussion kommer
dock att begrénsas till den férstndmnda av tva anledningar.
For det forsta dominerar COg transportsektorns utslépp av
vaxthusgaser, vilket gor att CO» ar en bra uppskattning av
sektorns totala klimatpéverkan. Fér det andra &r upp-
skattningar av utslapp fran CO2 mer exakta &n de fran
andra gaser (Kahn Ribeiro m.fl., 2007).

5  Andra COg-utsldpp an fran brénsleférbranning kommer
fran bl.a. avskogning. Dessa &r svarare att uppskatta men
om de inkluderades skulle transportsektorns andel sjunka.

6  Kortare avstand behover inte per automatik betyda mindre
utslapp av véxthusgaser. Byter man ut storskaliga mot mer
smaskaliga transportmedel behover inte utsldppen minska,
exempelvis om sjofart med dess relativt sma utslépp per
transporterad enhet ersétts av latta lastbilar med betydligt
hégre utslédpp per enhet. Se avsnitt 4.1.2.

7  Olika studier har olika indikatorer eller uppskattningar for
klimatpaverkan. Da denna litteraturgenomgang baseras pa
resultat fran olika studier anvénds séledes flera olika
termer. Det bor noteras att manga studier som ndmns
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11

12

13

14

analyserar varors energianvandning (ofta métt i megajoule).
Klimatpaverkan fran energianvandning beror pa hur energin
framstalls, varfér dessa begrepp inte kan likstéllas.
Slutsatser vad géller energianvéandning kan dock ge en
indikation om klimatpaverkan men bor dnda tolkas med
forsiktighet. Syftet med rapporten &r inte att jamfora
absoluta tal mellan olika studier.

P& senare ar har dock fragan komplicerats ytterligare da
majoriteten av véxthusen i Sverige inte langre drivs av
fossila utan av férnybara bréanslen. Hur vaxthus drivs skiljer
sig kraftigt mellan lander.

Det kan noteras att den internationella transporten som
asyftas har &r den som sker mellan lander. Den utlandska
transporten, dvs. den transport som sker i produktions-
landet, redovisas under en annan post. For syftet att

bena ut den internationella handelns roll & dock den
internationella transporten den som &r relevant, da det inte
gar att séga hur stor del av den "utlandska” transporten
som sker inom produktionslandet som skulle behévas om
varan produceras och konsumerades i samma land.

Studien &r dock begransad till de 29 sektorer dar det finns
for studien relevant data i Global Trade Analysis Project
(GTAP).

Begreppet "skatt” &r ofta nationellt betingat men i denna

diskussion anvands for enkelhetens skull begreppet dven
for en global form av avgift. Syftet ar detsamma, namligen
att i detta fall férdyra COg -utslépp.

Som en reaktion pa detta har t.ex. Oxfam och WWF
(2011) foreslagit att de inte ovésentliga potentiella
inkomsterna fran styrmedel skulle kunna kanaliseras
tillbaka till utvecklingsléander och anvéndas fér bl.a.
klimatanpassning.

26 av ICAO:s 36 medlemsléander har i en gemensam
deklaration dock protesterat och menar att inkluderandet
av icke-EU-flygbolag strider mot internationell luftfartsratt
(se t.ex. ICTSD, 2011a).

Forslaget reviderades sedermera sa att flygfraktade
importerade varor kunde markas om det kunde sakerstéllas
att dessa ledde till "genuina fordelar fér bénder i utvecklings-
lander” (Brenton m.fl., 2009).
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