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Forord

Energimyndigheten fick 1 uppdrag att samordna omstéillningen av transportsektorn
till fossilfrihet i regleringsbrevet for 2016. I uppgiften ingér att, med bistand frén
Transportstyrelsen, Trafikverket, Trafikanalys, Naturvardsverket och Boverket, ta
fram en strategisk plan for omstéllningen. Vidare ingér att samordna arbetet for
omstdllningen, fora dialog med relevanta aktdrer och aktérsgrupper samt verka
for synergier med andra nationella satsningar.

Den strategiska planen for omstillningen av transportsektorn till fossilfrihet limnades
in till regeringen 28 april 2017. Den strategiska planens syfte dr att bidra till att
Sverige nar malet om minst 70 procents minskning av vaxthusgasutslappen fran
transportsektorn mellan 2010 och 2030 och pa lang sikt mélet om klimatneutralitet
senast 2045 som beskrivs i det av riksdagen beslutade klimatpolitiska ramverket.

I planen foreslas atgarder och styrmedel inom de tre olika omradena: transport-
effektivt samhélle, energieffektiva och fossilfria fordon och farkoster samt fornybara
drivmedel.

Fo6ljande underlagsrapport beskriver hur arbetet med samordningsuppdraget samt
prioriteringen av forslagen i1 den strategiska planen har bedrivits.

Samordningsuppdraget fortsitter till och med 2019 och vi myndigheter kommer
gemensamt arbeta vidare med de dtaganden som dr beskrivna i den strategiska
planen.

Eskilstuna i juni 2017

Roger Eklund
Stf generaldirektor
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Metodbeskrivning

Bakgrund och syfte

Energimyndigheten fick i uppdrag att samordna omstéllningen av transportsektorn
till fossilfrihet i regleringsbrevet for 2016. Boverket, Naturvardsverket, Trafikanalys,
Trafikverket och Transportstyrelsen ska bidra i arbetet. Uppdraget innefattade bland
annat att ta fram en strategisk plan fér omstéllningen. Denna plan' rapporterades
till Regeringskansliet den 28 april 2017. Mer information om uppdraget och de
rapporter som tagits fram inom uppdraget kan hittas pa Energimyndighetens
hemsida’.

Totalt har sju rapporter tagits fram i1 samordningsuppdraget:

 Nulédgesrapport inom samordningsuppdraget fossilfri transportsektor’
+ Styrmedel for 6kad anvindning av biodrivmedel i bensin och diesel*
« Strategisk plan for omstéllning av transportsektorn till fossilfrihet’
 Sjofartens omstillning till fossilfrihet®

« Luftfartens omstéllning till fossilfrihet’

* Plan for uppfoljning och utvirdering av omstillning av transportsektorn till
fossilfrihet®

« Redovisning av effektkedjor’

Fo6ljande rapport syftar framst till att vara ett underlag for myndigheterna 1 sam-
ordningsuppdraget och redovisar hur vi arbetat med att ta fram de forslag till styr-
medel och atgirder som aterfinns i den strategiska planen. Den strategiska planen
har beslutats gemensamt av de sex myndigheterna i samordningsuppdraget. De
andra myndigheterna 1 samordningsuppdraget har bidragit 1 arbetet med att ta fram
denna underlagsrapport men Energimyndigheten har tagit det formella beslutet
om rapporten. Forslag och atgdrder som ror sjofart och luftfart har arbetats med

1 sdrskild ordning och éterfinns i delrapporterna om sjofartens respektive luft-
fartens omstéllning till fossilfrihet.

' ER 2017:07 Strategisk plan for omstillning av transportsektorn till fossilfrihet.

? http://www.energimyndigheten.se/klimat--miljo/fossilfria-transporter/nationell-strategi-for-att-
stalla-om-till-en-fossilfri-transportsektor/

* ER 2016:25 Nuldgesrapport inom samordningsuppdraget fossilfri transportsektor.
* ER 2016:30 Styrmedel for 6kad anviindning av biodrivmedel i bensin och diesel.
> ER 2017:07 Strategisk plan f6r omstéllning av transportsektorn till fossilfrihet.

¢ ER 2017:10 Sjofartens omstillning till fossilfrihet.

7 ER 2017:14 Luftfartens omstillning till fossilfrihet.

¥ ER 2017:11 Plan for uppfoljning och utvérdering av omstéillning av transportsektorn till
fossilfrihet.

° ER 2017:13 Redovisning av effektkedjor.



Lasanvisning

Foljande rapport syftar framst till att vara ett internt underlag for myndigheterna

1 samordningsuppdraget och avser att fortydliga hur arbetet med forslagen i den
strategiska planen har tagits fram. Rapporten beskriver vilken metod vi har anvént
och hur vi har prioriterat olika forslag. Effektkedje-bilderna visualiserar de olika
omradenas effekter, utfall och resultat pé ett 6verskadligt sétt.

I bilagorna aterfinns den mall som anvints for att beskriva forslagen utifran de
effekter vi vill uppna. Dirtill finns de forslag som kom med i den strategiska planen,
beskrivet om de avser att uppna ett mer transporteffektivt samhélle, fossilfria och
energieffektiva fordon och farkoster, fornybara drivmedel eller om det dr dver-
gripande forslag som adresserar alla tre effekter. Forslagen beskriver sammanvavt
bade utfall, resultat och aktiviteter. Siffrorna efter rubriken anger i vilket avsnitt

1 den strategiska planen som forslaget beskrivs. Styckena om bedémning och
genomforbarhet dr en sammanfattning av de dversiktliga bedomningar som gjordes
vid prioriteringen av forslagen. Avsnittet som heter ytterligare forslag som dvervigts
redogdr kortfattat for de forslag som inte prioriterades och anledningen till detta.

Effektkedjemetodik

Inom uppdraget har vi arbetat efter en effektkedjemetodik'’. Effektkedjemetodiken
fokuserar sarskilt pd de tinkta effekterna av verksamheters resultat, det vill sdga
det som blir det yttre resultatet av vara myndigheters arbete. Den syftar till att
beskriva hur ett visst mél ska nas, vilka effekter vi vill uppna pa kort sikt respektive
langre sikt, vilka konkreta resultat vi 6nskar se samt vilka aktiviteter som behover
goras fOr att fa detta att ske.

Pé effekt-stadiet finns det en mingd faktorer utanfor den strategiska planens kontroll
som paverkar eller kanske till och med motverkar de effekter vi vill uppna. Det &r
alltsa ett onskvart tillstand vi beskriver men vi myndigheter kommer inte kunna
bidra till att uppna detta sjdlva, alla aktorer i samhéllet behover bidra.

Vi har ocksa beskrivit vilka utfall'' som behdver ske pa kort och pa lite ldngre sikt,
for att nd de 6vergripande effekterna. Utfallen &r i de flesta fall métbara. Den fort-
satta utvecklingen av indikatorer kommer att, dir det 4r mojligt, utformas for att
folja de onskade utfallen. Det dr nagot som ska arbetas vidare med i samordnings-
uppdraget. Utfallen dr ocksé en typ av effekter som vi myndigheter inte fullt ut
kan styra over. Men utifran vara respektive uppdrag, mandat, befogenheter och
roller kan vi dstadkomma de saker, eller uppna de tillstdnd som kan bidra till de
effekter vi vill se.

' Ekonomistyrningsverket. Vigledning verksamhetslogik. ESV 2016:31.
"' T denna rapport anvinds begreppet utfall som ett annat ord for delmal.



Inledningsvis enades vi om att utg ifrdn Miljoméalsberedningens forslag'? om
minst 70 procents minskning av vixthusgaser i transportsektorn till 2030 med
sikte mot nettonollutsléapp 2045 for hela ekonomin. Vi enades ocksa om att arbetet
med omstillningen behdver ske inom tre omraden samtidigt, det vill sdga:

» Transporteffektivt samhille
» Energieffektiva och fossilfria fordon och farkoster
» Fornybara drivmedel

Malen och de tre effekterna blev dérefter en utgdngspunkt for det fortsatta arbetet
med att beskriva utfall pd vigen, resultat som behdver finnas pé plats {for att bidra
till att nd utfallen samt sammanstilla och prioritera de aktiviteter, det vi kallar forslag
och ataganden i den strategiska planen, som behover vidtas. Detta illustreras 1 Figur 1.

Figur 1. Effektkedjemetodik for att identifiera atgarder for att bidra till malet om
70 procent minskade vaxthusgasutsldpp inom transportsektorn till 2030
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I arbetet med att ta fram den strategiska planen har effektkedjemetodiken varit
anvindbar, bade for att analysera vilka atgérder som kan bidra till att nd mélet om
minst 70 procent minskning av véixthusgaser mellan 2010 och 2030 men framst
for att strukturera och fortydliga hur de politiska ambitionerna ska kunna forverk-
ligas. Effektkedjemetodiken illustreras i Figur 2.

12 SOU 2016:47 En klimat- och luftvardsstrategi for Sverige.



Figur 2. Olika steg inom effektkedjemetodiken

Niér det géller begreppet ett mer transporteffektivt samhélle d&r myndigheternas
definition att det omfattar de tre dvergripande effekterna; overflyttning till mer
energieffektiva trafikslag, effektivare transporter och minskad efterfragan pa

resor och transporter. Dértill finns ocksa ett antal utfall som behdver uppnés, som
delmadl pd vigen. Forslagen i1 den strategiska planen syftar till att adressera dessa
effekter och utfall. Flera av forslagen bidrar dessutom till att uppfylla flera utfall
och effekter. Las mer 1 Bilaga 2 Effektkedjor om transporteffektivt samhélle. Effekter,
utfall och resultat for ett mer transporteffektivt samhélle illustreras 1 Figur 3.

Figur 3. Effekter, utfall och resultat inom effektkedjan for ett transporteffektivt samhélle
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For att bidra till att uppné energieffektiva och fossilfria fordon och farkoster ér
okad energieffektivitet i de fordon och farkoster som anvénds, liksom driften av
dem, av stor vikt. Forutom att bli mer energieffektiva behdver fordonen ocksa
kunna nyttja fornybara drivmedel. Aven produktion och 4tervinning av fordon och
farkoster behover utvecklas. Las mer i Bilaga 3 Effektkedjor om energieffektiva
och fossilfria fordon och farkoster. Effekt, utfall och resultat for energieffektiva
och fossilfria fordon och farkoster illustreras i Figur 4.

Figur 4. Effekter, utfall och resultat inom effektkedjan fér energieffektiva och fossilfria
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Forr att 6ka anvidndningen av fornybara drivmedel ytterligare behdver alla steg

1 kedjan frimjas. Det innefattar att frimja 6kad produktion av hdllbara férnybara
drivmedel, att stodja tillrdckliga distributionsmojligheter for fornybara drivmedel
och att frimja anvéndningen av fornybara drivmedel. Det &r dven viktigt att 6ka
kunskapen i samhillet om fornybara drivmedel och dess egenskaper. Lis mer

1 Bilaga 4 Effektkedjor om fornybara drivmedel. Effekt, utfall och resultat for
fornybara drivmedel illustreras i Figur 5.



Figur 5. Effekter, utfall och resultat inom effektkedjan fér fdrnybara drivmedel
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Prioritering av forslag

Under arbetets gdng sammanstélldes befintliga forslag fran bland annat FFF-
utredningen" och Miljémalsberedningens betinkande'* men ocksa forslag som
lyftes fram via skriftliga inspel" och i dialog med olika aktdrer. Forslagen for-
véntades bidra till att uppn ett visst resultat och syftade till att styra mot utfallen.
De olika forslagen prioriterades direfter gemensamt utifran forvéintade effekter
pa koldioxidutslapp och pdverkan pa andra miljo- och samhéllsmaél, statens eller
andra offentliga aktorers radighet samt om forslagen bidrog till att undanrdja
hinder som bland annat lyfts i den nuldgesrapport'® som ocksa har tagits fram

1 uppdraget. Vi har dven lyft in forslag som vi myndigheter har mojligheter att
arbeta med inom respektive uppdrag.

Figur 7 beskriver hur vi sorterade forslagen efter om de ansags ha hog utslapps-
potential till 14g insats, hog utslappspotential till hog insats, 1ag utsldppspotential till
lag insats eller lag utsléappspotential till hog insats. Med insatser avsag vi genom-
forbarheten med avseende pa en rad aspekter som beskrivs nedan i stycket om
beddmningar och genomforbarhet.

Figur 7. Schematisk bild av sortering av férslag

Latt att genomféra men lag effekt

En utgdngspunkt i1 arbetet med prioriteringar har varit de principer for omstillningen
som myndigheterna gemensamt enats om 1 arbetet och som beskrivs i den strategiska
planen. Principerna syftar till att skapa ett gemensamt forhdllningssitt for omstall-
ningen generellt men ocksé for utformning av styrmedel och atgérder.

* SOU 2013:84 Fossilfrihet pa vig.
'* SOU 2016:47 En klimat- och luftvardsstrategi for Sverige.

> En sammanfattning av dessa inspel finns i Nulégesrapporten ER 2016:25. Inspelen i sin helhet
finns att ta del av hér: http://www.energimyndigheten.se/klimat--miljo/fossilfria-transporter/nationell-
strategi-for-att-stalla-om-till-en-fossilfri-transportsektor/inkomna-bidrag-under-oppet-forum/

' ER 2016:25 Nulégesrapport inom samordningsuppdraget fossilfri transportsektor.
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http://www.energimyndigheten.se/klimat--miljo/fossilfria-transporter/nationell-strategi-for-att-stalla-om-till-en-fossilfri-transportsektor/inkomna-bidrag-under-oppet-forum/
http://www.energimyndigheten.se/klimat--miljo/fossilfria-transporter/nationell-strategi-for-att-stalla-om-till-en-fossilfri-transportsektor/inkomna-bidrag-under-oppet-forum/

En annan utgdngspunkt i arbetet har varit att lyfta det vi anser &r viktigt att komma
igdng med de ndrmsta tva-tre aren. Vi har dven forsokt beskriva nér resultaten
behover finnas pd plats, vem som har ansvar for att de tas fram, vilka mélgrupper
som berdrs pa olika sétt och vilka antaganden vi har gjort for att resultaten ska
bidra till att nd utfallen. Resultaten brot vi sedan ner till konkreta aktiviteter som
behovde genomforas. Dessa beskrivs i Bilaga A i den strategiska planen.

Den strategiska planen gor dock inte ansprak pa att vara en fullstindig beskrivning
av allt som behover goras for att na en omstéllning pé sikt.

Bedomningar och genomforbarhet

Infor prioriteringen av vilka forslag som skulle tas med i den strategiska planen
har dversiktliga bedomningar genomforts. Bedomningarna dr overgripande och
omfattar inte alla konsekvenser. For vissa omrdden fanns det mer underlag for
beddmning &n andra. Beskrivningar av forslagen och dvergripande bedémningar
redovisas sammanfattat i bilagorna.

Regelritta konsekvensanalyser av varje enskilt forslag har inte genomforts inom
ramen for detta arbete, dels dé det inte ingatt i uppdraget eller rymts inom tiden
for framtagandet av den strategiska planen, men framforallt da flertalet forslag
innebdr att vidare detaljutformning eller utredning krévs. Det dr darfor viktigt att
analysera konsekvenserna av atgarder och styrmedel innan de implementeras, for
att kunna vélja de forslag som tillsammans mojliggor att malen kan nas till sé laga
kostnader for samhéllet som mojligt. Flera av forslagen kan, om de genom{6rs,
komma att paverka savél nyttor som kostnader av andra forslag. Dar det dr mojligt
och relevant bor forslagens sammantagna konsekvenser analyseras.

Exempel pa effekter som dversiktligt bedomdes beskrivs 1 Bilaga 1 Mall for
effektkedjor.

Nér det géller genomforbarhet av forslagen avsdg vi frimst om forslagen var
praktiskt, administrativt eller tekniskt genomforbara. Andra aspekter var om vi
myndigheter eller andra offentliga aktorer hade radighet att genomf6ra nagra
av aktiviteterna redan idag eller om det behdvdes sirskilda uppdrag. Ytterligare
aspekter av relevans var om det redan fanns befintliga underlag eller om detta
behdvdes tas fram. Vi tittade ockséd pa vad som behovde arbetas vidare med for
att 6ka genomforbarheten och eliminera hinder eller om det krivdes lagéndringar.
Syftet med att titta pa genomforbarheten var att fi en bild av hur stor arbetsinsats
som kravdes for att kunna genomf6ra forslagen och for att se hur mogna
aktiviteterna var att genomfora.
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Bilaga 1 Mall for effektkedjor

Effektkedjemetodiken fokuserar sirskilt pa de tinkta effekterna av verksamheters
resultat, det vill sdga det som blir det yttre resultatet av vdra myndigheters arbete.
I arbetet med den strategiska planen for att na en fossilfri transportsektor ar effekt-
kedjorna anvidndbara fOr att analysera vilka atgidrder som kravs for att na mélet
och for att strukturera och fortydliga hur de politiska ambitionerna ska kunna
forverkligas.

Denna mall anvénds for att beskriva de olika effekterna och kommer anvindas
som ett underlag till den strategiska planen.

Effekten vi vill uppna

Beskriv den dvergripande effekten som dnskas uppnas och vad den innebar. Hér
avses ndgon av de tre overgripande effekterna:

* Transporteffektivt samhille
» Energieffektiva och fossilfria fordon, farkoster och arbetsmaskiner
» Fornybara drivmedel

Notera att flera av effektkedjorna kommer att sikta p4 samma effekt i flera fall. Denna
text kan vi alltsd ateranvédnda nér vi fortsitter beskriva resterande effektkedjor.
Har, pa effektstadiet, kommer det finnas en méngd faktorer utanfor vér kontroll
som paverkar eller kanske till och med motverkar de effekter vi vill uppné. Det ar
ett onskvirt tillstdnd vi beskriver men vi myndigheter kommer inte allena kunna
bidra till att uppné detta.

Utfall

Beskriv de utfall som behdver ske for att nd den dvergripande effekten. Ténk pa att
beskriva utfallen som delmal som gar att folja upp. Ge girna forslag pé indikatorer
som kan méta utvecklingen.

Notera att det kan finnas fler dn ett utfall och utfallen kan vara pa sévil kort som
pa lite ldngre sikt. Utfallen behdver vara mitbara for att kunna folja utvecklingen.
Om mojligt, beskriv vilka indikatorer som skulle kunna anvindas.

Detta &r en typ av effekter som uppstar i systemet”, det vill sdga inte ndgot vi
myndigheter fullt ut kan styra 6ver. Men utifrén vara respektive uppdrag, mandat,
befogenheter och roller kan vi dstadkomma de saker, eller uppné de tillsténd, i
systemet som antas kunna leda till de effekter vi vill se. Med detta i atanke blir det
kanske lattare att forhalla sig bade till vad som &r mojligt/rimligt att &stadkomma
och eventuella prioriteringar.
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Resultat

Beskriv vilka konkreta resultat som behover tas fram for att fa till stand utfallen.
Anvind forslagen fran bland annat FFF-utredningen, Miljoméalsberedningen och
Oppet forum/dialogmétena samt konsultrapporter och forskningsrapporter. Fundera
over om forslagen adresserar de hinder som Nuldgesrapporten tar upp, annars se
om mojligt dver vad som gér att komplettera. Beskriv ocksé nér forslagen behover
finnas pa plats, vem som har ansvar for att det sker och vilka malgrupper som
berors av resultaten pa olika satt. Om mojligt, beskriv hur prioriteringen ser ut
mellan resultaten. Fundera ocksa pa vad som behover ske for att olika aktorer ska
paverkas, det vill séga, vilka antaganden vi har gjort for att resultaten ska bidra till
att nd utfallen. Notera att resultaten ska beskrivas som konkreta leveranser som
ar genomforda.

Aktiviteter

Beskriv vilka aktiviteter som behdver genomforas for att resultaten ska komma
till stdnd. Beskriv ocksd vem som bor ansvara for respektive aktivitet, vilka mal-
grupper som berors av de olika aktiviteterna och nér 1 tid de behdver genomforas.
Fundera dven 6ver vilka dtaganden vi myndigheter kan genomf6ra inom ramen
for vara uppdrag. Notera att samma aktiviteter kan vara kopplade till flera resultat
och tvirtom.

Bedomning

Beskriv vilka dvriga effekter pé olika samhéllsmal som resultaten bidrar till.
Exempel pa ovriga effekter:

* Ekonomiska kostnader for samhillet (ex. investeringar, drift, underhall,
16pande arbete)

* Finansiella effekter som paverkar ex. stats- eller kommunfinanserna
(ex. fordndrade skatter och avgifter)

*  Miljo- och klimateffekter (ex. paverkan pa miljomal)

» Halsoeffekter (ex. trafiksdkerhet, hdlsopaverkan av fordndrade emissioner,
motion)

+ Tillgdnglighet for medborgarna (ex. till arbete, rekreation, boende, véard,
skola, omsorg)

» Tillgénglighet for ndringslivet (ex. tillgang och tillforlitlighet i gods- och
persontransporter som &r arbetsrelaterade)

» Fordelningseffekter (ex. paverkan pa lokal/regional/nationell/global niva,
stad/landsbygd, jdmstilldhet, funktionshindrade, barn och unga)

* Arbetsmarknadseffekter

14



Genomforbarhet

Ge en allmén samlad bedomning av genomforbarhet av resultaten och/eller aktivi-
teterna. Kriterier kan exempelvis vara om resultaten ar praktiskt, administrativt,
juridiskt eller tekniskt genomforbara eller om det vi foreslar &r rimligt och genom-
forbart. Har vi myndigheter/andra aktorer rddighet att genomfora ndgra av aktivi-
teterna redan idag? Eller behovs det sdrskilda uppdrag till oss/andra aktorer? Finns
det underlag sé det racker eller behdvs det tas fram mer forskning, utredningar
eller dylikt? Krdvs det lagédndringar? Vad behover vi arbeta vidare med som kan
oka genomforbarheten och eliminera hinder? Detta syftar till att ge en bild av hur
stor arbetsinsats som krévs for att kunna genomfora resultaten och for att se hur
mogna aktiviteterna &r att genomfora.
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Bilaga 2 Effektkedjor om
transporteffektivt samhalle

Med ett transporteffektivt samhédlle menar myndigheterna i samordningsuppdraget
ett samhdélle dar trafikarbetet med energiintensiva trafikslag som personbil, lastbil
och flyg minskar. Detta kan ske bdde genom &verflyttning till mer energieftfektiva
fardmedel/trafikslag och genom att transporter effektiviseras, kortas eller ersétts helt.
Effektivisering av transporter kan ske genom exempelvis 6kad fyllnads/ beldggnings-
grad i gods- och personfordon. Transporter kan kortas genom exempelvis en mer
tit och funktionsblandad bebyggelse. Ersittning av resor och transporter kan ske
via bland annat resfria moéten eller fordndrade arbetssitt och konsumtionsval. I och
mellan stider och titorter &r en dverflyttning till andra alternativ &n personbil och
lastbil enklare 4n p& landsbygden dir bilen #r fortsatt viktig. Aven vad giller
minskat flygande ser forutséttningarna olika ut 1 olika delar av landet.

Tydligare malbild rorande de transportpolitiska malen (2.1.1)

Omstéllningen till fossilfrihet dr ett arbete som kraver att alla i samhéllet stravar

mot samma mal. Vi myndigheter anser att om klimatmaélet ska nds behdver infra-
strukturplaneringen inriktas sé att tillgédngligheten kan utvecklas inom ramen for

klimatmal och i linje med andra hédnsynsmal.

En stor del av trafikarbetet sker 1 befintligt transportsystem och det dr darfor
viktigt att genomfOra insatser for att paverka efterfragan och effektivisera anvand-
ningen i det befintliga transportsystemet. Trafikverket bedomer att nuvarande
vigkapacitet dr 1 stort sett tillracklig, och foreslar darfor att man bor vara restriktiv
med stdrre investeringar i viginfrastruktur for 6kad kapacitet'’. Planeringen av
nytillkommande infrastruktur, trimningsatgirder'™ och underhall i transportsystemet
behover prioritera yt- och energieffektiva trafikslag. I nationella myndigheters dialog
och samrad med kommuner och regioner samt vid beslut om statlig medfinansiering
behover tydligare krav stéllas pa att tillgdngligheten ska utvecklas inom ramen for
klimatmalet och i linje med 6vriga hansynsmal. Ett viktigt underlag i planeringen och
1 dialogerna ar en analys av hur samtliga styrmedel och atgéirder i den strategiska
planen paverkar trafikutvecklingen for de olika trafikslagen vilket ocksa finns med
som ett forslag i den strategiska planen.

' Trafikverket: Atgérder for att minska transportsystemets utslipp vixthusgaser — ett regerings-
uppdrag, 2016:111.

'® Med trimningsdtgidrder menas mindre atgirder i befintlig infrastruktur, exempelvis plattforms-
forlangning, kollektivtrafikkorfilt, justeringar i korsnings- och signalanlaggningar etc.
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I arbetet med den strategiska planen identifierades att det finns otydligheter kring
hur de transportpolitiska mélen ska tolkas och implementeras. I infrastruktur-
propositionen'® och budgetpropositionen for 2017% finns skrivningen att for att
det 6vergripande transportpolitiska mélet ska kunna nés méste funktionsmalet i
huvudsak utvecklas inom ramen for hinsynsmalet. Darmed ska transportsystemet
bidra till en miljoméssigt, ekonomiskt och socialt hallbar utveckling i alla delar
av landet.” Denna skrivning motsédger riksdagens beslut om att funktionsmalet
och hiansynsmalet &r jimbdrdiga, ndgot som upprepas bland annat i de nyligen
beslutade direktiven till Trafikverket med flera om &tgdrdsplanering 2017'. Detta
orsakar svérigheter i tolkningen av mélens inbordes relation. Vi anser att ett for-
tydligande om hur de transportpolitiska mélen ska tolkas och implementeras ar
nodvéndigt.

Overflyttning till mer energieffektiva trafikslag

2.1.1 Effektivare och attraktivare kollektivtrafik i storre
tatorter och regionala strak

Kollektivtrafiken ar mer attraktiv och effektiv (2.1.6)

Kollektivtrafiken tillfredsstiller ett behov av att forflytta sig fran en plats till en
annan och de flesta kollektiva resor genomfors som en kombination mellan olika
fardsatt. Delmaélet &r att utbudet av kollektivtrafik i storre titorter och regionala
strak, 1 relationer dér det finns ett underlag for 6kat resande, upplevs sé attraktivt
att en Overflyttning sker fran resande med bil till resande med kollektivtrafik. For
att fa till en 6verflyttning frén bil till kollektivtrafik behdver kollektivtrafiken upp-
levas vara palitlig, ha ett tillrdckligt bra utbud och kapacitet med hog turtéthet och
utgd frin anvindarens behov. Kollektivtrafikens framkomlighet behover ocksa
ges prioritet 1 gaturummet genom omfordelning av befintlig infrastrukturkapacitet
och vid utformning av ny sadan. I en forskningssammanstillning om planering
for attraktivare kollektivtrafik sammanfattas egenskaper som exempelvis buss-
prioritering 1 vignatet, sa att bussens framfart inte riskerar att hindras av annan
trafik, mojlighet att anvénda restiden till att exempelvis jobba, vila eller lisa,
enkelheten att forstd och anvinda kollektivtrafiken och samspel med bebyggelse-
planeringen som prioritet for en attraktiv kollektivtrafik®.

En sérskild aspekt handlar om att kollektivtrafik pa vatten ska betraktas som en
naturlig del i den fysiska planeringen och i de regionala kollektivtrafikhuvudménnens
trafikplanering. Sjofart bor beaktas i tidiga planeringsskeden for att kunna anvédndas
som genvag, alternativ, avlastning eller komplement. Planeringsunderlag och indata
behover utvecklas, och samverkan behdver forbéttras mellan berérda aktorer

i planeringen (inklusive de juridiska mojligheterna). Strategiska kajlagen med

' Prop: 2016/17:21.
2 Prop: 2016/17:1.
! Niaringsdepartementet 2017/02312/TIF.

22 http://www.k2centrum.se/sites/default/files/fields/field_bifogad fil/att styra mot okad
kollektivtrafikandel k2 research 2015 2.pdf
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erforderlig infrastruktur, exempelvis for laddning av elbatar eller bunkring av
fornybara drivmedel, behdver sikras i1 den fysiska planeringen.

For att &stadkomma en mer attraktiv och effektiv kollektivtrafik kommer det inte
att ricka med de statliga medfinansieringsatgarder som finns 1 dag till kollektiv-
trafik. Det kommer sannolikt ocksa att behdvas nya organisatoriska och finansiella
angreppssatt som kan stérka och sikerstélla kollektivtrafikens utbyggnad och utbud.

Aven nya tjinster och ny teknik som frimjar en dverflyttning till kollektivtrafik
behover utvecklas, liksom mojligheten att arbeta mer med mobility management
atgérder. P4 landsbygden ar utmaningen for kollektivtrafiken att samordna knappa
resurser. Utvecklingsomraden dr framforallt forbéttrade anslutningar till kollektiv-
trafikstrak, samordning av de samhaéllsbetalda resorna samt att underlétta sam-
akning i personbil. Samhaéllet har en utmaning att klara en god tillgénglighet i
ménga delar av landsbygden i dag. Nya 16sningar och tjénster behover utvecklas.
Digitaliseringen ger nya mojligheter. Médngden information om resmgjligheter

har okat kraftigt samtidigt som tekniken att samla och presentera den har blivit
mycket béattre. Det har lett till att befintliga och nya aktdrer nu borjar erbjuda
tjdnster som erbjuder resmojligheter med exempelvis kollektivtrafik, taxi, hyr-
cykel, bildelning, hyrbil eller samékning. P4 sikt kan ocksa autonoma fordon
erbjudas som tjénst.

Utifran behovet av mer kunskap och nya I6sningar pa kollektivtrafikomradet
kommer vi myndigheter i samordningsuppdraget arbeta vidare med hur vi kan
stodja utvecklingen av framtidens kollektivtrafik.

Informationsstdd till kollektivtrafikhuvudman (2.4.9)

Det finns en del fradgor som behover belysas nér det giller helheten kring elektri-
fiering av busstrafik. Manga av dessa fragor ar nya, kostnaderna att inforskaffa
fordonen dr hoga och flera aktorer behdver ocksa samverka. Ett informations-

stod kommer att tas fram av myndigheterna i samordningsuppdraget. Syftet ar

att underlétta for kollektivtrafikhuvudmain i deras arbete med att utreda forutsétt-
ningar for att elektrifiera busslinjer, fa till stdnd en laddinfrastruktur, gora kalkyler
for olika typer av elbussupplidgg samt genomfora upphandling, men ocksa hantera
fragor som ror andra fornybara drivmedel, exempelvis for stdder som satsat pa
biogasbussar. Information om elbussupplidgg kan goéras inom ramen for Energi-
myndighetens arbetet med elbusspremien och blir ett komplement till ett befintligt
uppdrag, i syfte att forstirka det arbetet.

Beddmning och genomférbarhet

En effektivare och attraktivare kollektivtrafik i storre tatorter och regionala strak
kan bade bidra till att minska utsldppen fran biltrafiken och bidra till att uppna
flera andra samhillsméil, exempelvis underlétta for 6kad byggnation kring stations-
noder, frimjande av regional ekonomisk utveckling med mera. Béttre tillgdnglig-
het med kollektivtrafik gynnar inte minst grupper som inte har tillgéng till bil, till
exempel barn och dldre. Detta innebar bade en dkad social héllbarhet och en dkad
tillganglighet och anvidndbarhet i transportsystemet for alla grupper.
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For att fler ska vilja kollektivtrafik som fardmedel istéllet for bil krdvs samman-
fattningsvis att kollektivtrafiken bade gors mer attraktiv och effektiv. Under arbetets
géng diskuterades att det bade behovs nya organisatoriska och nya finansiella
angreppssétt som kan stirka finansieringen av kollektivtrafikens utbyggnad och
utbud, liksom utvecklingen av nya klimatsmarta l6sningar. Utifran behovet av mer
kunskap och nya losningar pa kollektivtrafikomradet kommer vi myndigheter

i samordningsuppdraget arbeta vidare med att se hur vi kan stddja utvecklingen
av framtidens kollektivtrafik.

2.1.2 Okad nirhet- och funktionsblandning
Bebyggelseplanering ska medverka till att klimatmalet kan nas (2.1.2)

Bebyggelseutvecklingen och vilken transportinfrastruktur som byggs har betydelse
for hur transporternas utsléapp av koldioxid utvecklas pé ldng sikt. Bebyggelse-
planeringen behdver darfor ske sa att den trafikutveckling som den genererar
medverkar till att bade klimatmal och 6vriga samhillsmél kan nés.

Arbetsplatser, handel och service planeras i vl kollektivtrafikforsorjda lagen,

med hog tillgénglighet och prioritet for kollektivtrafik samt gang-, och cykeltrafik.
Samordnad lokalisering och funktionsblandning av aktiviteter, det vill séga arbets-
platser, utbildning och service i sddana ldgen skapar forutséttningar for tillgénglighet
genom nérhet, liksom ett samordnat rorelsemdnster som léttare kan tillgodoses av

kollektivtrafiken.

Med 6kad nérhet och funktionsblandning avses en variation av bostdder, arbets-
platser, offentlig och kommersiell service samt gronomraden. En stad eller tétort
med en 0kad nédrhet mellan olika funktioner underléttar ett klimatsmart resande
med hogre andel gang, cykel och kollektivtrafik. Funktionsblandningen gor att
manniskor har nira fran till exempel sin bostad till aktiviteter, arbetsplatser och
andra funktioner och virden 1 samhdllet, vilket ger en 6kad mojlighet att rora sig
till fots eller med cykel och kollektivtrafik. Kortare avstidnd till malpunkter mojlig-
gor darmed en Okad tillgénglighet till olika funktioner samtidigt som beroende av
bil kan minska. Blandning av bebyggelse handlar om att olika skalor, verksamhets-
typer och upplatelseformer kombineras pa stads-, tatorts- och kommunniva. Med
fortatning avses tillskott av servicefunktioner, arbetsplatser och bostéder, vilket kan
Oka nirheten mellan ménniskor beroende pa var tillskotten sker. Om fortétningen
sker centralt och kollektivtrafikndra ger den korta avstand, en 6kad nabarhet och
tillgédnglighet till platser 1 en stad, kommun eller region.

Konsekvensen av att tillimpa fortétning, funktionsblandning och samlokalisering
1 vél kollektivtrafikforsorjda ldgen innebér att bebyggelseplaneringen inte inriktas
pa externa etableringar av verksamheter och utglesad bebyggelsestruktur.

Statens roll ar att samverka och ha dialog med kommunerna om deras fysiska
planering pé olika sétt. Vid formella samrad, dér staten bevakar sina intressen,
behover alla myndigheter lyfta fram att klimatmaélet ska beaktas. Storst mdjlig-
het att paverka bebyggelseutvecklingen har staten i sin roll som medfinansiir av
infrastrukturdtgirder eller bostadsbyggande. Tydligare krav avseende klimatpaverkan
behover stillas vid medfinansiering av infrastruktur. Det dr ocksd angeldget att
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staten framjar klimatmalet vid sin beddmning av kommunernas lokalisering av
verksamheter och bebyggelse.

Forstark vagledningen for klimatsmart samhallsplanering (2.4.2)

Kommunala planer och program bor utformas med hénsyn till deras konsekvenser
for transportefterfragan. Tydligare krav avseende klimatpéverkan behover ocksa
stéllas pa lokalisering av verksamheter och bebyggelse. Som stdd i1 detta arbete
har Boverket tagit fram vigledning till kommunerna inom PBL kunskapsbanken®.
Forslaget ar att Boverket forstarker sin vigledning pa omradet for att dels gora
klimatmal mer styrande i 6versiktsplaneringen, dels dstadkomma en mer transport-
effektiv fysisk planering.

Nationella myndigheter kan tydligare, inom ramen for véra respektive uppdrag,
végleda och ha en dialog med kommunerna i hur samhéllsplaneringen kan bidra till
att klimatmal kan nés. Nationella myndigheter kan ocksa bidra till att kommunicera
positiva effekter av sadan planering.

Beddmning och genomférbarhet

En 6kad tdthet och en gronare stad kan leda till fler positiva effekter for samhéllet
som helhet. Atgérder inom omrédet har dock effekt frimst pé lidngre sikt. Det tar tid
fran planering till byggande och dérefter till att effekt uppnés. Fortitning ger relativt
sett mindre kostnader for investering i infrastruktur och ddrmed ocksé i drift, under-
héll och 16pande arbete. En 10 procentig 6kning av tdtheten i en stad kan reducera
antalet personbilskilometer med 1-3 procent™. Omraden med god funktionsbland-
ning har 5 till 15 procent ligre bilanvéindning per person®. Atgirder inom omrédet
ger forutsattningar for lagre transportkostnader eftersom privatpersoner far storre
mdjlighet att na sina malpunkter med andra transportmedel &n bil. Personer utan
tillgang till bil far 6kad mdjlighet att nd offentlig och kommersiell service.

2.1.3 Okad andel resor med gang, cykel och kollektivtrafik
Utveckla stadsmiljéavtal (2.1.3)

Stadsmiljoavtal®® ér ett sitt for staten att genom finansiering kunna stiilla krav pa
kommunala och regionala aktorer att prioritera infrastrukturinvesteringar sa att en
overflyttning kan se. Regeringen har beslutat att stadsmiljoavtalen ska inga i den
nationella infrastrukturplanen®’. Detta mojliggér lingre och mer omfattande avtal in
tidigare. Regeringen har, 1 direktivet till atgardsplaneringen, aviserat att stadsmiljo-
avtalen kommer att omfatta 1 miljard kronor per ar under perioden 2019-2029 och
innefatta insatser for kollektivtrafik och 6kat cyklande.

3 QOversiktsplanering for minskad klimatpaverkan: http://boverket.se/sv/pbl-kunskapsbanken/
planering/oversiktsplan/klimatpaverkan-och-oversiktsplanering/

2 SOU 2013:84 Fossilfrihet pa vig.

» Ibid.

*6 Ett stod till kommuner och landsting for att fréimja hallbara stadsmiljoer

" Niaringsdepartementet. N2017/02312/TIF
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Inom ramen for Miljomalsradets samverkansarbete™ har det tagits fram ett forslag
om att en avgriansning bor goras till storstadsomriden och storre stader. Behov
utanfor denna avgrinsning kan 16sas genom att andra stdd, exempelvis den stat-
liga medfinansieringen till kollektivtrafik, inriktas pd omrdden som stadsmiljo-
avtalen inte ger stod till.

Stadsmiljoavtalen kan ses som ett paraply dir d&ven andra stod kan ingd, men med
samma overgripande mal, syfte och krav pa uppfoljning. For att utreda behoven
innan avtal tecknas blir en atgérdsvalsstudie” obligatorisk for stérre och mer
omfattande avtal. Parkeringsavgifter, trangselskatt och en eventuell parkerings-
skatt bor anvdnds som styrmedel tillsammans med beslutade atgérder och andra
motprestationer inom stadsmiljéavtalen for att na stadstrafikmaélet.

Ta fram och besluta om stadstrafikmal (2.1.4)

Ett stadstrafikmél bor vara ett villkor for stadsmiljoavtalen samt inga i direktiven
for infrastrukturplanering pa nationell och regional niva. Ett forslag till stads-
trafikmal, som tagits fram gemensamt av bland andra Trafikverket, Boverket,
Energimyndigheten, Naturvardsverket, Folkhdlsomyndigheten och ldnsstyrel-
serna inom ramen for Miljomalsrddets samverkansarbete, finns och dr formulerat
som att ”en 0kad andel persontransporter ska ske med gang, cykel och kollektiv-
trafik i stdder/ titorter samtidigt som tillgéngligheten for dessa trafikslag priori-
teras s att den totala biltrafiken minskar i staden/titorten”. Stadstrafikmélet bor
ocksé ingéd som en del i regeringens pagdende arbete kring nationella mal for
stadsutveckling®.

Utred ansvar fér genomférande och finansiering av vissa steg 1- och
2-atgarder (2.1.5)

Den statliga medfinansieringen av transportinfrastruktur utgor i dag ett viktigt
incitament for kommuner och regionala trafikhuvudméin néar det géller att vélja och
prioritera atgédrder i steg 1, 2, 3 eller 4 i fyrstegsprincipen®. En del kommuner och
regioner upplever att det dr léttare att {4 statlig medfinansiering for atgérder i steg
3 och steg 4 med befintligtregelverk™,* Trafikverket genomfor vissa steg 1- och

* http://www.boverket.se/sv/samhallsplanering/sa-planeras-sverige/nationella-mal-for-planering/
miljomalsarbete/regeringsuppdrag-att--na-miljomalen/stadsmiljoavtal-2.0/

¥ http://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/Planerings--och-
analysmetoder/Atgardsval/

3 hitp://www.regeringen.se/debattartiklar/2017/03/framtidens-stadsutveckling-behover-bli-mer-
jamstalld/

3! http://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/planera-person--och-
godstransporter/Planera-persontransporter/Hallbart-resande/Fyrstegsprincipen/

32 Forordning (2009:237) om statlig medfinansiering till vissa regionala kollektivtrafik-
anldggningar m.m., Férordning (1997:263) om lansplaner for regional infrastruktur, samt
Forordning (2009:236) om en nationell plan for transportinfrastruktur.

 http://www.lansstyrelsen.se/vastragotaland/SiteCollectionDocuments/Sv/
publikationer/2014/2014-49.pdf
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2-atgérder i1 den ordinarie verksamheten, exempelvis trafikledning och underhalls-
atgdrder, men ger ocksa stod i form av medfinansiering via stadsmiljdavtalen. Det
har identifierats behov av att inrikta andra st6d, som till exempel den statliga med-
finansieringen till kollektivtrafik, pd omrdden som stadsmiljoavtalen inte ger stod till**,

For att vissa steg 1- och 2-dtgédrder ska komma till stind kan det vara motiverat att
staten genom Trafikverket och de regionala planupprittarna far mojlighet att bidra
med finansiering. Det géller framst paverkansatgarder (steg 1) som till exempel test-
resendrskampanjer och andra mobility managementétgirder™ liksom atgérder for
effektivare nyttjande av befintlig transportinfrastruktur (steg 2) som till exempel for-
andrat utbud och bildelningstjénster. Mojligheten att bidra med finansiering saknas i
dag for denna typ av atgard. I sé fall krévs antingen specifika uppdrag eller att géllande
forordningar for statlig medfinansiering via nationell transportplan respektive lans-
planer dndras. For att klarldgga potentialer i ovanstaende bor fragan utredas avseende
ansvarsfordelning och finansiering for de aktuella atgirdstyperna.

Bedbémning och genomférbarhet

Om andelen ging-, cykel- och kollektivtrafik i stdder och titorter 6kar och biltrafiken
minskar savél 1 andelar som 1 antal resor och fardkilometer kan det, forutom att det ger
minskad forbrukning av fossila drivmedel och minskad klimatpaverkan, ocksé bidra till
positiva samhallsnyttor sdsom 6kad social hdllbarhet genom en livfullare och tryggare
stadsmiljo och en okad tillgdnglighet som dr ekonomiskt 6verkomlig for fler grupper,
liksom till forbattrad folkhélsa genom 6kad fysisk aktivitet sdvdl som minskad expo-
nering for buller och luftféroreningar. Overflyttning av resandeandelar till kollektiv-,
gang- och cykeltrafik innebér utdver 6kad energieffektivitet ocksa en dkad yteffektivitet
vilket frigor ytor som annars skulle behdva anvéndas for bilens ytbehov.

Manga kommuner har langtgaende mal géillande sina tétorter om att minska klimat-
paverkan frén transportsystemet. Stadsmiljoavtalen innebér att Sveriges kommuner
kan ansoka om statlig medfinansiering for atgérder som bidrar till stadsmiljomaélet.
Pé sikt bedoms péverkan pa koldioxidutslédppen vara ganska stor. Férutom krav pa
att en 6kad andel persontransporter sker med gang, cykel och kollektivtrafik innebér
stadsmiljoavtalen att motprestationer ska utforas som kan leda till 6kad nérhet och
funktionsblandning som kommer ge upphov till mindre biltrafik och mer géng, cykel
och kollektivtrafik. Annan statlig medfinansiering av infrastruktur i titorter kan ocksa
ske utifrén det foreslagna stadsmiljomaélet. I och med att stadsmiljéavtalen dr kopplade
till Trafikverkets nationella plan beddms genomforbarheten som god. Styrmedlet
bedoms vara viktigt for att nd onskad utveckling kring att bebyggelseplaneringen
medverkar till att klimatmaélen nés.

Det behover dven goras ytterligare analyser av hur styrmedel och dtgédrder som finns
med 1 den strategiska planen paverkar trafikutvecklingen for de olika trafikslagen. Det
ar ett forslag som ocksa dterfinns i den strategiska planen.

** http://www.lansstyrelsen.se/vastragotaland/SiteCollectionDocuments/Sv/publikationer/2014/2014-49.pdf

¥ Mobility management #r ett koncept for att friimja héllbara transporter och paverka bilanviindningen
genom att fordndra resendrers attityder och beteenden.
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Nir det giller finansiering av steg 1- och 2-atgérder sa dr de ofta mer kostnads-
effektiva dn investeringar i ny infrastruktur®. Vilka atgérder som ska kunna
finansieras ska utredas vidare.

2.1.3 Minskad andel yta for transportinfrastruktur i tatorter
Vagledning om flexibla parkeringstal (2.4.4)

Vid byggande av nya bostdder och arbetsplatser stiller kommunen krav pa att bygg-
herren ska sédkerstilla tillgang till parkering. Denna reglering kallas parkeringstal. For
att underlétta arbetet for kommunerna 1 deras dialog med byggbolag och fastighets-
agare med flera behovs det nationell vigledning och rekommendationer, exempelvis
vilka krav som kan stillas, hur flexibla parkeringstal kan tillimpas, hur mobilitets-
tjénster kan anvindas och hur sddana avtal kan regleras. Kommuner kan ocksa ata
sig att tilldimpa flexibla parkeringstal som en motprestation nér man tecknar stads-
miljoavtal med Trafikverket.

Utred statlig skatt pa parkeringsplatser (2.2.3)

En statlig skatt pa parkeringsplatser’’ kan vara ett komplement till de parkerings-
avgifter som kommunen sjilva kan bestimma pa kommunal parkering. Syftet med
skatten &r att ge kommuner mdjlighet att frivilligt infora parkeringsskatt, som ett
verktyg for att fler ska vélja att ga, cykla och dka kollektivt, men ocksd for att det
kan ge medel till att finansiera forbattringsatgarder for dessa transportsitt samt
paverka markanvandningen 1dngsiktigt. Det dr ett alternativ som passar medelstora
och mindre tatorter bittre 4n en trangselskatt for att paverka efterfragan pa person-
transporter med bil. Om parkeringskatt infors tas skatt ut pa den parkering kom-
munen viljer, exempelvis via arbetsgivare eller via fastighetségare. Det ger dessa
aktorer incitament att hdja parkeringsavgifter, minska antalet parkeringsplatser och
framja andra héllbara fardsatt. Om parkeringsskatt dr ett Idmpligt verktyg och hur
den kan utformas &r ndgot som maéste utredas vidare.

Skarp efterlevnaden av formansbeskattning pa subventionerad
arbetsplatsparkering (2.3.6)

Den som har bilférman bor beskattas separat for eventuell forman av fri parkering
1 stdllet for att den som 1 dag ingar i1 bilforménen. Vidare behdver efterlevnaden av
formansbeskattningen av subventionerad arbetsplatsparkering skirpas. Gratis eller
subventionerad arbetsplatsparkering utgor ett viktigt incitament for efterfragan pa
arbetspendling med bil i storre stider idag®®.

% The Economic Benefits of Sustainable Urban Mobility Measures. Evidence Project (2016),
http://evidence-project.eu/index.php/resources/the-evidence/reports/main-report

37 Rapport 2013-09-26 Trafikutredningsbyrén: Underléttar skatt pa parkering byggande av
klimatsmarta stdder?

¥ K2 Research 2015:2. Att styra mot 6kad kollektivtrafikandel.
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Beddmning och genomférbarhet

Genom att minska ytan for transportinfrastruktur’® i titorter paverkas sannolikt
andelen personresor att i hogre grad ske med géng, cykel och kollektivtrafik efter-
som dessa fardmedel tar mindre yta i ansprak &n biltrafik. Genom att minska andelen
yta for transporter i stdder kan ytor for exempelvis bostidder och gronomriden oka,
vilket mojliggor de positiva effekter som 6kad funktionsblandning och fortitning
ger om det sker pa rétt sétt. Driftskostnaderna for underhéll for offentliga aktorer
torde ockséd minska.

En parkeringsskatt ses ofta som ett komplement till traingselavgifterna och en grov
uppskattning dr att paverkan pad CO,-utslépp kan, beroende pa avgiftsnivaer, vara
likartad som for tringselavgifterna. Det finns ocksa ett tydligt samband mellan till-
gang pa fri parkering och hég andel bilanvindning®. Det ar rimligt att anta att en
hdjning av ett redan kdnnbart pris for parkering med 1 procent 1 en svensk tétort
leder till en minskad efterfrigan pé arbetsplatsparkering med 0,3-0,4 procent*.
For de delar av storstdderna dér en betydande andel av trafiken bestir av handels-
resor torde effekten pa efterfragan vara mycket liten. For arbetsplatspendlare som
inte anvénder bilen 1 tjansten, och som har rimliga kollektivtrafikalternativ, kan
effekten av en hojd avgift vara mycket kraftig.

Om foretag samtidigt véljer att fordela kostnaden pé parkeringsskatten pa de
anstéllda ges endast en nagot forhdjd administrativ kostnad. Om foretagen dére-
mot inte fordelar kostnaden pé anstéllda eller kunder blir effekten relativt stor for
foretagen. For personer, exempelvis pa landsbygden, som inte har négot reellt
alternativ till personbilen kommer kostnaden att 6ka mer @n for de personer som
har bra alternativa fardsétt att vilja bland.

I prioriteringsarbetet identifierades atgdrden som betydelsefull for att minska
biltrafiken och kostnadseffektiviteten for dtgdrden bedoms som hog. I slutindan
bedomdes dock att underlaget for ett inforande var otillrdackligt, varfor fragan
foreslogs utredas vidare.

Nir det giller efterlevnaden av forménsbeskattning av subventionerad arbetsplats-
parkering bedoms potentialen for minskad arbetspendling med bil som stor om
befintligt regelverk for formansbeskattning av fri/subventionerad parkering vid
arbetsplatsen skulle tillimpas korrekt. En 6kad kontroll av efterlevnad skulle med-
fora 6kade kostnader for sddan parkering, vilket i sin tur frimjar 6verflyttning

av resandeandelar for arbetspendling till kollektiv-, gadng- och cykeltrafik vilket
utdver okad energieffektivitet ger en 6kad yteffektivitet i trafiksystemet sévil

som 1 staden 1 stort.

¥ Avser i detta fall viigar, gator och parkeringsplatser
% SOU 2013:84 Fossilfrihet pa vig

41 C J Hamilton, H B Thérn Centrum for transportstudier (2013) Parkering som styrmedel for
fossilfri fordonstrafik
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2.1.4 Overflyttning till jirnvig och sjofart
Modernisering av jarnvag (2.1.9)

Det kan goras mycket for att det ska g& smidigare och snabbare att transportera
gods pé jarnvdag. Exempel dr automatkopplingar, modernare bromssystem, nya
godsvagnar, hybridlok och automatisering av lok och system. Aven kompatibilitet
med andra trafikslag for att underldtta intermodala logistikldsningar dr en viktig del
av moderniseringen. Stod for sddana atgirder kan erhallas inom EU:s forsknings-
program Shift2Rail*.

Inforandet av det nya signalsystemet ERTMS é&r en annan moderniseringsdtgird
som kan innebidra dkade kostnader for godstransportforetag. Det finns dock mdjlig-
het att soka EU-bidrag for detta som Trafikverket atagit sig attkoordinera®.

Inférande av miljokompensation (2.2.5)

Infrastrukturavgifter pa vig respektive jarnviag kan ocksa ha betydelse for val

av trafikslag. Det dr mojligt att inféra en miljokompensation for de icke tickta
kostnaderna* i den konkurrerande trafiken, till den del de 6verstiger motsvarande
kostnader for jarnvigstrafik. Trafikverket har utrett detta i ett regeringsuppdrag®.
Dagens kunskap kring kostnader/avgifter visar dock att det med Trafikverkets
modell saknas utrymme for miljokompensation.

Oversyn av hamnavgifter (2.2.6)

Den stora potentialen i 6verflyttning till sjofart ligger enligt en analys som
Sjofartsverket i samarbete med Trafikverket har gjort* frimst i 6kad nérsjofart dir
transporter sker i slingor som knyter ihop europeiska hamnar med svenska inlands-
och kusthamnar. Genom att fler hamnar i Sverige, dven pa ostkusten, anvinds for
lossning och lastning av gods kan anstringningen av landinfrastrukturen minska

1 dessa omraden. Potentialen for 6kad inlands- och kustsjofart bedoms som mattlig,
inte minst pa grund av de stora kostnaderna som é&r forenat med omlastning av gods.

En stor del av transportkostnaderna for godstransporter med sjéfart &r hamn-
relaterade och dérfor finns forslag med i1 den strategiska planen gidllande hamn-
avgifter. Hamnarna &r sjélva ansvariga for att utforma avgifterna. Det dr mojligt
att differentiera avgifterna sa att mer energieffektiva fartyg premieras. De allménna
hamnarna ér i huvudsak kommunaldgda®’, sa prissittningen kan dérfor paverkas
av kommunens intressen. Det kan dock finnas mgjligheter for staten att 1 viss mén

2 http://shift2rail.org/

# Trafikverket (2017) Prisséttning av kapacitet for jirnvigstransporter, Trafikverket rapport
2017:033.

# Med icke tickta kostnader avses de externa marginalkostnader som trafiken ger upphov till, och
som inte ticks av en internaliserande palaga i form av skatt eller avgift.

* Trafikverket (2015). Forutsittningar for att miljokompensera transporter pé jarnvig.
Publikationsnr 2015:158.

* Sjofartsverket (2017) Analys av utvecklingspotentialen inlands- och kustsjofart i Sverige.
Dnr 16-00767.

7 Tbid.
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indirekt paverka hamnavgifternas utformning, exempelvis genom frivilliga Gverens-
kommelser, villkor i investeringsstod liknande stadsmiljoavtal, eller i en tillstdnds-
process. Hur en sddan indirekt statlig styrning kan utformas for att styra mot en
minskad klimatpaverkan bor utredas vidare i samradd med de kommuner som har
allménna hamnar. Syftet med en sddan utredning bor dven vara att identifiera moj-
liga alternativa prismodeller som gynnar sjotransporter med flera lastningar och
lossningar samt anvéndning av fartyg och vdgfordon med lag klimatpaverkan,
samt hur dessa modeller skulle kunna tillimpas med bibehallande av hamnarnas
sjdlvbestimmande i denna fraga.

Klimat- och miljédifferentiering av farledsavgifter (2.2.12)

Ett annat sitt att gynna en Overflyttning till klimateftfektiv sjofart dr utformning
av farledsavgifter som premierar sjofart med lag klimatpéverkan. Inférande av ett
mer funktionsbaserat regelverk for lotsning skulle ocksa kunna minska kostnaderna
for anlop och dirmed gynna en Overflyttning. Ett forslag i den strategiska planen
ar darfor att analysera hur farledsavgifterna pa bésta sétt kan anvandas for miljo-
och klimatstyrning.

Bedémning och genomférbarhet

Genom styrmedel och atgirder som innebar forbattrade maojligheter for gods-
transporter med jarnvag och sjofart kan en stérre andel av godstransporterna ske
med dessa transportslag. De mest kostsamma atgidrderna inom 6verflyttning ar

de infrastrukturella. Prioritering av investeringsmedel till godslogistik samt gods-
transporter pa jairnvag och sjofart i syfte att minska klimatpéverkan fran transport-
systemet och samtidigt behalla tillgdngligheten skulle innebéra att beslutade
infrastrukturobjekt som ligger i den befintliga nationella transportplanen behover
omprovas. Sannolikt skulle mixen av atgarder da bli en annan dér objekt som
bedoms 0ka klimatpaverkan prioriteras bort till férman for objekt som forbattrar
godslogistiken, okar andelen godstransporter med jarnvédg och sjofart samt som
beddms minska utsldppen av koldioxid (dven vissa vigobjekt minskar utslédppen,
exempelvis om korstrackan forkortas).

Aven inférandet av nytt signalsystem for jirnvigen medfor betydande kostnader,
bade for staten och néringslivet. Frn ndringslivets sida har man ifragasatt det
foreslagna systemet, ERTMS, 16nsamhet* di man menar att det leder till 6kade
kostnader men inte 6kad kapacitet i jirnvégsnitet. Kostnaderna omfattar att man
méste ha ERTMS utrustning i tdgen for att kunna trafikera rilsen®. Det kommer
dven att vara nddvandigt med Gverséttningsutrustning fran det gamla systemet
under en dvergingsperiod. Dessa kostnader &r viktiga att ta i beaktning vid
inforandet.

Forslaget om en Oversyn av hamnavgifter och hur sadana prismodeller kan se ut
behdver utredas vidare. En viktig faktor i bedomningen av genomforbarheten ér
hur nyttjandegraden av hamnarna kan komma att utvecklas till foljd av dndrade

# Jarnvdgsnyheter (2016) Gor en paus i inforandet av signalsystemet ERTMS.
¥ Trafikverket (2015) Forslag till inforandeplan for ERTMS. 2015-2025.
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prismodeller. Detta eftersom den pdverkar hamnens kostnader per méngd lastat
och lossat gods och ddrmed mgjligheten till verksamhetens vinstmarginal.

Hur farledsavgifter kan astadkomma storre klimat- och miljonytta genom bland
annat en differentiering av avgifterna baserad pa sjofartens klimat- och miljopaver-
kan utreds av Trafikanalys under 2017. En bedémning av kostnadseffektiviteten
for ett motsvarande system i Sverige ingar ocksé i uppdraget. Trafikanalys del-
redovisning visar att motsvarande system i andra ldnder har varit framgangsrika
och redovisat stor miljonytta per investerad krona®. Lids mer om forslagen i under-
lagsrapporten Sjdfartens omstillning till fossilfrihet’'.

Effektivare transporter
2.2.1 Okad godssamordning
Framja 6kad godssamordning (2.3.2)

Ett forbattrat samarbete mellan olika godstransportorer kan bidra till att ett antal
fordon som tidigare trafikerat samma striackor kan minskas och darmed o6ka fyll-
nadsgraden. Att flera godstransporter drar nytta av flera olika trafikslag, dven jarn-
vig och sjofart, ar ocksé en del av detta delmal. Returtransporter av fordon som
tidigare gétt tomma kan anvindas for att uppfylla transportbehov &t en annan aktor.
Det innebir storre fyllnadsgrad i de fordon som kors och battre ekonomi for gods-
transportorer. Ett framgangsrikt samarbete mellan olika aktorer kan dven innebéra
fler samarbeten inom andra omraden. Exempelvis kan inkép och service av fordon,
forsorjning av drivmedel och andra inkdp samordnas och leda till besparingar.

Genom att utveckla kunskapen om hur befintliga, och vid behov nya, regelverk
kan anvindas for att frimja 6kad godssamordning skapas forutsattningar for olika
offentliga aktorer att arbeta aktivt med frimjande atgérder. P4 s sétt kan hinder
undanrdjas for att kommuner ska kunna arbeta mer effektivt med samordning av
godstransporter. Det kan exempelvis handla om hur man kan tilldta samordnade
godstransporter samt emissionsfria fordon att anvianda kollektivtrafikkorfilt till
exempel utanfor rusningstid. Inférande av administrativa styrmedel sdsom tids-
fonster for lastning och lossning 1 stadskérnor, och tilldelning av mer attraktiva
tidsfonster for samordnade transporter med tysta och emissionsfria fordon ar ett
annat exempel. Trafikverket och Transportstyrelsen bor fa 1 uppdrag att se dver
regelverk som kan bidra till att 6ka godssamordningen pd kommunal niva.

Myndigheterna i samordningsuppdraget arbetar ocksa vidare for att identifiera
atgirder, exempelvis digitala 10sningar, for att frimja 6kad samordning av lang-
viga godstransporter. Det skulle kunna ske exempelvis genom att stddja forskning
inom omradet, medfinansiering for utvecklingsprojekt, innovationsupphandling
eller att frimja arbetet med nya affarsmodeller. Stodinsatser ska 1 detta fall riktas
sarskilt till projekt som frimjar samarbetet mellan olika aktorer. Sdrskild vikt bor
laggas vid hur information fran uppkopplade enheter sdsom fordon kan nyttiggoras
for att forbattra samordningen.

>0 Trafikanalys (2017) ECO-bonussystem for sjéfart — Delredovisning. PM 2017:6.
' ER 2017:10 Sjofartens omstillning till fossilfrihet.
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Ge stod till infrastruktur for samordnad stadslogistik (2.2.4)

Mingden lastbilstrafik i stdderna har stor betydelse for ett flertal mal. Genom béttre
samordning av godsdistributionen kan lastbilstrafiken minskas. Det finns ocksa en
del gods som sérskilt 1 centrala delar av stdderna kan forflyttas med cykel och litta
emissionsfria fordon®*. For att driva pa denna utveckling behdver mojligheten till
delfinansiering for infrastruktur, till exempel centrala omlastningsnoder, utvecklas.
Detta stod kan ses som en parallell till stadsmiljoavtalen for persontransporter dér
krav pa motprestationer ocksé bor inga.

Beddmning och genomfdrbarhet

Forutom att minska energianvéndning och klimatutslipp frén transporter genom effek-
tivare samordning kan ett sddant samarbete dven innebéra fordelar for niringsidkare
i form av exempelvis okat transportarbete per utfort trafikarbete. Det kan ocksa ge
ytterligare ekonomiska fordelar for niringsidkare, exempelvis genom att man gemen-
samt investerar i infrastruktur for tankning/laddning av fordon. Den ekonomiska
effekten for samhillet bedoms vara begrinsad pa kort sikt d& kostnaden for de akti-
viteter som foreslas inte 4r omfattande. Pa langre sikt kan prestationen innebéra dkad
konkurrenskraft for naringsidkare. For niringsidkare som inte utnyttjar mojligheterna
for okat samarbete finns en risk for minskad konkurrenskraft gentemot konkurrenter.

Det forslag som innebér avsevirda kostnader dr stod for utbyggandet av centraler
for omlastning av gods. Storleksordningen for detta stod och utformning av mél-
grupp och andra principer behdver definieras 1 en sérskild utredning. De verksam-
heter som vaxer fram kan skapa nya arbetstillfdllen. De innebér ocksa att farre
tunga fordon behover trafikera innerstadsomraden vilket gor att dessa kan utnyttjas
mer effektivt for langvéga transporter. Mojlighet for godsdistributdrer att nyttja
speciella korfélt och alternativa tidsfonster for leveranser innebar minskad trangsel 1
stadsomraden. Det mojliggor ocksa steg 2-atgérder 1 form av att delar av bilviagar
gors om till cykelbana.

Samordnade godsforsorjningssystem och varuleveranssystem tillsammans med
information och utformning for att underlitta varu-, gods- och avfallstransporter
bidrar till minskade CO,-utsldpp genom minskad brinsleférbrukning pd grund av
kortare korstrackor och effektivare anvindande av fordonen. P4 langre sikt kan
atgirder inom omrédet leda till att kostnader for distribution kan minska, samtidigt
som utsldppen minskar.

2.2.2 Okad fyllnadsgrad och mer samordnade persontransporter
Tillat 1angre, tyngre och bredare fordon och farkoster (2.1.8)

Det behover bli mgjligt att anvinda tdg som dr 1000 meter langa, vilket ocksa
overensstimmer med malsittningar inom EU. Flera kéllor visar att viardet av att

infora lidngre tag ir bade foretags- och samhillsekonomiskt™. Atgirder behdvs
aven for att mojliggora anvdandningen av tyngre och bredare tagset.

>2 Fordon som inte ger upphov till lokala utslédpp, exempelvis fordon som drivs med el eller vitgas.
> WSP (2014) Om virdet av ldngre tdg. Uppdragsnummer 10194307.
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Regeringen har i mars 2017 beslutat om en lagrddsremiss rorande inférandet av
trafik med 74 tons lastbilar i Sverige, dér overflyttning till jarnvég eller sjofart inte
ar mojligt. Det &r en positiv utveckling eftersom studier har visat att genom att
hoja maxvikten fran 60 ton till 74 ton kan energianvindningen per transporterad
ton reduceras med upp till 12 procent. Genom en hdjning av maxvikten till 90 ton
kan energianvdndningen reduceras ytterligare, upp till 20 procent per transporterad
ton>*. Dock ér inte vikten den enda parametern som paverkar energianvindningen
utan dven langden pa fordonet. Genom en 6kning av ldngden till 32 meter (och
med en maxvikt pa 80 ton) har studier visat pd en minskning av energianvdndning
med upp till 27 procent™. Inom det hiar omrédet behovs ytterligare forskning och
demonstration for att potentialen ska kunna realiseras och implementeras. Med
tyngre och ldngre fordon finns dock en potentiell risk for overflyttning fran jarn-
vég till det allmdnna vignétet. Darfor finns behov av ytterligare analys vad géller
utformning av styrmedel for att 4&stadkomma bade ett begrinsat transportarbete
och en hallbar 16sning for godstransporter.

De senaste tio dren har trenden med lédngre, bredare och mer djupgéende fartyg
varit vildigt tydlig®®. Denna utveckling innebiir att sjofartens fraktkapacitet okar och
kan ddrmed kan bidra till 6verflyttning till sjétransporter samtidig som utslappen
per transporterat ton gods med sjofart kan minska, givet att fartygen har en hog
fyllnadsgrad. En nddvéndig forutsittning for denna utveckling &r att hamnar och
farleder ar anpassade for att mojliggora anlop med storre fartyg. I de fall dér kapa-
citeten 1 hamnar och farleder utgdr ett hinder f6r utvecklingen kan darfor atgérder
behdva vidtas pé langre sikt, givet att det &r ett samhéllsekonomiskt kostnads-
effektivt sitt att minska den totala klimatpaverkan fran transportsystemet.

Ta bort hinder i regelverk for att framja innovativa transportlésningar (2.3.4)

I dialoger med kommuner under arbetets ging lyftes fram att det finns svarigheter
att frimja exempelvis eldrivna utslippsfria litta fordon som inte klassas som person-
bilar, samt fordon i bilpoolsldsningar. Darfor finns ett forslag ocksé med att iden-
tifiera och om mojligt undanréja hinder i regelverk for att kunna framja olika
former av innovativa och hallbara transportldsningar.

Beddmning och genomférbarhet

Genom att ldngre tdg anvédnds kan kostnaderna for transporterna minska och kapa-
citeten pa sparen 6ka. Aven mojligheten att anviinda lingre och tyngre lastbilar

ar en viktig del for att minska utsléppen frén transporter dir andra alternativ dn
végtransporter saknas.

> Lofroth, ¢ & Svensson, G. (2012) ETT- Modulsystem for skogstransporter — En trave till (ETT)
och Storre Travar (ST). Arbetsrapport 758-2012. Skogforsk; Lofroth (2010) Tva ar med ETT:
mindre CO,-utsldpp och férre virkesfordon pa vigarna. Resultat nr 17. Skogforsk; Edlund, J.,
Asmoarp, V. & Jonsson, R. (2013) Fokusveckor 2013 — Drivmedelsuppfoljning for tva fordon
inom ETTdemo-projektet, ST-Kran och ST-grupp. Arbetsrapport 803-2013. Skogforsk.

> Cider, L. & Raning, S. (2013) Slutrapport Duo2-Trailer. FFI (Fordonstrategisk Forskning och
Innovation).

% Goteborgs hamn (2016) Trendspaning for nybdrjare — s utvecklas sjofarten.
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Kostnaderna for omfattande infrastrukturatgirder &r stora, darfor forordas
trimningsatgéirder’’ och underhall som optimerar befintlig infrastruktur framfor
nyinvesteringar. Det kan exempelvis handla om atgarder for att utoka befintlig
jarnvégskapacitet eller forstarkning av vigar for att kunna béra tyngre lastbilar.

Nar det géller utvecklingen av infrastrukturen for att tillata storre och tyngre
fordon ar det nodvandigt att forst utreda vilket behov som foreligger. Trafikverket
har utrett vilka statliga vigar som man ansett limpliga for birighetsklass 4°* och
kommit fram till att omkring 10 procent av det utpekade vignédtet och omkring
1000 broar kommer att behova dtgédrdas. Den konsekvensanalys som Trafikverket
genomfort visar att dessa investeringar dr samhillsekonomiskt I6nsamma och att
de medfor positiva miljoeffekter 1 form av minskade utslapp av bade koldioxid
och Iuftféroreningar™.

Minskad efterfragan pa resor och transporter

For fler styrmedel och dtgéarder for minskad efterfragan pa resor med flyg, se
delrapporten om luftfart®.

2.3.1 Okad andel resfria moten och tjanster
Végledning for resfria moten och krav pa resepolicyer (2.4.3)

For att fa fler offentliga aktorer och dven privata arbetsgivare att erbjuda mdjlighet
till distansarbete och att ersétta resor i tjinsten, dar s& dr mdjligt, till digitala méten
kan vi myndigheter vara foregangare och erbjuda utbildnings- och informations-
insatser, for att ge 0kad effekt. Resfria moten kan ersitta resor i tjinsten och till
och frén arbetsplatser. Det finns redan goda erfarenheter pd omréadet i dag®' och det
arbetet kan utvecklas och riktas till olika aktdrer, for att sprida kunskap om vad
som krévs i termer av teknik, utbildning och personella resurser med mera for att
resfria moten ska fungera bittre.

Ett utokat ansvar bor ocksa inréttas for de statliga myndigheter som arbetar med
miljéledning i staten att arbeta med resepolicyer inom miljéledningssystemet.
Reformen bor sérskilt fokusera pa att minimera resandet med privat bil i tjdnsten
och flygresor kortare &n 50 mil®.

57 Atgirder for att forbittra eller effektivisera anviindningen av befintlig infrastruktur.

> Trafikverket (2016) Statliga viigar som kan anses limpliga for en ny birighetsklass 4 2016:141.
* Ibid.

% ER 2017:14. Luftfartens omstillning till fossilfrihet.

¢! Trafikverket, 2015, REMM, http://www.trafikverket.se/remm

8 TVL 2017 Sméreformer for miljdanpassat resande. Forslag till nationella atgirder som kan
genomfOras inom nuvarande lagstiftning. Utkast februari 2017.
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Beddmning och genomférbarhet

Resfria moten, distansarbete och andra typer av IK T-relaterade tjanster® har stor
potential att minska behovet av transporter i vardagen for manga grupper i sam-
héllet och sérskild inom statlig verksamhet®. Det innebir minskade reskostnader
for organisationer men ocksa minskad restid for den anstéllda, tid som kan liggas
pé annat. Det kan ocksa bidra till 6kad jimstélldhet f6r individer som minskar sin
restid i tjinsten, samt kan arbeta pa distans. “Livspusslet” kan bli enklare. Onskat
resultat dr att bade offentlig och privat sektor strategiskt arbetar med detta omrade
Om organisationer framdver tillater arbetsformen, skapar rétt forutsittningar och
goda incitament kan upp mot 20 procent av arbetsstyrkan arbeta ett par dagar per
vecka pa distans dr 2020 och 25-30 procent ar 2030 vilket kan leda till 2,3 procent
reduktion av allt resande till &r 2030%.

En végledning for resfria moten bedoms som enkel att genomfora och samhalls-
ekonomiskt effektiv. En sadan vigledning bor fokusera pa att stodja sjdlva imple-
menteringen och inte bara vara ett dokument. Erfarenheter himtas ifrdn Trafikverkets
tidigare arbetet med Resfria Moten 1 Myndigheter (REMM) och fran andra relevanta

uppdrag.

Nir det giller miljoledningssystemet bor samhéllsekonomisk vinst redovisas och
foljas upp arligen 1 myndigheternas arsrapportering.

2.3.2 Minskad efterfragan pa resor och transporter med bil
och lastbil

Se dver reseavdraget (2.2.2)

Reseavdraget behover utredas 1 syfte att fordndra eller avskaffa det. Det ar ett
styrmedel som, sa som det dr utformat idag, inte styr mot klimatmalet utan som
stimulerar ett 6kat bildkande, framfor allt i och omkring stdderna. Myndigheterna
1 samordningsuppdraget anser att ett konkret forslag snarast bor tas fram dér rese-
avdraget antingen avskaffas eller gors avstandsbaserat, fairdmedelsneutralt och
eventuellt geografiskt differentierat.

Utred méjligheten om en lagstadgad ratt for kommuner att inféra krav
pa gréna res- och transportplaner (2.3.3)

Grona res- och transportplaner innebér att arbetsgivare, byggherrar, fastighets-
dgare, kommersiella hyresgéster och bostadsrittsforeningar tar ett helhetsgrepp
om att resandet och godsleveranserna till och fran den egna verksamheten ska
bli mer héllbara. Kriterier fOr att initiera en gron transportplan skulle kunna vara
att nybyggnad eller ombyggnad planeras i omrdden dér viagnit eller parkeringar
ar hért belastade, miljokvalitetsnormer riskerar att 6verskridas eller dér bil- och
lastbilstrafiken Okar eller riskerar oka till f6ljd av verksamheten. Offentliga aktorer

% Informations- och kommunikationsteknik, IT som bygger p kommunikation mellan ménniskor
% N 2010:25 IT for en gronare forvaltning
% Arnfalk, P, Regeringen, (2013) Fossilfrihet pa vig, underlagsrapport 26
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har ofta storre verksamheter som genererar resor och transporter och kan vara
foregangare och frimja inforande av grona res- och transportplaner hos icke-
offentliga aktorer. Regeringen har i budgetpropositionen aviserat en dversyn om
lagstadgad ritt for kommuner att infora krav pa transportplaner i samband med
nyetableringar®. Mojligheten for kommuner att inféra krav pa grona res- och
transportplaner vid nyetableringar och stérre ombyggnader bor utredas.

Beddmning och genomférbarhet

En pusselbit for ett minskat trafikarbete &r, forutom 6verflyttning av resor och
transporter till mer energieffektiva trafikslag samt mer effektiva transporter, att
astadkomma en minskad efterfragan pé resor och transporter framst i och mellan
tatorter/stader eller dar forutsittningar dr goda for att detta kan ske och pa ett sétt
som gor att tillgédngligheten for personer och gods totalt sett inte minskar. Att en
resa eller godstransport inte behdver genomforas kan ocksa 1 vissa fall vara det
bista alternativet for samhéillet, foretag och individer.

Om reseavdraget gors avstandsberoende och fardmedelsneutralt har WSP beréknat
att transportarbetet for arbetsresor med kollektivtrafik kan 6ka med 40 procent i
Milardalen och 75 procent i Norrland, medan transportarbetet for arbetsresor med
bil skulle kunna minska med 10-11 procent®. I Milardalen skulle ett avstdnds-
beroende reseavdrag leda till en minskning av koldioxidutsldppen med 7 procent.
I Norrland skulle minskningen av koldioxidutsldpp bli férsumbar eftersom minsk-
ningen av bilresandet ar liten. Troligen kan det ge en positiv fordelningseffekt,
eftersom det 1 dagsldget framst dr hoginkomsttagare med bil som gynnas av rese-
avdrag. Okad efterfrigan pé kollektivtrafik kan ocksa forbittra utbudet regionalt
vilket gynnar olika samhéllsgrupper med ldgre inkomstnivaer. Enligt studien kan
ett reformerat reseavdrag som dr bade fardmedelsneutralt och avstandsberoende
ocksa kunna ge forbéttrad tillganglighet for fler jamfort med dagens system och kan
enligt analyser utformas pa sddant sitt att statens kostnader minskar®. Atskilliga
utredningar, sdsom FFF-utredningen, Miljomélsberedningen och nu senast den
parlamentariska landsbygdskommittén® har ocksé foreslagit en foridndring eller
ett avskaffande av reseavdraget, dock utan att 1amna nagot fardigt forslag pa hur
systemet ndrmare skulle forédndras.

Grona res- och transportplaner innebér att arbetsgivare genomfor ett paket av
styrmedel och atgédrder inom bland annat mobility management for att uppmuntra
anstéllda och/eller kunder att resa mer héllbart, ofta med syfte att minska ensam-
akning i bil och minska miljopdverkan fran transporter till och fran verksamheten.
Utvérderingar sévil i Sverige som internationellt visar att grona res- och transport-
planer for verksamheter kan leda till minskad bilanvindning for arbetsresorna med

% Prop. 2016/17:1 Utgiftsomrade 22.
7 'WSP 2012-11-14 Rapport: Reseavdrag och slopad férménsbeskattning av kollektivtrafikbiljetter
% Ibid.

% SOU 2017:1. For Sveriges landsbygder — en sammanhéllen politik for arbete, hallbar tillvixt
och vilfard
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15-20 procent™. Offentliga aktorer ér sjilva verksamhetsutdvare och kan infora

grona resplaner i sin egen verksamhet. Dér grona res- och transportplaner har
inforts, savil 1 Sverige som 1 Storbritannien, har det visat sig vara kostnadseffektivt
for att minska bilburna resor och transporter till och fran en verksamhet, och
dérmed klimatpaverkan. Genomforda utvérderingar av inférda grona resplaner
visar pd goda effekter i form av exempelvis minskat bilresande, behov av farre
parkeringsplatser, friskare personal, effektivare tjdnsteresande, ldgre kostnader
och minskad klimatbelastning”'. Det bedoms dock dven ha stor potential till att
effektivisera godstransporterna, exempelvis genom béttre samordning av gods-
distribution till fastigheter.

Ytterligare forslag som overvagts

Fler forslag dn vad som kom med i den strategiska planen diskuterades under
arbetets gang gillande omradet transporteffektivt samhélle. Négra av forslagen
ansdgs alltfor outredda for att lyftas fram och behov av att skaffa oss myndigheter
mer kunskap sdgs da som ett alternativ. Vissa forslag kan bli aktuella langre fram,
vid en revidering av den strategiska planen. I Tabell 1 presenteras de forslag som
inte lyftes in i den strategiska planen. En kort bedomning beskriver orsaken till detta.

Tabell 1. Ytterligare forslag som 6vervagts inom ett transporteffektivt samhalle

Férslag Beddmning

Okad attraktivitet fér tagresor, i form av tillférlitighet, N&agot konkret forslag fanns inte framtaget vid

kapacitet och utbud, dar erséttning or flyg ar rimlig. prioriteringsarbetet. Forslaget tangerar dock andra

En utredning gors av hur den relativa attraktiviteten i mer generella forslag i den strategiska planen,

pris for tagresor kan oka i forhallande till motsvarande exempelvis férslaget om att modernisera jarnvagen

for bil- och flygresor. samt forslaget om att gora kollektivtrafiken mer
effektiv och attraktiv.

Trangselskatt ar ett styrmedel som paverkar efter- Néagot konkret forslag fanns inte framtaget vid

fragan pa bilresande i storre stader, dar det samtidigt prioriteringsarbetet och férslaget kom darfor inte

finns goda mojligheter att tillgodose efterfragan pa med i detta forsta skede av arbetet med den

mer héllbara resealternativ sasom kollektivtrafik, strategiska planen. Forslaget kan dock vara aktuellt

gang- och cykeltrafik i kombination med fortatning l&ngre fram. Som komplement till trAngselskatt

och funktionsblandning i bebyggelsestrukturen. prioriterades istéllet forslaget om en utredning om

Befintliga trangselskatter kan utdkas prismassigt statlig parkeringsskatt i den strategiska planen.

och geografiskt och trangselskatt kan ocksa
infras i fler stader.

Regelférandringar for trangselskatt i syfte att medel Néagot konkret forslag fanns inte framtaget vid

ska 6ronmarkas exklusivt for utbyggnad av gang, prioriteringsarbetet och forslaget kom darfor inte med
cykel- och kollektivtrafikinfrastruktur i de aktuella i detta forsta skede av arbetet med den strategiska
regioner som har trangselskatt, genom andring av planen. Férslaget kan dock vara aktuellt Iangre fram.

férordning (2004:987).

70" Att styra mot dkad kollektivtrafikandel. En kunskapsdversikt. K2 Research 2015:2.

! http://www.trivector.se/konsulttjanster/hallbara-transporter/verksamheters-transporter/
gron- resplan-och-loca/
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Férslag

Beddmning

Oversyn av moms for utrikes och inrikes resor.
Utrikes resor &r befriade fran moms. Inrikes-
transporter har nedsatt moms till 6 procent — det
géller bade buss, tag, taxi men ocksé inrikes
flygresor. Aven om syftet med moms i férsta hand
ar fiskalt, paverkar momssatser pris och efterfragan
pa resor vilket i sin tur kan paverka utslappen.
Dessa momsnivaer bor darfor utredas narmare.

Detta lyftes inte fram som ett enskilt forslag i den
strategiska planen, det finns déremot ett férslag

om utredning om l&ngsiktig beskattning av hela

transportsektorn i den strategiska planen.

Plan- och bygglagen ses dver for att tydligare
integrera krav pa energi- och klimatsmart samhalls-
planering i syfte att kommunernas bebyggelseplaner
ska samverka med ambitionen om infrastruktur-
planering i linje med klimatmal.

Forslaget beddémdes viktigt i prioriteringsarbetet
med goda effekter pa lang sikt. Att revidera Plan-
och bygglagen anségs dock inte aktuellt i nulaget.
Istallet lyftes forslag om att ta fram och implementera
vagledningar som en framkomligare vag, vilket
ocksa lyfts in i den strategiska planen.

Funktionen "Godssamordnare” tillsatts i kommuner
och/eller landsting. Viktiga arbetsuppgifter fér denne
ar att ansvara for hur incitament pa lokal niva kan
skapas for battre samordning av gods. Béttre
samordning av kommuner och landstings egna
transportbehov (inklusive underliggande verksam-
heter) &r ocksa viktiga aspekter av dennes roll.

Férslaget slogs ihop med férslaget om att utreda
ett stdd till infrastruktur for godssamordning, dar
motprestationer kan vara att en funktion som gods-
samordnare kan tillhandahallas, samt forslaget om
att framja 6kad godssamordning déar regelverk som
kan framja 6kad godssamordning ses 6ver.

Tillgangligheten av ppna data sdsom information
om terminaler, spartillganglighet, dverkapaciteter
och priser med mera har stor potential att bidra
till mer intermodala transporter. En vanlig faktor
for misslyckade samarbeten mellan olika aktérer
ar att man inte i tillracklig utstrackning utnyttjar de
potentiella nyttorna med sédana I6sningar. Digitala
verktyg som gor data tillganglig och anvandbar

ar en komponent som kan férebygga sadana
misslyckanden. Trafikanalys har i sin utredning’
foreslagit att det skulle kunna vara obligatoriskt att
ansluta sig till en sadan tjanst.

Nagot konkret forslag fanns inte framtaget vid
prioriteringsarbetet och férslaget kom darfér inte
med i detta férsta skede av arbetet med den
strategiska planen. Det forslag som dock lyftes

in den strategiska planen var att myndigheterna i
samordningsuppdraget atar sig att arbeta vidare
med att ta fram 6kad kunskap om digitala I6sningar
for samordning av ldngvaga godstransporter.

Att se Over kollektivavtalen ar ett satt att mojliggora
storre flexibilitet och battre konkurrensmassig
situation for hamnar. En stor del av omkostnaderna
utgors av personalkostnader. Sjofartsverket har
konstaterat att kollektivavtalen ofta ar otidsenliga
och innebar stora merkostnader for arbete utanfér
ordinarier arbetstid?. Detta innebér att flexibiliteten
begréansas. Arbetsavtalen behdver darfér anpassas
utifrdn hamnarnas och transportkdparnas behov.

Néagot konkret forslag fanns inte framtaget vid prio-
riteringsarbetet och férslaget kom darfor inte med

i detta forsta skede av arbetet med den strategiska
planen. Tveksamheter fanns ocksa i vilken man
offentliga aktorer kan péverka detta.

Att inféra ett stédsystem i form av en statlig bonus
for godstransporter med sjofart innebér att staten
tacker upp en del av merkostnaderna. Trafikanalys
har under véren 2017 i uppdrag® att utreda forutsatt-
ningarna for ett sddant stodsystem. Syftet &r att
stimulera 6verflyttning av gods fran véag till sjofart
och darmed minska utsldppen av vaxthusgaser och
luftfororeningar.

Néagot konkret férslag fanns inte framtaget vid prio-
riteringsarbetet och forslaget kom dérfér inte med

i detta forsta skede av arbetet med den strategiska
planen. Slutsatserna i utredningen bér dock tas om
hand i ett senare skede.

" Trafikanalys (2016) Godstransporter i Sverige — en nulagesanalys. Rapport 2016:7.
2 Gjsfartsverket (2016) Analys av utvecklingspotentialen fér inlands- och kustsjéfart i Sverige. Dnr 17-00767.
S http://www.regeringen.se/pressmeddelanden/2017/03/eco-bonussystem-for-overflyttning-av-gods-fran-

vag-till-sjofart/


http://www.regeringen.se/pressmeddelanden/2017/03/eco-bonussystem-for-overflyttning-av-gods-fran-vag-till-sjofart/
http://www.regeringen.se/pressmeddelanden/2017/03/eco-bonussystem-for-overflyttning-av-gods-fran-vag-till-sjofart/




Bilaga 3 Effektkedjor om energieffektiva
och fossilfria fordon och farkoster

For att klara omstéllningen till fossilfrihet dr 6kad energieffektivitet 1 de fordon och
farkoster som anvénds av stor vikt. Det kan ske genom 6kad effektivitet i konven-
tionella motorer, och ocksa genom att konsumenter viljer bransleeffektivare och
mindre motorstarka fordon. Elektrifiering av fordon dr ocksa en effektiviserings-
atgird da en elmotor har betydligt hogre verkningsgrad dn en forbranningsmotor.

Forutom att bli mer energieffektiva behdver fordon kunna nyttja fornybara driv-
medel. Elektrifiering av fordon och farkoster ger mojlighet att anvinda férnybara
drivmedel genom grén el. En 6kad andel fordon som kan nyttja d4ven flytande och
gasformiga fornybara drivmedel behdvs ocksa.

Det finns potential for att spara energi genom att fordon, farkoster och arbets-
maskiner anviands energieffektivt. Det kan goras genom bland annat sparsam
korning.

Ett annat omrade som blir alltmer viktigt, sirskilt i takt med 6kat antal elfordon,
ar produktion och atervinning av fordon. Produktion av elfordon ar betydligt mer
miljobelastande 4n konventionella fordon vilket gor att produktionen behdver vidare-
utvecklas. Det kommer att bli sédrskilt betydelsefullt att forbéttra atervinningen av
vissa material och fordonsdelar i elfordon.

Okad energieffektivitet och fossilfrihet hos fordon
och farkoster

Fortséatt utveckla matmetoder fér fordon, farkoster och arbetsmaskiner (2.6.3)

Att ha god kunskap om energianvéndning och koldioxidutslépp dr en forutséttning
for att konsumenter ska kunna goéra klimatsmarta val och for att kunna utveckla
styrmedel for fordon, farkoster och arbetsmaskiner.

I dagslédget finns standardiserade métmetoder for personfordon och ar under
utveckling for tunga fordon. Arbetet gors pa EU-niva. Det finns dnnu inga inter-
nationella eller svenska standardiserade mitmetoder for arbetsmaskiner med
avseende pa energianvdndning och koldioxidutslapp.

Vi bedomer att Sverige dven fortséttningsvis bor vara drivande i arbetet med utveck-
lade metoder for att méta och redovisa fordons, farkosters och arbetsmaskiners
koldioxidutsldpp och energianvindning pa EU-niva.

I detta ingar att vidareutveckla matmetoder for ldtta fordon som baittre aterspeglar
verklig korning, samt att fullfolja det arbete som pagar med att inféra matmetoder
och krav pa rapportering av utsldppsdata for tunga fordon.
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Aven om svérigheten att definiera standardiserade korcykler for arbetsmaskiner
gor fridgan komplicerad krédvs dven enhetliga matmetoder for arbetsmaskiner for
att mojliggdra styrmedel som baseras pa arbetsmaskinernas koldioxidutslapp och/
eller energianvindning.

Beddmning och genomférbarhet

Utvecklade matmetoder &r inte i sig ett styrmedel utan en forutséttning for andra
styrmedel, sdsom krav pa hogsta tillatna koldioxidutslapp for olika fordon. Den
samhéillsekonomiska bedomningen gors darfor i anslutning till respektive styrmedel.

Vad giller genomforbarheten kan sigas att for latta och tunga fordon ligger
svarigheten framst 1 att hitta métmetoder som bittre avspeglar verklig korning.
For arbetsmaskiner gor svarigheten att definiera standardiserade korcykler det
komplicerat och kostsamt att ta fram enhetliga matmetoder.

For att arbetsmaskiners klimatpaverkan ska kunna regleras pd EU-niva krivs ett
omfattande arbete for att pa allsidigt och réttvisande sétt faststélla hur stora utslap-
pen dr per médngd utfort arbete. Det forutsatter métvarden for klimatpaverkande
utslapp kopplat till arbetsmaskiners korcykler, motsvarande dagens uppgifter for
personbilars utslédpp i gram CO,/km. Givet méngden olika arbetsmaskiner och
méngden olika arbetsuppgifter kan det forutses att det dr en komplicerad process
att pa detta omrade etablera ett regelverk for arbetsmaskiner som liknar det for
personbilar.”

Fortsatta krav pa internationell och EU-nivad om koldioxidnivaer fér fordon
och pa sikt for arbetsmaskiner (2.6.4)

De krav som stélls pa EU-niva pé koldioxidutsldpp fran nya fordon har haft stor
betydelse for 6kad energieffektivitet. Kravet som finns idag géller 130 g/km och
ytterligare krav som hittills fattas beslut om giller krav pa max 95 g/km som inf6rs
fullstéindigt 2021 for personbilar”. Skarpa krav behdvs dven efter detta artal och vi
foreslar att Sverige bor minst driva pa for krav pa 70 g/km till 2025 och 50 g/km
till 2030.

Vi bedomer ocksé att ndr gemensamma métmetoder finns dr det angeldget att
stdlla krav dven pa tunga fordon. Hur sddana krav ska se ut kommer att behdva
utredas.

Vad géller arbetsmaskiner &r forstahandsvalet att reglera klimatpaverkan pa mot-
svarande sétt som for personbilar, genom krav pd hogsta genomsnittliga koldioxid-
utslipp for olika typer av arbetsmaskiner. For att stilla krav pd koldioxidutslapp
pa arbetsmaskiner behdver koldioxidutsldppen per mingd utfort arbete faststillas
men 1 dagsldget finns ingen standardiserad metod for att gora det.

2 ' WSP (2017). Fossilfrihet for arbetsmaskiner.
™ Férordning (EG) nr 443/2009
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Ett alternativ r att gd via forordningen om krav for utsldppsgranser vad géller
gas- och partikelformiga fororeningar samt typgodkénnande av forbrannings-
motorer for mobila maskiner som inte dr avsedda att anvéndas for transporter pa vag
(2016/1628), och dir sétta stringa utslédppskrav pa maskintyper med goda forut-
sattningar for elektrifiering for att pd sé satt driva fram en elektrifiering av dessa.

Ett annat alternativ som foreslds av WSP™ &r att anviinda ekodesigndirektivet”,
vilket d& ligger ndrmast till hands for mindre arbetsmaskiner som i huvudsak ar
tdnkta for privat bruk. Om det blir svart att verhuvudtaget nd en 16sning med
krav s kan ytterligare ett alternativ vara en mérkning av arbetsmaskinernas
“klimateffektivitet”.

Bedbémning och genomférbarhet

Kvantitativa regleringar anses visserligen normalt sett mindre kostnadseftektiva
an ekonomiska styrmedel. Sa linge medlemslidnder av olika skil héller nere driv-
medelsbeskattningen, inte minst for diesel, sa att detta styrmedel inte far verka
fullt ut kan det dock vara svart for tillverkarna att fa 16nsamhet 1 att ta fram fordon
och arbetsmaskiner med visentligt lagre utslapp. Ett enskilt medlemsland kan sam-
tidigt vara en for liten marknad for att sjdlv driva pa utvecklingen genom nationella
styrmedel. Kvantitativa regleringar pa EU-niva kan ddrmed vara motiverade for
att driva pa utvecklingen av fordon och arbetsmaskiner med lagre utslépp. Trafik-
verket bedomer att minskade utsldpp genom fordon anpassade for biodrivmedel
har en relativt hog samhéllsekonomisk kostnad, medan energieffektivare fordon
har en 14g eller rentav negativ samhéllskostnad.”® Det finns internationellt gott om
underlag som visar att utveckling av energieftektivare fordon ar en — f6r hela sam-
hillet och pa lang sikt — mycket lonsam atgérd, dven bortsett fran klimatnyttan,
genom att alla aggregerade framtida brinslekostnader blir ligre”.

Vad giller genomforbarhet sa kriver detta beslut pd EU-niva och ar ddrmed
beroende av andra landers ambitionsnivéer. Detta finns andra linder med hoga
ambitioner, exempelvis har Nederlanderna tidigare aviserat att verka for krav pa
70 g/km 2025 och 35 g/km 2030 {6r personbilar. Férslaget beddms ha stor poten-
tial att minska koldioxidutsldpp men den kriver stor insats inom ett omrade dér
radigheten ligger pd EU-niva.

™ WSP (2017). Fossilfrihet for arbetsmaskiner.
5 Direktiv 2009/125/EG.

7 Trafikverket (2016). Atgirder for att minska transportsektorns utslipp av viixthusgaser — ett
regeringsuppdrag. 2016:111.

77 Se t ex: Richard Smokers Ab de Buck Margaret van Valkengoed. GHG reduction in transport:
an expensive option? Marginal abatement costs for greenhouse gas emission reduction in transport
compared with other sectors. Report. Delft, May 2009; IEA. 2010. Energy technology perspectives
2010. IEA /OECD Cedex Paris.; Teknologi-radet, Uden kul og olie — hvordan? Teknologiradets
rapporter 1/2012. Kdpenhamn 2012; McKinsey. Pathways to a low carbon economy. Version 2

of the Global Greenhouse Gas Abatement Cost Curve. 2009
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Infér ett bonus-malus-system (2.2.7)

Vi bedomer att ett bonus-malus-system for ldtta fordon som styr mot savil energi-
effektivitet som fossilfrihet bor inforas. En utredning om hur ett bonus-malus
system kan utformas har genomforts och remitterats™. Regeringen har presenterat
ett forslag”. Hur vil bonus-malus-systemet uppfyller sitt syfte kommer att behdva
utvirderas regelbundet och justeras. Det har uppmérksammats att exempelvis
gasfordon, som fatt stdd i det svenska systemet, senare siljs utomlands. Om ytter-
ligare styrmedel krivs for att behalla dessa fordon i den svenska fordonsparken
behdver ses Over nir ett bonus-malus-system har inforts.

Vad giller tunga fordon bor ett bonus-malus-system utredas snarast sa att det kan
finnas pa plats nir koldioxidvérden finns tillgédngliga for nya tunga lastbilarunder
2019. Systemet bor dérefter utvecklas successivt, nér data for fler typer av tunga
lastbilar och bussar blir tillgingliga efter hand.

Beddmning och genomférbarhet

I bonus-malusutredningen® beskrivs de samhéllsekonomiska effekterna och
motiven for ett bonus-malussystem och konsekvenserna av det foreslagna
systemet for latta fordon.

Om bonus-malus skulle anvindas pa ett sédtt som i1 praktiken endast mojliggor
forsiljning av noll/lagutslédppsfordon efter ett visst datum kan konsekvenserna bli
betydande. Konsekvenserna paverkas dock av nivan pa den malus som trader in
vid troskelvardet: ju hogre malusen ér, desto mer likt blir systemet ett forbud mot
vissa fordon, medan om malusen sitts nagot ldgre finns fortfarande mdjlighet att
kopa bilar med hoga utslépp till speciella anvindningsomraden déar andra fordon
av nagon anledning &r ett mindre ldmpligt alternativ. Om datumet och gransen for
noll/lagutslappsfordon samordnas med andra lander som diskuterar liknande 16s-
ningar skulle dock biltillverkarna far en stark signal om vilka bilar som kommer
att efterfrdgas framover sa att de kan prioritera att ta fram sddana till detta datum,
vilket skulle underlitta omstillningen. Trafikverket bedomer att minskade utslapp
genom energieffektivare fordon har en lag eller rentav negativ samhéllsekonomisk
kostnad."

For tunga fordon &r konsekvenserna likartade, men diaremot paverkas privatpersoner
endast indirekt da dessa inte koper tunga fordon. I stéllet dr det foretag som akerier
och offentliga verksamheter som bussbolag som frimst paverkas. Méanga kollektiv-
trafikhuvudmain upphandlar redan idag miljéanpassade fordon och skulle ddrmed
sannolikt gynnas av ett bonus-malussystem. Beroende pé hur ett bonus-malus-
system for tunga fordon skulle utformas &dr det mojligt att dkerierna skulle mota
hogre kostnader.

® SOU 2016:33. Ett bonus-malus-system for nya litta fordon.
™ Finansdepartementet, 2017. Ett bonus-malus system for nya létta fordon. Fi2017/01469/S2.
%°SOU 2016:33

81 Trafikverket (2016). Atgirder for att minska transportsektorns utslipp av viixthusgaser — ett
regeringsuppdrag. 2016:111.
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For tunga fordon saknas fortfarande deklarerade virden pé koldioxidutslépp

och bréinsleforbrukning. Metod for detta och krav pa redovisning fran fordons-
tillverkarna ar under utveckling inom EU och antas bli obligatorisk for tunga
lastbilar fran och med 2018. For bussar kommer det sannolikt ndgot &r senare.
Nir detta &r infort och vérden finns tillgdngliga finns mojlighet att infoéra bonus-
malussystem dven for tunga fordon. Utredning om ett sddant system kan paborjas
redan 2017 da utformningen av systemet for deklarering av koldioxidutslépp har
kommit sa pass langt.

Andra beskattningen av férmansbilar och se éver beskattningsreglerna
om drivmedel som férman (2.2.7)

Utformningen av beskattning av forméansbilar har stor betydelse for nybilsforsilj-
ningen och den bor tydligare styra mot lagre utslépp. Ett forslag pa justering av
beskattningen av forménsbilar® har skickats ut pa remiss av Regeringskansliet

1 samband med remissen av ett nytt bonus-malus-system. Enligt forslaget bryts
fordonsskatten ut fran prisbasbeloppsdelen av forméansvéardet vilket far till foljd
att dven formansvéardet paverkas direkt av fordonsskatten och ddrmed far en
koldioxiddifferentiering. Hur vél en sadan éndring av forméansbeskattningen
kommer att styra mot ldgre utslapp kommer att behova utvirderas.

Beskattningsreglerna for drivmedel som anvands 1 formansbilar behdver fortsatt
ses Over da de inte paverkas av regeringens nya forslag. I normalfallet betalar
foraren for drivmedlet och ersétts av arbetsgivaren enligt en schablon vid kdrning
i tjdnsten. Schablonen ar 6,50 kr/mil for diesel och 9,50 kr/mil for andra drivmedel,
vilket innebir att den som kér pa el rentav kan f betalt for att kora i tjinsten. Aven
om detta visserligen blir ett incitament som gynnar elbilar &r det olyckligt att pa
detta sétt gynna okat resande med bil, s om elbilar blir vanligare framéver behover
detta ses Over.

Om arbetsgivaren i stéllet betalar for drivmedlet sa ska foraren skatta for drivmedlet
motsvarande 1,2 ganger drivmedelspriset. Med en marginalskatt pa 50 procent blir
den forarens marginalkostnad ddrmed 1 praktiken bara 60 procent av drivmedels-
priset (och dnnu ldgre med en ldgre marginalskatt). Tidigare utredningar (bland
annat klimatberedningen®) har foreslagit att faktorn ska hojas fran 1,2 till 2 s4 att
en forare med 50 procent marginalskatt far samma faktiska drivmedelskostnad
oavsett om hen kor forménsbil eller privat bil. Ett annat alternativ ar att den sa
kallade komplementsregeln, som mojliggor att arbetsgivaren over huvud taget

kan betala arbetstagarens drivmedel, tas bort.

Bedémning och genomférbarhet

For konsekvensanalys av regeringens forslag hénvisas till Finansdepartements
promemoria*.

%2 Finansdepartementet, 2017. Fériindrad berikning av bilformén. Fi2017/014480/S1
8 Svensk klimatpolitik, SOU 2008:24.
% Finansdepartementet, 2017. Andrad beriikning av bilforman . Fi2017/01480/S1
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En generell beddmning av nuvarande formansbeskattning &r att den innebédr en
kraftig subvention: enligt FFF-utredningen dr forménsvérdet endast 53—70 procent
av den verkliga kostnaden for ndgra vanliga bilmodeller berdknat pa ett 36 manaders
innehav, 40-procentigt restvirde efter 36 ménaders innehav och en korstricka pa
totalt 7 500 mil. Sedan dess har statsldnerintan sjunkit och dirmed ocksa formans-
vérdet som beror pé rintan. Enligt berdkningar fran tjinstebilskonsulten Ynnor® kan
subventionsgraden nu ga dver 70 procent for en vanlig bil i Stockholm. Aven vad
giller drivmedel medfor nuvarande forménsbeskattning som anges ovan att foraren
mdoter en ldgre marginalkostnad for drivmedlet &n om hen betalat drivmedlet sjilv.
Att hoja formansbeskattningen for fordon och drivmedel sé att den upprétthéller det
ursprungliga syftet att likstélla beskattningen av kontant 16n och andra formaner
skulle minska denna snedvridning och ddrmed vara samhéllsekonomiskt effektivt.

Om subventionen av forménsbil skulle avskaffas kan fler vintas att 1 stéllet ta ut
kontant 16n och antingen kopa bil privat eller 19sa sitt transportbehov pé annat
sétt. Om de helt avstar fran egen bil — 4ven om det fortfarande skulle vilja att kora
bil vid behov genom bilpool eller hyrbil — sa leder detta med storsta sannolikhet
till minskad bilkérning och klimatpaverkan. Om de 1 stéllet véljer att kopa en egen
bil beror klimatnyttan pa dennas klimatprestanda i férhallande till den formansbil
de annars hade haft. FFF-utredningen pekade pa att bilar som kops av juridiska
personer 1 snitt har hogre koldioxidutsldpp &n sadana som kops av fysiska personer,
dven om skillnaden minskat over tid.

Regeringens forslag att fordonsskatten bryts ut frn prisbasbeloppsdelen av forméns-
vérdet innebér att formansvardet paverkas direkt av fordonsskatten och didrmed far en
koldioxiddifferentiering. Detta innebér ett incitament for formanstagaren att vilja ett
mer klimateffektivt fordon. Hur incitamentet ser ut beror dock pa hur arbetsgivaren
véljer att utforma sitt erbjudande om forménsbil, om hela kostnaden fors vidare till
arbetstagaren eller om olika schabloner for olika fordon anvinds istéllet.

Dé& forménsbil ar betydligt vanligare 1 hogre inkomstskikt skulle en hojd beskatt-
ning ha en progressiv profil. Arbetsgivarna paverkas delvis genom de arbetsgivar-
avgifter de betalar pa formansvérdet, men 1 forlingningen har de beroende pa
forhandlingsstyrka mdjlighet att lata arbetstagaren bara hela eller delar av detta
genom langsammare l6neutveckling.

Forandringar 1 systemet med formansbeskattning har stor potential att pdverka
efterfrdgan pa fordon sdvil totalt som for olika modeller. Den svenska fordons-
industrin har stor del av sin forséljning till juridisk person och i form av férmansbilar.

Skérpt energi- och koldioxidméarkning av fordon (2.4.10)

I dagsléaget regleras information till konsument om energianvandning och koldioxid-
utslidpp fran nya personfordon genom Konsumentverkets allménna rad (KOVFS
2010:3), som anger att det vid marknadsforing av nya personbilar i reklammaterial
och pé forséljningsstillen bor lamnas information om brénsleférbrukning och
koldioxidutslapp.

¥ http://www.dn.se/debatt/stora-subventioner-for-tjanstebilar-skadar-klimatet/
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Vi foreslar att Konsumentverket far i uppdrag att ta fram foreskrifter som kréver
att latta fordons energianvandning och koldioxidutsldpp ska redovisas vid forsélj-
ning och marknadsforing. Detta blir en forstirkning jimfort med dagens allménna
rad som har problem med efterlevnaden®. Markningen kan utformas med inspiration
fran energimirkningen av vitvaror och andra energirelaterade produkter.

Bonus-malusutredningen®” foreslar att Konsumentverket ges ritt att meddela fore-
skrifter om krav pé att vid marknadsforing av nya personbilar, litta bussar och ldtta
lastbilar ange nivan pa den fordonsskatt som belastar fordonet samt, om fordonet
berittigar till en bonus, storleken pa den. Daremot innehéller forslaget inga krav
pa att de koldioxidutslédpp som ligger till grund for berdkningen av fordonsskatt
och eventuell bonus redovisas.

Enligt FFF-utredningen® dr efterlevnaden av rdden mycket bristféllig, men nir
det ror sig om allménna rad har Konsumentverket sma mojligheter att paverka
efterlevnaden. Mal kan visserligen drivas i marknadsdomstol men om raden
inte bedomts ha f6ljts dr pafoljderna ringa. FFF-utredningen foreslar dérfor att
Konsumentverket far foreskriftsréitt inom omradet.

For att inte ge alltfor spretig information till konsumenten bor fordonens koldioxid-
utslapp samordnas med den metod som ligger till grund for berdkningen av bonus-
malus, men kompletteras med vilka drivmedel fordonen &r certifierade for. Det &r
lampligt att ockséa energianvindningen redovisas sa att konsumenten atminstone
kan ta hdnsyn till energieftektiviteten vid eldrift.

I samband med att Konsumentverket utreder denna fraga kan det ocksa vara lampligt
att se Over om det finns andra aspekter som behover redovisas, sasom till exempel
genomsnittlig korkostnad per mil och rickvidd med el for laddhybrider, samt hur
informationen pa bista sitt ska redovisas for konsumenten sé att denne far goda
forutsittningar for att gora ett medvetet val. Hiar kan dven erfarenheter fran energi-
mirkningen av vitvaror och andra energirelaterade produkter utnyttjas, liksom
overlag frdn nudging som styrmedel.

Beddmning och genomférbarhet

Bonus-malussystemet kan utdver den rena priseffekten bidra till att signalera
en samhéllsnorm om det dnskvérda i att vdlja mer klimatsmarta bilar som kan
paverka konsumenterna preferenser. Denna effekt kan forstarkas om koldioxid-
utslidpp och energianvindning redovisas. I bonus-malusutredningen® refereras
en studie av det franska bonus-malussystemet, D’Haultfoeuille’, som utred-
ningen i detta sammanhang sammanfattar med foljande: ”Forfattarna berdknar
att av den genomsnittliga minskningen av koldioxidutslépp (pa 16 procent) stir

8 SOU 2013:84 Fossilfrihet pa vég.
¥ SOU 2016:133 Ett bonus-malus-system for nya litta fordon.
%8 SOU 2013:84 Fossilfrihet pa vig
¥ SOU 2016:33. Ett bonus-malus-system for nya litta fordon.

% D’Haultfoeuille, X. med flera, Disentangling sources of vehicle emissions reduction in France:
2003-2008, 2015, Working Paper.
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brénslepriserna for 13 procent, priseffekten av bonus—malus for 14 procent och
miljomérkningen for 13 procent, medan bonus-malus-systemets paverkan pa kon-
sumenternas preferenser vad géller miljon star for den storsta delen, 27 procent
(6vriga oforklarad del star for 33 procent).”

D4 bonus-malusutredningen foreslar att 1atta fordons bonus respektive malus
(fordonsskatt) ska redovisas vid forséljning och marknadsforing torde merkostnaden
for att i samma sammanhang dven redovisa energianvindning och de koldioxid-
utslapp som ligger till grund for detta vara marginell.

Optimalt skulle méirkningskraven genomforas samtidigt som kraven pa mérkning
av bonus-malus, men med tanke pa att detta redan idag giller som allménna rad
borde det inte vara nagra problem att i efterhand géra om raden till foreskrifter.

Utdka mojligheten att inféra miljézoner (2.3.1)

Milj6zon ar en bestimmelse om vilka utsldppsklasser som ska tilldtas inom ett
omrade. Beslut om att utse ett omrade till miljozon fattas av kommunen. Transport-
styrelsen har foreslagit tvd nya miljézoner’, varav den hogsta (klass 3) omfattar
bade litta och tunga motorfordon. For att fa framfora fordon dér ska litta fordon ha
utsldppsklass el eller drivas med vétgas, tunga fordon ska drivas pa el, vitgas eller
elhybrid som uppfyller Euro VI. Milj6zon klass 2 omfattar personbil, létt lastbil
och latt buss och kraver en hog miljoklass for forbranningsmotorer.

Vi anser att trafikforordningen® behdver dndras sd att kommuner ges mojlighet att
infora miljozoner efter konsekvensanalyser. Vid sidan av miljozoner for vigfordon
kan det ocksa dvervigas att ge kommuner mojlighet att inrdtta miljézoner for
arbetsmaskiner.

Beddmning och genomférbarhet

De samhillsekonomiska konsekvenserna av Transportstyrelsens forslag till nya
miljézoner for litta fordon framgar av myndighetens utredning™. Forslaget &r
remitterat och remissvaren inkomna. Forslaget i sin helhet och remissvaren finns
att ta del av genom denna lank: http://www.regeringen.se/remisser/2016/12/
remiss-av-transportstyrelsen-rapport-miljozoner-for-latta-fordon/

Om miljozoner for arbetsmaskiner skulle inféras kan det ge 6kade kostnader for
de foretag som dger maskinerna, savida inte lagre driftskostnader vager upp hogre
kapitalkostnad och denna besparingsmdojlighet inte uppméarksammats. Dessa dkade
kostnader fors 1 hogre eller lagre grad vidare till bestédllarna, som kan vara offent-
liga (till exempel kommuner och Trafikverket) eller privata (till exempel privata
byggherrar). For att driva pa en utveckling mot hybridisering och eldrift av arbets-
maskiner kan det dock vara effektivt att rikta in sig mot arbetsmaskiner 1 stiader, dels
da minskningar av buller och luftféroreningar kan ge storre nytta dér fler drabbas

°! Transportstyrelsen (2017). Miljézoner for litta fordon. Dnr TSV 2015-4545.
%2 Trafikforordning (1998:1276).
% Transportstyrelsen (2017). Miljozoner for ltta fordon. Dnr TSV 2015-4545.
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an till exempel i skogsbruket och dels da forutsittningarna for elforsorjning
torde vara béttre for arbetsmaskiner som anvénds under avgransade omraden. Da
manga arbetsmaskiner i stadsmiljo ingar i upphandlade verksamheter kan &ven
upphandlingskrav vara ett alternativt styrmedel, &ven om det inte blir fullt sa hel-
tackande vad géller maskiner som omfattas, men 4 andra sidan kan omfatta ett
storre geografiskt omrade dn de mer centrala omrdden som kan ténkas omfattas
av miljozonsbestimmelser.

I Transportstyrelsens uppdrag om miljozoner for ldtta fordon 6vervédgdes dven att
inkludera mobila maskiner 1 bestimmelserna, men myndigheten valde att inte géra
det, bland annat for att maskinerna till stor del inte forekommer 1 végtrafikregistret.

Enligt Trafikverket dr det bara de arbetsmaskiner som ska kdras regelbundet pa
allmén vig och som gér dver en viss hastighet som registreras i vagtrafikregistret.
Det innebdr att ett stort antal inte registreras i vigtrafikregistret.

Det finns idag ingen “miljoklassning” for mobila maskiner, utan det &r maskinernas
motorer som har krav pa emissioner och certifieras enligt bestimda testmetoder.
Idag dr motorer med en effekt mellan 18 kW och 560 kW pa ndgot sitt reglerade
och med infoérandet av férordning (EU) 2016/1628 kommer samtliga effektband
att regleras med avseende pa partiklar och vissa gasformiga utslapp. Koldioxid-
utslapp dr dock ingen parameter som regleras.

Utslappsklasser el och hybrid fér arbetsmaskiner (2.3.1)

Vi bedomer att det finns behov att skapa sirskilda utsliappsklasser; el och hybrid,
for arbetsmaskiner. Det finns flera syften for detta. Dels behdvs det om miljozoner
for arbetsmaskiner skulle inforas senare. Det skulle ocksé innebéra att det ar
enklare att stilla krav vid exempelvis upphandling.

For att underlétta uppfoljning och for att stilla krav pa arbetsmaskiner som ar
elhybrider, laddhybrider eller batteridrivna, behover regeringen skapa sérskilda
utsldppsklasser for dessa 1 forordningen (1998:1709) om avgaskrav for vissa
forbranningsmotordrivna mobila maskiner.

Vi foreslar att Transportstyrelsen far i uppdrag av regeringen att utreda och om
lampligt lamna forslag pa éndringar i forordningen (1998:1709) om avgaskrav
for vissa forbranningsmotordrivna mobila maskiner s att elhybrider, laddhybrider
och batteridrivna arbetsmaskiner ges egna utslappsklasser.

Beddmning och genomférbarhet
Nya utslidppsklasser ar inget styrmedel i sig utan bara en atgard som mojliggor
andra styrmedel.

Det finns en svérighet i hur dessa klasser ska definieras och hur det ska hanteras
1 registret. Att definiera helt elektrifierade arbetsmaskiner dr sannolikt l4ttare dn
olika typer av hybrider, dér en rad gransdragningsproblem kan uppsta.

45



Fordon, farkoster och arbetsmaskiner nyttjas
energieffektivt

For att uppnd ett energieffektivt nyttjande (handhavande) av fordon och arbets-
maskiner behdver befintliga fordon och arbetsmaskiner framf6ras sd energieffektivt
som mojligt, exempelvis vad géller hastighetsefterlevnad och sparsam korning.

Skéarp och utvidga EU-férordningen om dack (2.6.5)

Diéck svarar for 20 procent av fordonens brinsleférbrukning och de mest energi-
effektiva ddcken beriknas minska forbrukningen med upp till 10 procent™.

Det finns krav pd EU-niva om energimérkning av dédck och de dterfinns i en
EU-forordning®. Syftet med méirkningen ér att gora det enklare for konsumenten
att gora ett mer klimatsmart val. Vi anser att Sverige fortsatt bor driva pé utveck-
lingen av energimérkning av dick, samt att kraven pd ddckmaérkning utvidgas
till att &ven omfatta vinteregenskaper som sno- respektive isgrepp.

Sparsam kérning (2.4.11)

Det finns potential att minska energianvindningen genom att nyttja befintliga
fordon och arbetsmaskiner mer energieffektivt genom sparsam korning och
minskad tomgingskdrning. Sedan 2008 finns krav pd sparsam korning 1 alla kor-
kortsbehorigheter inom végtrafik och pa lang sikt kommer dérfor samtliga forare
att ha genomgatt utbildning 1 sparsam korning. For maskinforare finns inte detta
krav och vi foreslar att regeringen fattar beslut om att sparsam koérning ska vara
ett obligatoriskt moment vid examination av maskinforare. I detta ingar dven att
informera om att utifrdn perspektivet att minska energianvandningen dr tomgangs-
korning av moderna dieselmotorer oldmpligt.

Beddémning och genomférbarhet

Vad giller genomforande av utvecklingen av energimérkning av dick kan Energi-
myndigheten gora det inom befintliga uppdrag som ansvarig myndighet i Sverige
for genomforandet och marknadskontroll av energiméarkningen av diack. Beslut
behover dock fattas pd EU-niva.

Sparsam korning dr direkt lonsam vid tillampning. Nya forare betalar inget extra
for utbildning och examination i just sparsam koérning. Daremot innebér utbildning

1 sparsam korning av befintliga forare en extra kostnad. Denna kostnad sparas in i
minskade brinslekostnader. Enligt Trafikverkets effektsamband &r branslebesparingen
ca 10-15 procent vid utbildningstillféllet och 4,5 procent bedoms kvarstd som
langsiktig effekt®. Om motivationshdjande atgirder och regelbunden uppfoljning
genomfors kan den l&ngsiktiga effekten bli storre.

% http://www.energimyndigheten.se/energieffektivisering/hemmet/energimarkning/dack2/dack/
* EG nr 1222/2009.

% http://www.trafikverket.se/contentassets/c617f5a387d845b9a294b62 1d92faf82/filer/kapitel 4
effektiv_genomf av resor o transp l.pdf
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Hallbar produktion och atervinning

For att 0ka effektiviteten i styrmedel som syftar till att minska utslédppen fran
fordon behdver dven skillnader i utslépp vid tillverkning, underhéll och skrotning
beaktas. I takt med att vaxthusgasutsldppen fran anvéindningen av fordonen minskar
kommer utsldppen i samband med tillverkning fa allt storre betydelse. I dag 4r dessa
vixthusgasutslipp i allmadnhet betydligt hogre vid tillverkning av rena elfordon
och brinslecellsfordon &n for konventionella fordon med en forbranningsmotor,
framst pa grund av de utsldpp som uppstar vid tillverkningen av batteriet, brinsle-
cellen och dess ingdende material.

De krav som stélls pa atervinning av fordon baseras i dag pa fordonets vikt och ar
inte specifikt inriktade pa att atervinna sallsynta metaller fran bland annat batterier.

Forslaget 1 detta avsnitt syftar till att minska produktionens bidrag till fordonets
totala klimatutsldpp, emissioner, energi- och resursanviandning.

For att &stadkomma hallbarare produktion av fordon och arbetsmaskiner kravs
battre livscykelanalysbaserade underlag for framtida policys och produktionsval
samt vl fungerande atervinningssystem.

Utveckla livscykeldata fér fordonsproduktion och fordonséatervinning (2.4.12)

En viktig insats &r att 6ka kunskapen om miljobelastning vid produktion och éter-
vinning av fordon. Vért forslag ar darfor att bygga upp en databas med livscykel-
data (LCA-data) for fordonsproduktion/atervinning. Denna databas skulle sedan
kunna anvéndas vid utformning av styrmedel exempelvis EU:s utsldppskrav, bonus-
malus-system och upphandlingskrav. Databasen skulle ocksa kunna anvindas som
underlag for att utveckla atervinningen och stélla tydligare krav pa dtervinning av
speciellt LCA-belastande fordonsdelar eller material.

Beddmning och genomférbarhet

Nyttan av detta kommer 1 forsta hand dd informationen anvénds i styrmedel
eller for att forbéttra atervinningssystemen, medan kostnaden for att samla in
och redovisa informationen uppkommer tidigare. Nér informationen anvinds i
styrmedel bedoms detta kunna ge hog klimatnytta, samt nytta for andra miljomal.
Forslaget har hog genomforbarhet da arbetet kan paborjas omedelbart av Energi-
myndigheten med stod av Trafikverket, Transportstyrelsen och Naturvardsverket.
Sverige har ett hogt anseende inom miljoomradet och dessa objektivt framtagna
data bedoms kunna f4 en god spridning internationellt.

Ytterligare forslag som overvagts

Fler forslag &n vad som kom med i den strategiska planen diskuterades under arbetets
géng gillande omradet energieffektiva och fossilfria fordon och farkoster. Vissa
forslag kan bli aktuella langre fram, vid en revidering av den strategiska planen.

I Tabell 2 presenteras de forslag som inte lyftes in i den strategiska planen. En kort
beddmning beskriver orsaken till detta.
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Tabell 2. Ytterligare forslag som dvervagts inom omradet energieffektiva och

fossilfria fordon och farkoster

Férslag

Beddmning

Sverige och EU har en LCA-baserad klassning av
fordon och arbetsmaskiner dar aven miljébelast-
ningen fran sjélva produktionen ingér.

Forslaget beddms ha hdg klimatnytta men séamre
genomforbarhet da det kravs att mer utvecklade
livscykeldata finns. Forslaget togs inte med i den
strategiska planen men kan bli intressant nar mer
data finns.

Fungerande system for atervinning/-anvandning av
komponenter.

Forslaget beddms ha hdg klimatnytta men sémre
genomforbarhet da det kravs att mer utvecklade
livscykeldata finns. Forslaget togs inte med i
strategiska planen men kan bli intressant nar
mer data finns.

Riksdagen beslutar om ett sérskilt stdd till elbilar
och laddhybrider fér glesbygdsbor, helst i form av
rabatterad leasing av sadana bilar, i andra hand
genom en sarskild glesbygdskomponent i bonus-
malus som ger en forhojd bonus for glesbygdsbor
i de Oversta segmenten.

Detta forslag beddmdes som inte aktuellt i detta
lage, det kan bli aktuellt i ett senare skede om
styrmedel som kraftigt héjer drivmedelskostnaderna
infors.

Lampliga mal for nya fordons koldioxidutslépp,
antingen som genomsnitt for de fordon en tillverkare
séljer i Sverige eller som en maxgrans for alla modeller
inom respektive kategori, behdver utredas. Dessa
skulle sen bli styrande fér utformningen av andra
styrmedel som inte minst bonus-malus, samtidigt
som de genomsnittliga koldioxidutslappen kan
anvandas som indikator for utfallet for dessa
styrmedel. Som minimum bér detta innebéra att
Sverige ska klara de krav som géller fér EU i genom-
snitt, men precis som Norge' och Nederlanderna?
bor Sverige kunna ga langre &n sa.

Beddmningen ér att ett sadant mal forst blir
styrande om det kopplas till andra styrmedel

som bonus-malus, och att sddana styrmedel kan
utformas med en hdg ambitionsniva &ven utan ett
uttalat mal for fordonsforsaliningen i Sverige. Om
det beddms att detta skulle 6ka tydligheten sa
skulle ett sadant mal dock kunna évervagas i ett
senare skede, beroende pa utvecklingen.

Riksdagen beslutar att lagen (1957:259) om ratt

for kommun att ta ut avgift for vissa upplatelser av
offentlig plats, m.m &ndras sa att kommuner kan
differentiera p-avgifter utifrdn fordons miljdegenskaper
och till exempel ha héga p-avgifter for konventionella
fordon i kansliga omraden men en lagre niva eller
ingen avgift alls for tysta och emissionsfria fordon.

Forslaget togs inte med i den strategiska planen
déa andra forslag som lyftes, sdsom utredning

om statlig parkeringsskatt, utreda méjligheten for
kommuner att inféra gréna res- och transport-
planer och en Gversyn av hinder i regelverk for att
framja innovativa transportldsningar, kan sagas
ge effekter som &ven adresserar en férandring

av parkeringsutbud- och avgifter generellt. Darfér
beddémdes detta forslag inte ge nagon ytterligare
effekt.

Ansvarig myndighet tar fram utvecklad och
uppdaterad statistik for arbetsmaskiners energi-
anvandning och utsléapp.

Att fortsatta utveckla statistik &ar valdigt viktigt.
Forslaget togs dock inte med i strategiska planen
da det ar ett fortldpande arbete som pagar pa
ansvariga myndigheter.
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Férslag

Beddmning

Efterlevnad av befintliga hastighetsgranser minskar
utsléappen av koldioxid. Eftersom de absolut storsta
koldioxidutslappen fran inrikes transporter kommer
fran vagtrafik avgransas beskrivningarna dit. Av den
Okning av utslappen som hastighetstvertradelser
ger star tunga vagfordon for en tredjedel. Detta &ar
betydligt mer &n deras andel av trafikarbetet. Bade
effekten av sénkta hastigheter och hastighets-
efterlevnad gér att mata pa det statliga vagnatet.
Detta genom féljande insatser:

Fler ATK: Trafikverket och Polismyndigheten beslutar
om gemensam Okad satsning pa fler Automatiska
trafiksdkerhetskameror (ATK). Trafikverket behdver
prioritera arbete med att utse platser och montera
kameror och Polismyndigheten behéver mojliggora
for Okad arendehantering. Detta maste ske i sam-
verkan for att fler ATK ska komma ut pa vagarna.

Okad polisdvervakning: Polismyndigheten dkar
trafikdvervakningen pa vagarna.

Utred mojligheten till att anpassa infrastrukturen
till 1agre hastighet

For god hastighetsefterlevnad och respekt for regel-
verket behdver utformning av vagen harmonisera
med hastighetsgransen. Riktade insatser for att
anpassa vagar till géllande hastighet som exempel-
vis avsmalning av korfalt samt kurvor.

Fragan om hastighet pa vagnatet &r viktigt, men
dessa forslag togs inte med i den strategiska
planen pa grund av att inriktningen for hastighets-
systemet pa statliga vagar beslutas i samband
med infrastrukturplaneringen och Nationell plan
for transportsystemet. Darmed hanteras fragorna
i det arbetet.

Angéende forslaget om ytterligare ATK sa har
Trafikverket och Polisen ett samarbete inom ATK
och Trafikverket satter upp nya kameror varje ar.
Darmed beddms atgéarden genomféras anda.

Trafikverket minskar trafikens koldioxidutslapp som
orsakas av vagarnas utformning.

Trafikverket har ett pagéende arbete med att
berékna och minska klimatpaverkan fran infra-
strukturen. | utvecklingsplanen ligger aven att
inkludera trafikens effekter och darmed beddms
atgarden genomforas anda.

Fordonsforsakring utifran hastighet: Det finns
mdjligheter for forsékringsbolag att prissatta risken
for hastighetsrelaterade olyckor om bra data skulle
vara tillganglig om férarens hastighet i forhallande
till géllande hastighetsgrans.

Atgérden prioriterades inte da det framst ar en
fraga for forsakringsbolagen. Atgarder i den
strategiska planen fokuserar framst pé vad den
offentliga sektorn kan géra.

' I Norge foreslas ett mal om att alla nya personbilar, stadsbussar och latta lastbilar ska ha nollutslapp fran
2025 samt att 75 % av nya tunga varudistributionsbilar och 50 % av nya lastbilar ska ha nollutslapp fran
2030 (http://www.tu.no/artikler/fossilbilene-skal-fases-ut-i-2025/347825).

2 Nederlanderna har ett mél att alla bilar som saljs fran 2035 ska ha vara klimatneutrala (well-to-wheel) om
de drivs med ratt bransle. | ett positionspapper om framtida CO,-krav pé personbilar anges att detta skulle

kunna motsvara 10 g CO,/km.
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Bilaga 4 Effektkedjor om fornybara
drivmedel

Sverige har goda forutsittningar att 6ka andelen fornybara drivmedel i transport-
sektorn. 2016 var andelen fornybara drivmedel i vigtransportsektorn 19 procent”’
och for att 6ka anvindningen av fornybara drivmedel ytterligare behdver alla steg
1 kedjan frimjas.

Detta innefattar att frimja 6kad produktion av hallbara férnybara drivmedel och
att stotta framvixten av tillrdckliga distributionsmdjligheter for fornybara driv-
medel. Dessutom behdver anvindning av fornybara drivmedel frdmjas, det giller
bade de biodrivmedel som kan blandas direkt i konventionell bensin och diesel
samt de rena och hoginblandade fornybara drivmedel som kraver andra fordon 4n
de konventionella. Det dr dven viktigt att 6ka kunskapen i samhéllet om fornybara
drivmedel och dess egenskaper.

Detta avsnitt tar upp dessa omraden, med fokus frimst pa végtrafik och arbets-
maskiner. Férnybara flygbrinslen tas upp i en delrapport om luftfart™ och fornybara
drivmedel for sjofart i en delrapport om sjofart™.

Utbyggd infrastruktur for fornybara drivmedel

I detta avsnitt behandlas all infrastruktur for fornybara drivmedel och fordons-
typer framst for viagfordon.

Fornybara drivmedel som inte hor till de sa kallade ”drop-in” drivmedel som kan
blandas direkt i konventionell bensin och diesel krdver en separat infrastruktur.
For att initiera ett skifte fran konventionella fordon ar det viktigt att fA till stdnd en
kritisk massa av ’tankmojligheter”. P4 langre sikt méste en konsekvent planerings-
process av etablering av infrastruktur for fornybara drivmedel pa bekostnad av
fossila drivmedel mojliggoras.

Dagens infrastruktur for alternativa drivmedel, det vill siga EU-begreppet alternativa
drivmedel som betecknar annat dn oljeprodukter som bensin och diesel, beskrivs 1
”Sveriges handlingsprogram for infrastrukturen for alternativa drivmedel i enlig-
het med direktiv 2014/94/EU”'™. 1 detta handlingsprogram beskrivs infrastrukturen
for de av EU utpekade alternativa drivmedlen samt utdver dessa, de fornybara
drivmedel som har en betydande spridning 1 Sverige. Drivmedel som etanol och

7 BS 2017:1. Transportsektorns energianviindning 2016
% ER2017:14. Luftfartens omstillning till fossilfrihet.
% ER2017:10. Sjdfartens omstillning till fossilfrihet.

19 Sveriges handlingsprogram for infrastrukturen for alternativa drivmedel i enlighet med direktiv
2014/94/EU, Bilaga till Protokoll II 8 vid regeringssammantrdde den 17 november 2016,
N2016/07176/MRT m.fl.
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specifikt infrastrukturen for E85 och ED95, biodiesel och dess infrastruktur,
fordonsgas, el samt vétgas beskrivs 1 handlingsprogrammet.

El till fordon och farkoster skiljer sig fran de existerade infrastruktursystemen

for flytande och gasformiga drivmedel. Aven om det finns ett behov av att ladda
under langre resor, ldangs med transportkorridorer, dr den grundldggande principen
att man laddar medan fordonet dnda ar stationdrt. Betydelsen av detta blir mest
tydlig i fallet med végfordon, och i huvudsak latta vigfordon. Dessa forutsétts
framforallt ladda pa den plats dir de ar parkerade en langre tid, till exempel vid
hemmet under natten eller vid arbetsplatsen och utdver det ha ett begréansat behov
av andra laddmojligheter med undantag dé fordonet ska anvindas for ldngre resor.

For tunga fordon som kor langre strackor ér batterier inte ett alternativ med dagens
teknik. Daremot dr ERS (Electric Road Systems, dven kallat elvdgar) en mojlighet
i en ndra framtid. ERS kan, 1 ett utbyggt system, dven 1 ett langre tidsperspektiv
vara ett alternativ for latta fordon for att halla nere fordonens batteristorlek.
Elektrifiering av fordon och farkoster bidrar till en forbattrad nédrmiljo med
minskade utsldpp och bullernivéer, vilket starkt kopplar till miljokvalitetsmalen
om begrinsad klimatpaverkan, frisk luft och en god bebyggd miljo.

Planer till stéd for infrastruktur fér férnybara drivmedel (2.1.10)

Det finns stod for utbyggnad av infrastruktur for fornybara drivmedel i dag. Dessa
inkluderar bland annat Klimatklivet'"' och Landsbygdsprogrammet'®. Det finns
daven EU-medel for utbyggnad av infrastruktur for fornybara drivmedel. I nuldget
foreslas ingen ny stodform men det kommer krivs viss statligt finansiering i nagon
form for att fa till andamaélsenlig infrastruktur for fornybara drivmedel.

Policyfragor rérande infrastruktur for fornybara drivmedel behandlas idag pa béde
regional och lokal nivé, ndgot som gor ansvarsfordelningen otydlig, dessutom
riskerar frigorna att hamna mellan tva ansvarsomraden — transport och energi'® '™
Overgripande transportfragor behandlas pa regional niva av landstingen medan
energifragor och den tillhérande fysiska planeringen beslutar enskilda kommuner
om. Policyutformning riskerar darfor att sakna nédvandig forankring for att moj-

liggora att man nar de mal som har upprittats for respektive omrade.

Liansstyrelsen tar regelbundet fram energi- och klimatplaner for sina respektive
lan. Dessa tar ett samlat strategiskt grepp om regionen, men &r endast vigledande
for beslutsfattare pa lokal och regional nivd. Kommuner skall enligt PBL upprétta
oversiktsplaner for titorter och landsbygdsplaner for mindre samhéllen, vilka
utgdr den ldngsiktiga planeringen for utvecklingen av bebyggelse och tillhdrande
infrastruktursystem, s& som till exempel vatten, bredband och fjarrvarme. Redan

1% Naturvardsverket, Stéd till lokala klimatinvesteringar.
12 Jordbruksverket, Stdd och erséttningar for att utveckla landsbygden.

19 Fallde M, 2011. Milj6 i tanken?: Policyprocesser vid vergéngen till alternativa drivmedel i
kollektivtrafiken i Linkoping och Helsingborg 1976-2005, Linkdping Studies in Arts and Science.

1% Qlsson et al. 2015. Bridging the implementation gap: Combining backcasting and policy
analysis to study renewable energy in urban road transport. Transport Policy; 37; 72-82.
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idag passerar kommunernas Oversiktsplaner lansstyrelsen for ett granskningsyttrande
och det lénsstyrelsen granskar ir till exempel skydd av riksintressen och mdjlig-
heterna for klimatanpassning. En kommunal plan som inte uppfyller kraven kan
bli sanktionerad och foljaktligen revideras. I denna iterativa process skulle dven
arbetet med infrastruktur for fornybara drivmedel kunna inkluderas.

Viért forslag &r att arbetet med regionala energitillforselplaner bér genomforas pa
regional niva och i dialog med kommunerna. Arbetet med de regionala planerna
foreslas genomforas med underlag fran och i samrdd med Energimyndigheten och
Trafikverket. En regional energitillforselplan skulle d&ven ta hdnsyn till potentialen
av inblandning och férnybara komponenter av bensin och diesel som kan integreras
1 befintlig infrastruktur. Darfor dr bibehallande av befintlig infrastruktur for vissa
drivmedel ocksd nédvandigt. Vilken samlad infrastruktur som bedéms behovas
behover utvirderas med jamna mellanrum.

Energimyndigheten har i dag det nationella samordningsansvaret for laddinfra-
struktur'®. Vi foreslér att detta uppdrag utdkas till att inkludera alla fornybara driv-
medel. Att se over vilket behov som finns av stdd for utbyggnad av infrastruktur
for fornybara drivmedel och hur det i sé fall ska se ut behover goras ldngre fram,
och kan vara en del av det nationella samordningsansvarets uppgifter.

Beddmning och genomférbarhet

En 6kad samordning av regional och lokal niva skulle innebédra en utveckling av ett
infrastruktursystem som blir mer &ndamalsenligt och som skulle innebéra att man
langsiktigt tillgéngliggdr fornybara drivmedel. Den regionala energitillforselplanen
revideras forslagsvis pd samma sétt som den nationella transportplanen, vilket
mojliggor foljsamhet av marknadsutvecklingen av fordonen pé ett fordelaktigt sétt.

Kommunernas suverénitet dr en grundliggande princip av det kommunala sjélvstyret
och darfor ar det viktigt med samarbete och en samsyn kring hur infrastruktur-
systemet for fornybara drivmedel ska &ndamalsenligt expandera, bade for regionen
och for resten av Sverige, och mojliggora resor bade lokalt, regionalt och nationellt.

Fortsatt pagaende arbete med elvagar (2.1.7)

Elvégar ér ett sitt att ordna distributionen av fornybart drivmedel (el) genom att
befintlig vaginfrastruktur anpassas for att kunna forse fordonen med el under drift.
Trafikverket driver, med stod av Vinnova och Energimyndigheten, en innovations-
upphandling'® av tekniker for elviagar. Tva olika projekt demonstreras for nér-
varande. Vi bedomer att arbetet med att utveckla elviagar bor fortsitta. Uppdraget
till Trafikverket att bista utvecklingen bor fortydligas av regeringen. Forutom den
kunskapsinsamling som sker nir tvé olika tekniker testas, kridvs framtagande av
standarder for elvdgar och fordon samt Gversyn av regelverk for att undanrgja hinder.

19 Regleringsbrev for budgetéret 2015 avseende anslag 1:18 Klimatinvesteringar i kommuner
och regioner.

19 http://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/upphandling/Leverantorsinformation/Elvagar/
Om-projektet-elvagar/
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Om elvégar ska fortsatta utvecklas behdver den nationella transportplanen for
infrastruktur, utover dagens infrastruktur, d&ven innehélla planering f6r utbyggnad
och finansiering av elvdgar. Nér det sker och 1 vilken form bor framkomma idet
pagaende arbetet med elvigar.

Beddmning och genomférbarhet

Atgirden ska leda till energieffektiva 16sningar med l4ga utslépp av vixthusgaser
och bidra till att uppfylla miljokvalitetsmédlen Begriansad klimatpdverkan, Frisk
luft och God bebyggd miljo.

Preliminédra bedomningar pekar pa att elvigar bidrar till minskad anvdndning av
fossil energi, skapar forbéttrade forutséttningar for svensk industri, samverkar
med jarnvagsinfrastrukturen under en kritisk utbyggnads och/eller underhallstas
till en 1&g kostnad, okar transportflexibiliteten genom att anvédnda befintlig struktur
med 6kad effektivitet samt ger ett minskat beroende av importerade energibérare.
Det finns behov av att 6ka kunskapen om olika effekter av elvdgar och det pagar
forskning inom detta omrade'”’.

Elvégar dr under sin forsta demonstrationsfas pa allmén vég i Sverige och en
erfarenhets och kunskapsbas fran dessa forsok som kan std som grund for beslut
om vidare utbyggnad forvintas under forsta delen av 2018. Om f6rsoken faller
vél ut spas dérefter tekniken/teknikerna kunna byggas upp relativt snabbt {or att
mota eventuella beslut om kommersiell forsoksdrift vilket troligen &r nésta steg.
Troligen kan sidana satsningar komma att bli aktuella runt 2019.

Viktigt for att det i forlingningen ska vara mojligt att implementera ERS-tekniken'®
ar att det skapas ett fortroende for denna hos potentiella anvandare och att staten
ger signalen att man avser satsa pa detta under en léngre tid for att investering i
fordon ska vara l6nsam.

Okad produktion av féornybara drivmedel

Detta avsnitt behandlar atgiarder for att 6ka produktionen av fornybara drivmedel
1 Sverige. D4 avsikten ar att i hog utstrackning anvénda svensk ravara bor produk-
tionen utga fran ravaror som finns tillgdngliga i stora volymer i Sverige, framst
fran skogs- eller jordbruk, sdsom lignocellulosa och olika typer av lignocellulosa-
eller ligninbaserade avfall eller restprodukter. Detta avsnitt behandlar inte 6kad
produktion av fornybara drivmedel fran livsmedelsravaror eller fett/oljebaserade
restprodukter/avfall.

Utred ett investeringsstdd for produktion av férnybara drivmedel (2.2.8)

For att fa till stdnd det tekniksprang som krévs for en storskalig produktion av
fornybara drivmedel fran restprodukter fran jord- och skogsbruk behdver ett
investeringsstod inforas for introduktion av nya tekniker for produktion av forny-

17 https://www.viktoria.se/projects/research-and-innovation-platform-for-electric-roads
1% ERS stér for Electric Road Systems, dven kallat elvigar.
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bara drivmedel frén lignin och lignocellulosa. Stodet syftar till att minska risken for
foretag som ar forst med att investera i en ny teknik. P4 sé sitt ges forutséttningar
for att den 6kande efterfragan pa fornybara drivmedel som reduktionsplikten
driver fram kan mdtas med drivmedel frén héllbart producerade svenska ravaror.
For att kunna gora det behover utformningen fortsatt utredas. En del av utredningen
ar att se over lampligheten att sétta nationella mal f6r produktion av férnybara
drivmedel.

Detta forslag kan leda till 6kad produktion av férnybara drivmedel som kan
anvéndas for vigtrafik, sjofart och luftfart.

Utredningen kan till exempel behandla f6ljande fréagor:

* Vem ska kunna fa stod och hur fattas beslut om vem som far stod?
+ Ar en begrinsad budget avsatt for stodet?
» Vilka principer ska gilla for att f stod och hur stort ska stodet vara?

» Ska stddet vara i relation till anliggningens kapacitet eller bara till kost-
nad? Ar bara fornybara drivmedel av intresse eller kan det ocksé rora sig
om exempelvis fornybara plaster och kemikalier?

* Hur hanteras anldggningar som producerar flera produkter?

* Behovs olika stodnivaer for olika utvecklade tekniker kopplat till langsiktiga
potentialer med mera?

* Behovs olika stddnivéer for olika ravaror, kopplat till andra nyttor/
externaliteter som inte hanteras av andra styrmedel?

* Finns avsittning for produkten, det vill sdga vad sager tillverkarna av
fordon, farkoster och arbetsmaskiner?

Beddmning och genomférbarhet

Stod till forskning och marknadsintroduktion av nya tekniker brukar motiveras
utifrdn marknadsmisslyckanden som medfor att den samhillsekonomiska nyttan
overstiger den foretagsekonomiska. Nar en aktor utvecklat en ny teknik sa kan
den nyvunna kunskapen i hogre eller ldgre grad komma andra aktorer till del,
som dock sluppit de kostnader och risker som forknippats med utvecklandet av
tekniken. I takt med att en ny teknik byggs ut sjunker ofta kostnaden for tekniken
pa grund av ldreffekter, vilket gor att det kan vara samhéllsekonomiskt motiverat
att gynna teknik som &r dyr idag for att den ska bli billig imorgon. Det dr dock svért
att forutse vilka tekniker som kommer att vara mest konkurrenskraftiga pa en
framtida marknad. Marknaderna for fornybara drivmedel &r i princip alltid skapade
med ndgon form av styrmedel och den exakta utformningen av dessa styrmedel-
system &r avgorande for vilka tekniker och rédvaror som ar mest gynnsamma.

Jamfort med stéd som gynnar produktion overlag kan ett investeringsstod som
gynnar utvecklingen av ny teknik alltsa vara samhallsekonomiskt fordelaktigt. |
det fall det finns andra externaliteter forknippade med viss produktion, till exempel
om vissa ravaror ger extra miljonyttor (kadmiumrening, biologisk mangfald och
dylikt), kan det vara samhéllsekonomiskt motiverat att gynna dessa d&ven om de
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inte bidrar till utveckling och spridning av ny teknik. I praktiken kan det dock vara
svért att identifiera dessa révaror pa ett traffsidkert och littadministrerat sétt.

Anlédggningar for nya fornybara drivmedel kan kosta flera miljarder. Beroende pa
stodets utformning kan dirfor kostnaderna for staten bli hoga. A andra sidan kan
stodet bidra till nya arbetstillfallen i Sverige om importerade drivmedel ersatts
med inhemskt producerade.

Givet att efterfragan pd fornybara drivmedel styrs med andra styrmedel, sdsom
reduktionsplikt och/eller skattenedséttningar, véntas ett investeringsstod inte
ndmnvért pdverka mingden fornybara drivmedel som anvénds utan i forsta hand
sammansittningen av dessa fornybara drivmedel till forman for inhemska for-
nybara drivmedel fran framfor allt skogsravara. Detta kan visserligen innebéra
utmaningar for miljomélet Levande skogar, men a andra sidan bidra positivt till
generationsmalets del om att inte orsaka 6kade miljo- och hélsoproblem utanfor
Sveriges grianser. Forutsatt att den svenska skogsvardslagstiftningen satter till-
riackligt strikta ramar for hur uttaget i skogen fir ske sé bor den sammantagna
miljoeftfekten vara positiv.

Sannolikt maste en méngd detaljfragor kring stodets utformning utredas. Det &r
osidkert hur stort stod som ar realistiskt att fa finansiering for. EU:s statsstodsregler
kan vara ett potentiellt hinder och hdnsyn maste tas till detta vid utformning av
stodet.

Oka stédet till demonstration av nya tekniker fér produktion av férnybara
drivmedel (2.2.9)

Stodet till demonstration av nya och effektiva tekniker for produktion av fornybara
drivmedel behdver 0ka, sé att det finns mgjlighet att stotta tekniker for avancerade
fornybara drivmedel som behdver ta steget via en stor demonstrationsanldggning
for att kunna na tillracklig teknikmognad for kommersialisering och spridning

av tekniken. Stodet bor utformas pa ett satt som kan hantera att utbetalningen av
stodet kan komma att variera kraftigt 6ver aren, da endast ett fatal, men stora,
demonstrationsanldggningar sannolikt kommer att byggas.

Forvéntat utfall dr att nya tekniker demonstreras och de forsta anldggningarna
baserade pd ny teknik byggs. Nya tekniker blir tillgédngliga for kommersiell
anviandning och detta leder pé langre sikt till att produktionen av férnybara
drivmedel 1 Sverige dkar. De grupperingar som byggs upp for demonstration av
nya tekniker dr en bas for formering av konsortier som kan bygga kommersiella
produktionsanldggningar.

Bedémning och genomférbarhet

Demonstrationsstdd kan ses som ett forsteg till investeringsstdd och liknar detta
1 flera samhillsekonomiska aspekter, om &n nedskalat till en ldgre niva. Virdet
av en demonstrationsanldggning ar de lirdomar som gér att fa om hur tekniken
fungerar 1 stor skala avseende olika driftsparametrar, och att upptéicka olika
typer av uppskalningseffekter och langtidseffekter som inte gér att se i en mindre
pilotanldggning. Den produkt som produceras i en demonstrationsanldggning
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anvinds framst for att utvdardera processens funktion och gér sillan att silja
pa marknaden. En demonstrationsanldggning ar inte avsedd att drivas vidare
1 ett fortvarighetstillstdnd utan avvecklas om den inte behovs for ytterligare
utvecklingsarbete.

Déa demonstrationsstodet innebér en direkt kostnad for staten beror genomforbar-
heten kraftigt pa hur stora medel som avsitts.

EU:s statsstodsregler paverkar mojligheterna for Energimyndigheten att dela ut
stod till demonstration. Beroende pa stodets storlek kan stodet behdva anmaélas till
kommissionen eller ndr det géller storre stod dven godkénnas av kommissionen
innan stodet far 1dmnas.

Okad andel féornybara drivmedel i befintliga fordon,
farkoster och arbetsmaskiner

Detta avsnitt behandlar atgirder for att 0ka andelen fornybara drivmedel 1 befintliga
fordon och arbetsmaskiner.

Luft- och sjofart ingdr inte d& de behandlas i delrapporterna om luftfart'® och sjofart'"’.

Infér reduktionsplikt fér bensin och diesel samt framja hoginblandade och
rena biodrivmedel (2.3.5)

Vi bedomer att en reduktionsplikt for bensin och diesel bor inforas, dar drivmedels-
leverantorerna alaggs att minska klimatpaverkan fran de drivmedel de séljer genom
okad inblandning av biodrivmedel. Myndigheterna inom samordningsuppdraget
har gemensamt tagit fram ett forslag till hur en reduktionsplikt kan utformas'"'.
Regeringen har lagt fram ett forslag till reduktionsplikt''*. P4 lite lingre sikt kommer
det ocksa behova séttas mal for reduktionsplikten for tiden efter 2030 s4 att det blir
tydligt nédr fornybartandelen ska vara 100 procent och de sektorer som anvinder

bensin och diesel ddrmed ska vara fossilfria.

Forvintat utfall &r en 6kad klimatprestanda for salda drivmedel motsvarande
madlen for reduktionsplikten. Effekten pa de totala utsldppen beror férutom pa
malnivén dven pé hur stor den totala drivmedelsforsdljningen &r. I underlaget fran
myndigheterna beddémdes en reduktionsplikt behdva bidra med en anvindning av
minst 10 TWh fornybara drivmedel 2030 vilket motsvarar en utslappsminskning
pé cirka 2,5 miljoner ton koldioxidekvivalenter forutsatt att fornybara drivmedel
har en klimatprestanda pa 100 procent. I regeringens forslag hojs reduktionsnivin
till 2030 ytterligare, fran myndigheternas 25 procent till 40 procent, vilket innebar
ytterligare utsldppsminskning givet att drivmedelsanvindningen dr den samma

1 bada scenarier.

19 ER 2017:14. Luftfartens omstillning till fossilfrihet.
'10°ER 2017:10. Sjdfartens omstillning till fossilfrihet.
""" ER 2016:30 Styrmedel for 6kad anvindning av biodrivmedel i bensin och diesel.

"> Promemoria. Reduktionsplikt fér minskning av vixthusgasutslédpp frén bensin och
dieselbrénsle. M2017/00723/R.
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En reduktionsplikt framjar endast de biodrivmedel som kan blandas i konven-
tionell bensin och diesel. Hoginblandade och rena biodrivmedel framjas idag
genom skattenedsittning. Sverige har endast godkidnnande for skattenedséttning
frdin EU-kommissionen fram till 2018 for flytande biodrivmedel och till 2020 {for
biogas. Det dr osdkert hur mojligheten till fortsatta skattenedséttningar ser ut efter
denna tid. Dessutom dr langsiktigheten 1dg da skattenedsdttning bara beviljas fran
kommissionen for nagra ar framover. Statsstodsregelverket séger ocksa att bio-
drivmedel inte far kosta mindre dn det fossila drivmedel som det ersétter, vilket
ocksa skapar en osékerhet. Mer beskrivning av hur beskattning av fornybara driv-
medel dr utformat samt regelverket kring EU:s statsstodsregler finns i rapporten
om styrmedel for biodrivmedel'”.

Vi bedomer att hoginblandade och rena biodrivmedel behdver fortsatt fraimjas.
Dérfor foreslar vi ocksa en fortsatt utredning om hur de hoginblandade bio-
drivmedlen fortsatt kan framjas nédr nuvarande statsstodsgodkdnnande 16per ut.

Bedbémning och genomférbarhet

En reduktionsplikt medfor, allt annat lika, 6kade kostnader for konsumenter av
de drivmedel som omfattas d& biordvaran dr dyrare dn sin fossila motsvarighet
och det inte ldngre krdvs nagon skatteskillnad mellan fossila och fornybara driv-
medel inom reduktionsplikten. I regeringens forslag till reduktionsplikt foreslas
dock energiskatten sdnkas sa att pumppriset i stort behélls oférdndrat. Darmed
blir ocksé skatteintdkterna ungefar desamma.

Det dr mojligt att en okad efterfragan pa fornybara drivmedel med hog klimat-
prestanda skulle frdmja en 6kad svensk produktion av férnybara drivmedel, vilket
1 sa fall skulle ha positiva arbetsmarknadseffekter jaimfort med om motsvarande
méngd drivmedel skulle importeras.

I och med att reduktionsplikten syftar till att minska utslédppen fran de drivmedel
som omfattas men ldmnar relativt fritt for drivmedelsleverantorerna att vilja hur
de gor detta har styrmedlet forutsittningar att vara ett relativt kostnadseftektivt
sétt att uppnd minskade utsliapp fran drivmedelsanvidndningen, d&ven om skilda
kvoter for bensin och diesel i viss man minskar flexibiliteten.

I vilken utstrackning en 6kad andel fornybara drivmedel &r kostnadseffektivt
jamfort med andra atgérder for att nd det Overgripande malet om minskade utslapp
frén transportsektorn dr en storre fraga, men byte till fornybara drivmedel anges
av Trafikverket ha en hogre samhéllsekonomisk dtgérdskostnad dn andra undersokta
huvudspar (investeringar i samhéllsekonomiskt lonsamma infrastrukturatgirder,
minskad végtrafik genom skattehdjning, energieffektivisering av fossildrivna
fordon samt byte till elfordon). Okad inblandning av biodrivmedel i bensin och
diesel anges i1 denna rapport ha en lidgre samhillsekonomisk atgérdskostnad dn
byte till nytt fordon som drivs med biodrivmedel."*

'3 ER 2016:30. Styrmedel for 6kad anvindning av biodrivmedel i bensin och diesel.

"4 Trafikverket (2016). Atgirder for att minska transportsektorns utslipp av viixthusgaser — ett
regeringsuppdrag. Rapport 2016:111.
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Da forslaget kommit sd langt som till en departementspromemoria ser forutsétt-
ningarna for genomforande goda ut.

Andrade brénslestandarder som méjliggér utékad laginblandning i bensin
och diesel (2.3.5)

Okade méjligheter till 1aginblandning i konventionell bensin och diesel genom att
andra standarder skulle kunna gora det enklare och mer kostnadseffektivt att mota
kraven i reduktionsplikten.

Vi foreslar att Transportstyrelsen far i uppdrag av regeringen att utreda konsekvenser
och mojligheter for en 6kad laginblandning av biodrivmedel. I uppdraget bor inga
att se Over ldmpliga nivéer i brénslestandarder och regelverk.

Utfallet av detta forslag dr beroende av vad Transportstyrelsens analys landar i
och resultat fran forhandlingarna kring standarderna, men ett mojligt utfall &r att
standarderna till exempel skulle tilldta en 6kad inblandning av alkoholer 1 bensin
och att dieselstandarden skulle mgjliggora 100 procent syntetisk diesel.

Samhéllsekonomisk bedémning och genomférbarhet

Andrade brinslestandarder ir inte ett styrmedel i sig men mojliggdr diremot att
andra styrmedel, sdsom reduktionsplikt, kan uppfyllas pé ett mer kostnadseffektivt
sétt nar drivmedelsleverantérernas valmaojligheter for att uppna plikten okar.

Eftersom det dr en EU-fraga har Sverige inte sjilv rddighet. EN-standarder'" revi-
deras normalt vart femte &r men kan &ven revideras ddremellan. Bréanslestandarden
hénger ndra ithop med avgaskraven péd fordon. Om hogre laginblandning tilléts
Okar det spann av drivmedelsblandningar som fordonstillverkarna maste anpassa
motorn till (sévida det inte ocksa stélls krav pa en ldgsta inblandning), vilket kan
gora det ndgot mer komplicerat att mota avgaskraven. Fordonstillverkarna har
darfor hittills motsatt sig hogre inblandningsnivaer, och da de har stor representa-
tion 1 arbetet med bensin- och dieselstandarder har de ocksé haft stark paverkan
pa vad standarden tillater. Dartill kommer den skeptiska instdllning till livsmedels-
baserade biodrivmedel som préglar stora delar av EU, varfor intresset for att tillata
okad inblandning av etanol och FAME, som &tminstone i dagsliget kommer fran
livsmedelsgrodor, kan antas vara begransat.

Fornybara drivmedel ar och uppfattas som hallbara
i samhallet

Forslaget inom detta omrade har som syfte att bidra till att kinnedomen i samhéllet
om olika fornybara drivmedels miljo- och klimatpaverkan dkar och att det blir
enkelt for gemene man att fa reda pa vilka drivmedel som &r bést respektive sdmst
ur olika hallbarhetsaspekter.

!> EN 4r en beteckning for Europa standard. Mer information finns pa denna webbplats: https://
www.cen.eu/work/products/ENs/Pages/default.aspx
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Forbattra rapporteringen om klimatprestanda fér drivmedel och
Information om drivmedel i samhéllet (2.4.14)

Information om olika drivmedels klimat- och miljépaverkan rapporteras i dag till
Energimyndigheten. Foreslagna dndringar 1 drivmedelslagen innebér krav pé rappor-
tering av bland annat vixthusgasutslidpp fran fossila drivmedel"'®. Dessutom specifi-
ceras hur malet om sex procent lagre vaxthusgasutsldpp fran levererade fossila
drivmedel 2020 ska beriiknas. Detta mal aterfinns i brinslekvalitetsdirektivet'’.

Det finns inte krav pa att produktionskedjans faktiska utslépp ska rapporteras,
aven inkluderat de nya dndringarna, utan ett schablonvérde pa vixthusgasutsléapp
anvinds. Vi foreslar att ett redovisningskrav bor inforas i den kommande lagen
om reduktionsplikt, ddr faktisk klimatpéverkan fran fossila drivmedel rapporteras
i stdllet for schablon.

Dessutom bor drivmedlens klimatprestanda kunna offentliggdras f6r néringsliv,
kommuner och medborgare. Energimyndigheten foreslar i ett regeringsuppdrag''®
att drivmedelsleverantorer ska vara skyldiga att tillhandahalla miljéinformation
om samtliga salufoérda drivmedels véixthusgasutsldpp samt ingadende rdvaror och
ursprung.

Samhéllsekonomisk bedémning och genomférbarhet

En mer precis rapportering av olika drivmedels klimatprestanda kan visserligen
kréva viss ytterligare informationshantering, men mdjliggor & andra sidan en storre
traffsédkerhet 1 befintliga och kommande styrmedel, vilket 6kar kostnadseftektivite-
ten 1 dessa.

Ofullstdndig information &r ett marknadsmisslyckande som hindrar aktorerna,

i det hir fallet drivmedelskonsumenter, fran att gora medvetna val. Béttre infor-
mation kan véntas ge positiva effekter pé flera av de globala hallbarhetsmalen
(Agenda 2030) och de svenska miljomalen, framfor allt generationsmalets del om
att inte orsaka okade miljo- och hilsoproblem utanfor Sveriges griinser. Atgirderna
beddms inte ge ndgon nimnvird 6kad kostnad for drivmedelskonsumenter. Atgirden
beddms ge en mindre kostnad for myndigheter att sammanstilla och sprida infor-
mation till intressenter.

Ytterligare forslag som overvagts

Fler forslag dn vad som kom med i1 den strategiska planen diskuterades under
arbetets gang géllande omradet fornybara drivmedel. Vissa forslag kan bli aktuella
langre fram, vid en revidering av den strategiska planen. I Tabell 3 presenteras de
forslag som inte lyftes in i den strategiska planen. En kort beddmning beskriver
orsaken till detta.

'8 Milj6- och energidepartementet. Minskad klimatpaverkan frén drivmedel.

'72009/30/EG.

' Miljéinformation om drivmedel. Redovisning av uppdrag 4 i Energimyndighetens
regleringsbrev 2017.
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Tabell 3. Ytterligare férslag som dvervigts inom omradet fornybara drivmedel

Férslag

Beddmning

Reduktionsplikt f6r gas dar leverantdrer av naturgas
till anvandare i den icke-handlande sektorn alaggs
att varje ar minska sina utslapp i férhallande till
méangden sald gas genom 6kad inblandning av
biogas.

Forslaget togs inte med i strategiska planen da
det bedoéms ha lag klimatnytta och lag genomfor-
barhet.

EU andrar energiskattedirektivet sd att en koldioxid-
komponent inférs i energibeskattningen, baserad
pa fossil eller LCA-beraknade koldioxidutslapp,
alternativt &ndrar riktlinjerna for statsstod pa energi-
och miljdomradet sa att biodrivmedel genom skatte-
nedsattningar kan bli billigare &n det fossila bransle
det ersatter.

Eftersom det ar en EU-fraga har Sverige inte sjalv
radighet. Sverige driver redan sen lange denna
frdga men har hittills inte natt framgéang. Kommis-
sionen foreslog redan 2011 att energiskattedirek-
tivet skulle gbras om s att beskattningen delas
upp i en energikomponent och en koldioxid-
komponent, men medlemsstaterna kunde inte
enas sé forslaget genomfordes aldrig.

Forslaget bedoms ha hog klimatnytta men lag
genomfdrbarhet och ar inte medtaget i den
strategiska planen.

Stéd och véagledning till svenska foretag som letar
efter stdd for demonstrationsanlaggningar och
"forsta anlaggningar av sitt slag”, inom produktion
av férnybara drivmedel.

Forslaget prioriterades inte i nulaget. Beddmningen
gjordes till storsta del utifran vilket behov av
personalresurser det skulle innebéra fr Energi-
myndigheten i forhallande till mervérdet.

Regeringen implementerar de &ndringar som ar
under férhandling géllande krav pé uppférandet av
laddinfrastruktur vid renoveringar och nybyggnation
i EPBD-direktivet'. Sverige har dessutom en hogre
ambitionsniva och implementerar kraven tidigare

an 2025 som direktivtextens nuvarande form avser.
Om dessa krav inte finns med i den slutgiltiga texten
implementeras egen nationell lagstiftning som stéller
jamforbara krav.

Forslaget om att infora krav pa laddinfrastruktur
vid nybyggnation och storre renoveringar &r inte
inkluderat i den strategiska planen. Ett arbete med
detta pagér just nu nar EPBD-direktivet forhandlas
och skulle kravet inte finnas med i den slutgiltiga
versionen kan forslaget komma att aktualiseras pa
nationell niva.

Utredning om riktat investeringsstod till infrastruktur
for fornybara drivmedel. Stodet bor utformas sa att
det finns majlighet att styra stodet framst till regioner
dar marknadsférutséttningarna for att etablera ny
infrastruktur for fornybara drivmedel ser samst ut.
Existerande program for investeringsstdd innefattar
Stadsmiljdavtal, Klimatklivet och Landsbygds-
programmet och ska tas hansyn till.

Detta forslag kan bli aktuellt om négra ar, nér/
om Klimatklivet fasas ut. Det prioriterades inte
i nuldget i och med att det finns stdd idag.

" Energy Performance of Buildings Directive (2010/31/EU)
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Bilaga 5 Effektkedjor overgripande
omraden

I detta avsnitt lyfter vi fram forslag som adresserar alla tre effekter och som alltsé
syftar till att bidra till ett mer transportseftfektivt samhélle, energieffektiva och
fossilfria fordon och farkoster och férnybara drivmedel.

Energi- och koldioxidskatten ér det grundlaggande styrmedlet for prissittning av
externa effekter i transportsektorn och bidrar till att ddmpa trafikarbete och driv-
medelsanvindning. Koldioxidskattens syfte &r att prissitta utslappen av koldioxid
och didrmed bidra till att satta klimatmal nds pa ett kostnadseffektivt sétt.

Klimatkrav 1 offentliga aktdrers upphandlingar pa transportomradet (inklusive
arbetsmaskiner) kan ge goda effekter pa omstéillningen da offentliga aktorer ar
stora transportkopare.

Olika arenor som plattformar och nétverk bidrar till stirkt kapacitet att implementera
faktiska losningar och atgérder for att nd en omstillning. Med stérkt kapacitet hos
framforallt offentliga aktorer avses en bestindighet i deras formaga att genomfora
faktiska atgirder som bidrar till att na en fossilfri transportsektor. Offentliga aktorer
har flera verktyg som har stor paverkan pa mojligheten att nd en omstillning,
exempelvis offentliga aktorers egna transporter, den fysiska planeringen eller
genom dialog och samverkan med medborgare och foretag. Fokus ér att stirka
offentliga aktorer att genomfora atgirder bade i sin egen organisation och sitt
arbetssitt, men ocksé vara vidareformedlare till andra aktorer 1 samhéllet.

For att nd en omstdllning i transportsektorn behover flera aktorer dra &t samma
hall. Omstéllningsarbetet behover ocksa foljas upp och utvirderas for att se att det
styr 1 riktning mot mélet. Myndigheterna i uppdraget kan bidra med detta genom
samverkan kring vissa frdgor men ocksd genom att na ut till olika aktorer pa ett
mer samordnat sitt och med ett gemensamt budskap. Myndigheterna i uppdraget
har darfor identifierat nagra forslag att arbeta vidare med de kommande aren inom
ramen for samordningsuppdraget.

Anpassad beskattning av transportsektorn

Koldioxidskatten (2.2.1)

Koldioxidskatten ar central for omstéllning till fossilfrihet. Miljomalsberedningen
bedomde att "Nivan pa koldioxidskatten bor framdver anpassas 1 den omfattning
och takt som tillsammans med &vriga fordndringar av styrmedlen ger en kostnads-
effektiv minskning av utsldppen av viaxthusgaser i den icke-handlande sektorn sa
att etappmalet till 2030 nas'"”.

9 SOU 2016:47 En klimat- och luftvardsstrategi for Sverige.
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Vi delar Miljomélsberedningens beddmning. Vid en 6versyn av koldioxidskatten
behover flera delar vigas in, exempelvis rekyleffekter av att fordonen blir mer
energieffektiva, utvecklingen av oljepriset och 6kad disponibel inkomst. Paverkan
av den samlade klimatpolitiken, exempelvis riksdagens beslut fran 2015 om arliga
hdjningar av energiskatten for bensin och diesel for att hantera BNP-utvecklingen
och konsekvenser fran regeringens samlade forslag fran varen 2017 behover bedo-
mas. De samlade forslagen inneholl reduktionsplikt fér biodrivmedel'®, inforande
av bonus-malus for nya litta fordon'' samt fordndrad beskattning av forménsbi-
lar'**. Andra effekter som enligt Miljomalsberedningen behdver beaktas ar exem-
pelvis ndringslivets internationella konkurrenskraft och utvecklingen i omvérlden'*.

Beddmning och genomférbarhet

Energi- och koldioxidskatten dr det grundldggande styrmedlet for prissittning av
externa effekter i transportsektorn och det som bidrar till att ddmpa trafikarbete
och drivmedelsanvdndning. Koldioxidskattens syfte &r att prissitta utslippen av
koldioxid och ddrmed bidra till att satta klimatmal nés pa ett kostnadseffektivt sitt.
Den nuvarande inriktningen i den svenska klimatstrategin ar att koldioxidskatten
ska utvecklas sa att den ger den 6nskade utslappsminskningen mot klimatmalet
2020. Energiskattens syfte var ursprungligen att bidra till finansieringen av offent-
lig verksamhet. P4 senare &r motiveras energibeskattningen ocksa i syfte att styra
anvandningen och produktionen av energi for att nd miljo- och energipolitiska
mal'*. Inom transportomradet framfors ofta att energiskatten dven syftar till att
internalisera dvriga externa kostnader, sa som végslitage, luftféroreningar, buller
och olyckskostnader.

Koldioxidskatten styr dven utanfor transportomradet, men pa grund av undantag
och att EU-ETS prissitter koldioxidutsldppen for merparten av industrins utslépp
ar det framst 1 transportsektorn som utsldppen tréiffas av koldioxidskatten. Hela
87 procent av de utsldpp som tréffas av koldioxidskatten idag ligger i transport-
sektorn inklusive arbetsmaskiner'”. De dvriga delarna som tréffas av skatten dr
framst brénslen for uppvarmning i industri, jordbruk och hushill och lokaler.

Négot som drar ner den samhéllsekonomiska effektiviteten hos koldioxidskatten &r
att EU:s statsstodsregler omojliggdr en korrekt klimatdifferentiering mellan fossila
drivmedel och biodrivmedel, varfor skatteskillnaden mellan dessa blir otillrdcklig
for att driva fram atgérder for 6vergang till fornybara drivmedel i den omfattning
som vore Onskvirt. I detta avseende blir koldioxidskatten mer lik energiskatten,
som annars framst bidrar till att internalisera andra externa effekter sdsom buller,
luftfororeningar, vagslitage, olyckor osv. Koldioxidskatten behover darfor komplet-

120 Promemoria. Reduktionsplikt for minskning av vixthusgasutsldpp frin bensin och dieselbrinsle.
M2017/00723/R.

2! Finansdepartementet, 2017. Ett bonus-malus-system for nya létta fordon. Fi2017/01469/S2.
122 Finansdepartementet, 2017. Foridndrad berikning av bilférmén, Fi2017/01480/S1.
12 SOU 2016:47. En klimat- och luftvérdsstrategi for Sverige.

12 Underlag till kontrollstation 2015, Naturvédrdsverket och Energimyndigheten, 2014 (ER 2014:17
[5.58])

12 Egen bearbetning av underlag frén SOU2016:47.
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teras med andra styrmedel som styr mot 6kad andel fornybara drivmedel. Daremot
bidrar drivmedelsbeskattningen till att ge incitament for minskad anvindning
av fossila drivmedel genom energieffektivisering och férdndrade resmdnster.

Koldioxid- och energiskatten omfattar inte bara transportsektorn utan dven andra
verksamheter utanfor EU:s utsldppshandel. Tung industri ingar i EU:s utslapps-
handel, ddirmed berors inte dessa. Exempel pa verksamheter dar risk for sa kallat
koldioxidldckage'* behover beaktas ér jordbrukssektorn eller grinsdverskridande
transporter ddr aktorer kan vélja att tanka dér drivmedlet ar billigast. Det sistndimnda
kan vara en anledning till att tunga lastbilar om en végslitageskatt infors skulle
kunna fa aterbetalning av delar av dieselskatten i linje med vad FFF-utredningen
foreslagit (se nedan).

Aven fordelningseffekter behdver beaktas vid hojd drivmedelsbeskattning. Hojda
drivmedelspriser ger storre paverkan hos hushéll pé landsbygd én i titort, medan
det fordelningspolitiska utfallet enligt en studie 1 Gvrigt dr progressivt (det vill
sdga 1 snitt tar kostnadsokningen en ldgre andel av den disponibla inkomsten

for 1aginkomsthushéll én for hoginkomsthushall) 6ver storre delen av inkomst-
fordelningen.'”” D4 hojd beskattning samtidigt ger skatteintéikter for staten finns
mojlighet att kompensera missgynnade grupper genom andra atgarder (jAmfor till
exempel det glesbygdsavdrag som beslutades 2006 men som aldrig hann betalas
ut innan det blev regeringsskifte och avdraget avskaftades).

Bland nyttorna med hojd koldioxidskatt mérks inte bara minskad klimatpaverkan
utan ocksd en minskning av andra utslépp, vilket kan bidra positivt inte minst

till miljomaélet Frisk luft. Minskad bilkoérning kan ocksé bidra positivt till En god
bebyggd miljo. Utan kompenserande dtgiarder kan & andra sidan hogre drivmedels-
kostnader minska tillgangligheten for niringsliv och hushall, sérskilt i de glesare
delarna av landet.

Kompensatoriska atgarder kan behovas for vissa grupper av aktérer som hushéll
i glesbygd for 6kad genomforbarhet.

Tillsatt en utredning om den langsiktiga beskattningen (2.2.1)

Foérutom en dversyn av koldioxidskatten behover beskattningen av transportsektorn
ses Over 1 sin helhet. Det handlar om mdjlighet att 6ka energiskatten pd diesel till
att bli mer lik den pa bensin, och att i sé fall sénka fordonskatten pa dieselfordon.
Det kan ockséd handla om att minska nedsittningar som finns f6r arbetsmaskiner
inom till exempel gruvor, utan att det blir ett hinder for fortsatta hojningar av den
generella nivdn. I det lingre perspektivet handlar det om hur transportsektorns
externa kostnader ska hanteras nér allt fler fordon drivs av el, som inte beskattas
pa samma sétt som drivmedel. I utredningen bor dven konsekvenser av minskade
skatteintékter belysas.

126 Med begreppet “koldioxidldckage” avses hir att produktion eller tankning av drivmedel forldggs
till lander utan eller med légre avgifter for utslédpp av koldioxid.

127 Eliasson, J. et al (2016). Distributional effects of taxes on car fuel, use, ownership and purchases.
CTS Working Paper 2016:11.
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Hojning av beskattning i transportsektorn riskerar att f4 oonskade konsekvenser 1
omraden dér det dr svarare att byta resealternativ @n i1 och kring tétorter. For att inte
detta ska hindra genomforandet av styrmedel som bedoms samhillsekonomiskt
kostnadseftektiva for att na klimatmalet, kan det bli aktuellt att ta fram kompense-
rande dtgérder, exempelvis sérskilda avdrag. Denna friga bor bade ingé i en dversyn
av koldioxidskatt och i utredningen av langsiktig beskattning av transportsektorn.

Beddmning och genomférbarhet

Den potentiella klimatnyttan beddms som hog medan genomforbarheten varierar
mellan olika styrmedel som kan bli aktuella i utredningen.

Vagslitageskatt (2.2.1)

Vi anser att en vigslitageskatt for tunga fordon, rétt utformad, ar ett lampligt verktyg,
dels for att den tunga trafiken i hogre grad ska bira sina externa kostnader'*®, dels
for att frimja Gverflyttning till mer energieffektiva alternativ och 6ka incitamenten
att forbattra fyllnadsgraden 1 lastbilar och logistikens effektivitet. En annan fordel
ar okad likabehandling mellan svenska och utldndska &kerier. Vid fortsatt utred-
ning finns en rad frdgor att ta hdnsyn till, framst naringslivets konkurrenskraft. En
mojlighet &r att utveckla en geografisk och tidsmaéssig differentiering vad géller
avgiftsnivéer. I ett langre perspektiv kan det bli aktuellt att d&ven ldtta fordon far
nagon form av végslitageskatt.

Bedbémning och genomférbarhet

En vigslitageskatt kan vara ett samhéllsekonomiskt effektivt sétt att internalisera
externa kostnader som inte &r direkt relaterade till bréansleforbrukningen utan snarare
beror pa sadant som var och hur ldngt fordonet kor. Ett typexempel ar vagslitage
(dérav att skatten kallas vigslitageskatt trots att detta bara &r ett exempel), men
det finns ocksé andra exempel som buller och olyckor. Dessa varierar beroende pa
till exempel typ av vdg och hur manga ménniskor som exponeras, och kan dirmed
med fordel hanteras av ett styrmedel som kan differentieras geografiskt. En vég-
slitageskatt kan ocksé differentieras utifran fordonstyp, vilket till exempel mdjlig-
gor lagre skatt for fordon med moderna motorer, effektiv avgasrening eller andra
16sningar som minskar miangden luftfororeningar per liter bréansle.

En vigslitageskatt kan ocksa vara en andrahandslosning for att internalisera bréinsle-
relaterade externaliteter om mer effektiva styrmedel som drivmedelsbeskattning av
olika skél inte kan tillimpas fullt ut. Diesel har idag av konkurrensskal lagre energi-
skatt dn bensin: utlindska &kare kan tanka billig diesel utomlands och péaverkas
dérfor inte lika mycket av den svenska dieselskatten som inhemska 8kare som bara
kor inom landet. En végslitageskatt betalas dock av alla som kor i Sverige — oavsett
var de tankar — och kan ddrmed vara ett sétt att i ndgon mén internalisera de kost-
nader som drivmedelsbeskattningen idag inte fangar.

128 Vigslitageskatt har som syfte att internalisera kostnader frimst kopplade till exempelvis
végslitage och andra luftfororeningar dn koldioxid (Kommittédirektiv 2015:47).
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Om delar av de externaliteter som idag i hogre eller ldgre grad internaliseras av
energiskatten istdllet internaliseras genom végslitageskatten dr det rimligt att de
fordon som omfattas av végslitageskatten i gengéld fér l4gre energiskatt (vilket
rent praktiskt av FFF-utredningen'®’ foreslagits hanteras genom aterbetalning ned
till EU:s minimiskattenivd). En sddan aterbetalning skulle ockséd 6ka acceptansen
for att avskaffa dagens skillnad i beskattning mellan bensin och diesel som idag
snedvrider konkurrensen till formén for diesel.

I takt med att fordon blir allt brénsleeffektivare urholkas energiskattens internali-
serande effekt for externa effekter som inte dr kopplade till bransleforbrukningen,
exempelvis trangsel, buller (frdn diack och vigbana), luftfororeningar (fran slitage
av déck, viagbana med mera) och trafikolyckor. Sadana effekter uppstar dven for
elfordon, dir elen beskattas pa samma niva som el som anvinds i andra sektorer
och ddrmed inte alls tar hdnsyn till vagtrafikens sérskilda externa effekter. I ett langre
perspektiv kan végslitageskatt vara ett alternativ eller komplement till drivmedels-
beskattning dven for latta fordon. En beskattning utifrdn kord stracka som differen-
tieras 1 tid och rum skulle kunna utformas for att bidra till 6kad méluppfyllelse
och anpassas till lokala forutsittningar, bland annat tillgangen till alternativa fard-
medel, for att undvika negativa fordelningspolitiska konsekvenser. Det dr da inte
givet att den blir strikt marginalkostnadsbaserad'*.

Flera andra europeiska ldnder har végslitageskatt, si det ska inte vara ndgot princi-
piellt problem med genomforbarhet.

Klimatkrav i upphandling pa transportomradet
Ta fram en végledning och krav pa klimatanpassad upphandling (2.4.1)

En végledning behover tas fram for hur offentliga aktorer pd sévél nationell som
regional och lokal nivd kan styra sin upphandling pa transportomradet pa ett sétt
som ger mest klimatnytta for pengarna. Denna végledning bor omfatta samtliga
trafikslag inklusive arbetsmaskiner, men bor sérskilt lyfta fram omrdden dér offent-
lig sektor &r en stor kund och dér skarpa krav kan véntas ge en betydande teknik-
drivande effekt. Utifran vigledningen far Upphandlingsmyndigheten i uppdrag att
revidera sina upphandlingskriterier pa transportomradet samt utarbeta kriterier for
arbetsmaskiner (eller hinvisa till andras).

Vi sex myndigheter foreslar ocksa att vissa klimatkrav"' ska vara obligatoriska

for offentliga, eller atminstone statliga, aktorer. P4 samma sétt som nationella
myndigheters inkdp av personbilar regleras av miljobilsférordningen'** kan fler

12 SOU 2013:84. Fossilfrihet pa vig

139 Marginalkostnadsbaserad innebir i detta fall att skattenivin varierar med marginalkostnaderna,
for vigslitage, buller olyckor osv, sa att fordon/végstrackor med hégre marginalkostnader far en
hogre skatteniva dn fordon/vagstrickor med ldgre marginalkostnader.

B! Klimatkrav kan omfatta alla tre benen, det vill séiga transporteffektivt samhille, energieffektiva
och fossilfria fordon och farkoster, samt hdgre andel fornybara drivmedel, enskilt eller i kombination.

132 Forordning (2009:1) om miljo- och trafiksiikerhetskrav for myndigheters bilar och bilresor
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upphandlingskrav, som ger stor klimatnytta i forhallande till insatsen, behdva reg-
leras i forordning eller myndighetsstyrning. Transportstyrelsen bor ldmna underlag
till regeringen for hur miljobilsforordningen (Férordning (2009:1) om miljo- och
trafiksékerhetskrav for myndigheters bilar och bilresor) kan dndras sé att myndig-
heter blir skyldiga att stdlla klimatkrav pa fler omraden som identifierats som
viktiga i vigledningen. Om vigledningen drdjer kan miljobilsférordningen behova
revideras tidigare for att det inte ska bli nagot glapp om/ndr bonus-malus ersétter
den femdriga fordonsskattebefrielse som forordningens miljobilsdefinition hinvisar
till. Enklast gors detta genom att dndra hanvisningen fran fordonsskattebefrielsen
till ndgon av de hogsta klasserna i bonus-malussystemet.

Andringar kan ocksa ske i myndighetsinstruktioner, regleringsbrev och liknande
for att myndigheter ska stilla klimatkrav pad exempelvis statligt upphandlad trafik
men ocksé pa drift i egen regi, sa att all offentligt finansierad trafik bedrivs pa ett
klimatsmart sétt. Regeringen kan ocksa paverka myndigheters upphandling och
drift av specifika objekt, exempelvis vid statligt upphandlad trafik, genom direkt
myndighetsstyrning.

Om krav ska stéllas pa andra offentliga aktorer &n myndigheter under regeringen
sa kraver detta lagindring. I ett nésta steg bor darfor inga att se dver hur staten kan
stdlla klimatkrav pd upphandling av offentlig trafik som gors av andra aktorer dn
myndigheter under regeringen, vilka regeringen ddrmed inte kan styra direkt med
forordning utan dir lagstod krévs. Nuvarande lag om offentlig upphandling séger
bara att en upphandlande myndighet bor beakta miljohénsyn, sociala och arbets-
rittsliga hinsyn vid offentlig upphandling om upphandlingens art motiverar detta.

FFF-utredningen'” limnade ett antal forslag pa upphandlingsomridet, men sedan
dess har myndighetsorganisationen for upphandlingsstod gjorts om. Miljomals-
beredningen behandlade upphandling ytterst oversiktligt i sitt betinkande om en
klimat- och luftvéardsstrategi och slog bara fast att utsldppskrav i offentlig upp-
handling bor utvecklas sa att de stodjer utvecklingen av energieffektiva tunga
fordon med sirskilt 1aga utslapp av vixthusgaser och luftféroreningar.

Bedémning och genomférbarhet

Om ovriga styrmedel redan vore optimalt utformade skulle det inte finnas nagon
anledning att sarskilt styra offentlig sektors inkdp i en mer miljovanlig riktning,
utan detta skulle minska kostnadseffektiviteten. Om sa inte ar fallet, exempel-

vis for att EU:s statsstodsregler begriansar koldioxidskattens genomslag som styr-
medel for mer fornybart, kan dock krav pa eller stod till miljoanpassad offentlig
upphandling vara ett sitt att paverka de inkdp som staten (och kommuner och
landsting) sjilva styr 6ver. Om kraven ar tillrackligt tuffa kan de ocksé bidra till
en teknikutveckling som inte skulle komma till stand enbart genom styrmedel som
prissitter koldioxidens externa kostnader, eftersom det dven finns andra externa-
liteter (sdsom spillovereftekter, lareffekter och nédtverkseffekter) forknippade med
utvecklingen av ny teknik, och som annars skulle beh6va hanteras genom nagon
form av offentligt stod. Detta forutsitter dock att kraven utformas pé ett teknik-

3 SOU 2013:84 Fossilfrihet pa vig
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drivande sitt, vilket bdde innebdr att de maste vara tillrackligt ambitiosa och
omfatta omrdden dér offentlig sektor dr en sa pass stor kund att det 16nar sig for
leverantorerna att ta fram produkter som moter dessa krav.

Att enbart stélla krav pa sddant som redan &r utbrett pa marknaden bidrar inte till
nagon teknisk utveckling, men kan @nda fa stort genomslag om forekomsten av
tydliga krav och definitioner sdanker transaktionskostnaderna for andra aktorer
som vill stdlla miljokrav. I vissa fall kan det ocksa vara foretagsekonomiskt 16n-
samt att vdlja mer energieffektiva l16sningar. I detta fall borde de upphandlande
myndigheterna sjdlva ha incitament att vélja dessa 16sningar, men transaktions-
kostnader och ofullstindig information om livscykelkostnaden skulle i vissa fall
anda kunna tala for att krav pa exempelvis viss energiprestanda skulle kunna vara
befogade. Om inte annat blir det dé 1 vart fall ingen ndmnvérd merkostnad for
den upphandlande myndigheten om kraven skulle ha stéllts anda.

Krav som inte dr foretagsekonomiskt 1onsamma blir ddremot en merkostnad for
skattebetalarna. Som jimforelse fann Riksrevisionen'** att statens upphandling av
miljobilar ar 2009 motsvarade en atgiardskostnad pa cirka 3 000 kronor per ton
minskat utslapp, medan den ar 2010 (dé dieselandelen bland de inkopta bilarna
fordubblades dven om etanol fortfarande dominerade) motsvarade en besparing
pa cirka 12 000 kronor per ton.

I vilken utstrickning en upphandlingsvigledning leder till 6kade kostnader for

de upphandlande verksamheterna beror bade pa i vilken grad det finns potentialer
att upphandla mer resurseffektiva 10sningar som inte utnyttjas idag och i vilken
utstrackning viagledningen leder till omprioriteringar som ger hogre klimatnytta.

Upphandlingsomradet r ett omrade dir EU:s regelverk sétter tydliga begransningar
for vilka krav som far och inte far stéllas, till exempel ar det inte tillatet att krdva
nirproducerade produkter, vilket annars skulle vara ett sétt att minska transport-
behovet. Daremot ér det i allménhet inga problem att stélla miljokrav som ar direkt
relaterade till foremalet for upphandlingen, sdsom miljoprestanda pa fordon och
drivmedel.

Brist pa 6verenskomna métmetoder for tunga fordons och arbetsmaskiners energi-
effektivitet kan vara ett hinder for att stélla relevanta krav. For tunga lastbilar antas
redovisning av koldioxidutsldpp och bransleforbrukning bli obligatoriskt fran och
med andra halvan av 2018, och néagot ar senare infors sannolikt motsvarande krav
for bussar. For att transportkdpare ska kunna stilla krav pa transporters klimat-
paverkan forutsétts att det finns en uppfoljning av klimatpaverkan som det sedan
kan stillas krav ifran. Har kan Trafikverket tas som exempel som nér nuvarande
transporter av jarnvagsmateriel handlades upp kriavde en uppfoljning av utslappen
per tonkm, sa nu finns statistik pa klimatprestanda for dessa under flera érs trans-
porter som 1 kommande upphandling kan anvédndas for att stélla krav utifran. En
viktig aspekt ar att det inte racker att stélla krav, utan bestillaren méste ocksa folja
upp kraven.

1% Riksrevisionen (2011). Miljokrav i offentlig upphandling — &r styrningen mot klimatma&let
effektiv? RiR 2011:29.
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Starkt kapacitet hos offentliga aktorer att genomfoéra
atgarder och vara en foregangare och vidareformedlare

For att 4stadkomma en omstéllning behdver det finns kunskap och vetskap om

hur arbetet ska ga till hos de aktorer som har stor radighet inom transportsektorn.
Offentlig sektor dr bade transportkdpare och har radighet 6ver infrastruktur och
samhillsplanering men samverkar ocksa med andra aktdrer och kan dérfor vara en
foregangare 1 arbetet. For att 6ka kapaciteten hos offentliga aktorer att arbeta med
omstéllningen behdvs bade information och kunskap, sdsom ldrande exempel och
utbildningar, som kan bidra med 6kad kdnnedom om och en forstaelse for varfor en
omstillning krdvs och hur den kan ga till. Men det krévs ocksa att individer och orga-
nisationer tar till sig denna information och kunskap och omsétter den till ett larande.

Ett delmél i arbetet med omstdllningen &r darfor att bidra till en organisatorisk
kapacitet hos offentliga aktorer, vilket innefattar en bestdndighet i organisationers
formaga att vidta atgérder som bidrar till en omstéllning av transportsektorn. For
detta krivs strukturer och en integrering av medvetenhet, kunskap och forstéelse
for att det just ska bli en organisatorisk kapacitet.

For offentliga aktorer dr malet att deras organisationer och anstéllda har fatt 6kad
kunskap som sedan bidrar till att de bygger upp en forméga och kan implementera
nya l6sningar och dtgérder 1 syfte att stélla om till en fossilfri transportsektor 1 sin
egen organisation men ocksé i det arbete som péverkar olika malgrupper och sam-
héllet 1 stort. En utdkad samverkan mellan den lokala, regionala och nationella
planeringsnivén dr ocksa centralt. Mélet dr ocksa att offentliga aktorer 1 sin tur kan
vidareférmedla kunskap till hushall, féretag och organisationer s att de exempel-
vis far 0kad insikt om transporters klimatpdverkan, hallbarhetsinformation och
kunskap om mgjliga alternativ som sedan kan genomftras i kombination med
atgarder som kan “knuffa” aktorer att vilja ett mer fossilfritt transportsétt 1 sin
vardag. Myndigheterna i samordningsuppdraget kan bidra med ldrande exempel,
végledningar och annat underlag som kan anvindas.

Att bidra till ett larande och en organisatorisk kapacitetshojning hos offentliga akto-
rer pa kommunal, regional och nationell nivé att arbeta med hallbara transporter

1 sin egen organisation men ocksé att vidareformedla kunskap till andra aktorer
samt driva processarbete, dr relevant 1 arbetet med att nd en omstéllning. P4 natio-
nell niva handlar det bland annat om att myndigheter kan dela med sig av kunskap
och vara en foregangare nir det giller att bjuda in och anvénda sig av resfria mdten,
ta fram larande exempel fran sin verksamhet, stélla klimatkrav pa tjdnsteresor och
egen trafik samt 1 dialogen med andra aktorer.

Regional samordning (2.7.2)

Pé regional nivéa dr ansvaret for fragor som ror tillvixt, energi- och klimatfragor,
infrastrukturplanering och kollektivtrafikfragor utspridd pa olika aktdrer sdsom
lansstyrelsen, regionférbund, landsting och kollektivtrafikmyndigheter. Samtidigt
har den regionala nivén stora mojligheter att genomfora l9sningar for att uppné
en fossilfri transportsektor som dr anpassad efter sina regionala forutsittningar.
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For att samordna omstdllningsarbetet pd lokal och regional nivé foreslar vi sex
myndigheter arenor i form av niitverk/forum for regional samordning'*’. Syftet

ar att utveckla offentliga aktorers kapacitet att etablera och driva ett systematiskt
och strategiskt arbete for att nd en fossilfri transportsektor. Med kapacitet avses hér
aktorernas institutionella formaga att genomfora sddant arbete, baserat pa kunskaper,
organisation och ldrande. Staten, forslagsvis i form av ldnsstyrelserna med stod av
myndigheterna i samordningsuppdraget, kan bidra till att ge lokala och regionala
aktorer ratt forutsattningar for att pa egen hand klara av de utmaningar som de
stélls infor 1 arbetet med omstéllningen. I ndtverken kan deltagarna exempelvis
dela erfarenheter och lirdomar av pagéende omstéllningsarbete.

Natverken kan ocksé vara ett forum for kontakter mellan den lokala/regionala
nivén och den nationella nivan i omstéllningsarbetet. I den strategiska planen fore-
slas flera styrmedel och atgérder vars effektivitet 4r beroende av implementering
pa lokal och regional niva. Deltagare i ndtverken kan lyfta aktuella utmaningar
direkt till myndigheterna i samordningsuppdraget. Dé regionala forutsittningar

1 omstdllningen kan se olika ut &dr det viktigt med denna tvavigskommunikation

I ndtverken ska man kunna dela erfarenheter och lairdomar och diskutera losningar
for att astadkomma en mer fossilfri transportsektor men ocksa kunna driva gemen-
samma samverkans- och utbildningsprojekt. Klimatsmart fysisk planering, upp-
handling, drivmedelsforsorjning och implementering av resfria moten och grona
res- och transportplaner dr ndgra exempel pd omraden for natverken att arbeta
med. Finansiellt stdd for projekt for sddant arbete kan sokas i1 nationella myndig-
heters befintliga och eventuellt tillkommande satsningar. Energimyndigheten fore-
slas ocksa fa medel for att bidra med finansiellt stod for att driva informations-,
utbildnings- och samverkansprojekt inom de regionala nitverken. Kommuner,
landsting och regioner foreslas vara primira mélgrupper for natverken men de
kan ocksa inkludera foretag och organisationer. Med fordel kan redan upparbetade
nétverk och samarbeten anvédndas och utvecklas.

Beddmning och genomférbarhet

For att nd framgéang i omstéllningen till en fossilfri transportsektor behover olika
aktorer samverka och skapa en gemensam forstielse for varandras drivkrafter och
ocksé dela kunskap med varandra, vilket ndtverksarbete kan bidra till. Natverk
som arbetsmetod &r ett sitt att reducera hinder och marknadsmisslyckanden som
brister inom organisation och struktur, minskade transaktionskostnader och asym-
metrisk information. Organisationers inre faktorer att arbeta for att astadkomma
en fossilfri transportsektor kan ocksé bli bestindigt om organisationen 6kar sin
formaga att tillgodogora sig kunskapshodjande insatser samt kar antalet kompetenta
personella resurser med intresse och mandat att arbeta med fragorna. Mal och
indikatorer som méter organisatorisk kapacitet explicit eller implicit &r betydelse-

135 Energimyndigheten, siviil som Delegationen for Hallbara stider, har identifierat att behov finns
i bland annat inforande av systematiska och strategiska arbetssétt och rutiner, nitverk, samverkan
och samordning, kapacitet och kompetens att arbeta med komplexa/tvérsektoriella processer och
kunskapsutbyte som viktiga aspekter i omstéllningsarbetet.
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fulla for att finga upp effekten av arbetet. Dessutom bidrar mélséttningar och
indikatorer kopplade till organisatorisk kapacitet till att jamfora resultat mellan
olika deltagande aktorer.

Myndigheterna i samordningsuppdraget arbetar
tillsammans for en fossilfri transportsektor

For att nd en omstdllning i transportsektorn behover flera aktorer dra at samma
hall. Omstéllningsarbetet behdver ocksa foljas upp och utvérderas for att se att det
styr 1 riktning mot malet. Myndigheterna i uppdraget kan bidra med detta genom
samverkan kring vissa frdgor men ocksa genom att na ut till olika aktorer pa ett
mer samordnat séitt och med ett gemensamt budskap. Myndigheterna i uppdraget
har dérfor identifierat ndgra forslag att arbeta vidare med de kommande aren inom
ramen for samordningsuppdraget.

Fortsatt samordning och samverkan

Nedan f6ljer exempel pd omrdden som vi har identifierat som viktiga att borja med.

Sammanstélla information och kunskap (2.4, 2.4.5, 2.4.6, 2.4.7)

Information r ett styrmedel som i sig inte racker for att fa till en omstéillning i
transportsektorn. Daremot kan informationsinsatser ge forutsattningar for olika
aktorer att 6ka sin kinnedom om och dérefter sin formaga att &ndra vanor eller
arbetssitt som gér i riktning mot en mer fossilfri transportsektor.

Atgirder i fokus 4r att berdrda myndigheter i samordningsuppdraget samman-
stiller, paketerar och sprider information, underlag och ldrande exempel som kan
anvéndas av olika aktorer. Det kan exempelvis handla om hur andra har gjort for
att effektivisera transporter 1 sin organisation eller att frimja 6verflyttning till
transporter med ldgre klimatpdverkan. Andra omréden kan vara hur offentliga
aktorer kan arbeta med digitalisering, resfria moten, samordnad varudistribution
eller nudging (sma enkla knuffar som styr méanniskor till ett onskat val). Mervérden
av héllbara transportlosningar, exempelvis minskat buller och dkad folkhélsa
inklusive andra samhéllsekonomiska vinster, behover ocksa lyftas fram.

Informationen ska vara saklig, tillforlitlig och aktuell och kunna anvéndas for
exempelvis utbildningar och rddgivning om &verflyttning till mer hallbara trans-
porter, ny digital teknik samt information om fordon och drivmedel.

Statistik och utvdrderingar av genomforda atgirder och styrmedel i transport-
sektorn ur klimatpaverkansperspektiv, samt resultat fran forskning om samband
mellan dtgirder och styrmedel i transportsektorn och deras klimatpaverkan, bidrar
ocksd till kunskapsunderlag som kan 6ka kdinnedom om transporters klimatpdverkan
hos olika aktorer.

Energimyndigheten atar sig ocksa att utoka informations- och uppfoljningsarbetet
inom ramen for de insatser som redan gors idag inom bland annat Energi- och
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klimatrddgivningen, Energikontoren, Regionalfondsprogrammen och Lagen om
energikartldggning i stora foretag. Inom den senare bor Energimyndigheten folja
upp redovisningen for att identifiera viktiga omraden for sdrskilda atgirder och
insatser som kan effektivisera energianvindningen for foretags transporter.

Digital plattform fér erfarenhetsutbyte och kunskap (2.7.1)

De nationella myndigheterna i samordningsuppdraget undersoker mojligheten

att ta fram en digital plattform dér arbetet med omstillningen och den strategiska
planen gar att folja och dér indikatorer finns samlade. Myndigheterna bjuder ocksa
in till fysiska och/eller digitala niatverks-/dialogméten i syfte att bidra till att skapa
en forstaelse for olika aktorers drivkrafter i omstillningsarbetet samt dela kunskap
och erfarenheter och mojliga 16sningar. Vid dessa nitverks-/dialogméten diskuteras
arbetet med omstillningen, indikatorer och styrmedel, och utslédppen av koldioxid
visualiseras.

Samverka kring forskning och innovation (2.5, 2.5.3)

Forskning och innovation bidrar till att ta fram ny kunskap och hitta nya losningar
pa transportomradet. Flera nationella myndigheter bedriver i dag forsknings- och
innovationssatsningar pa transportomradet. Vid revideringar av vara strategier pa
forskningsomradet kan synpunkter och behov som lyfts i samordningsuppdraget
beaktas och vidareutvecklas dir. Energimyndigheten kommer som exempel revi-
dera sin forskningsstrategi utifran identifierade behov i samordningsuppdraget.

Berorda myndigheter i samordningsuppdraget kommer tillsammans med andra
statliga forskningsfinansidrer att samverka kring forskning och innovation i syfte
att prioritera forskning som framjar en fossilfri transportsektor samt diskutera de
behov av forskning som finns inom olika omraden. Aven samverkan kring hur nya
forskningsresultat kan implementeras i olika aktorers verksamheter &r ett omrade
att gemensamt arbeta vidare med.

Samverka kring férsérjningstrygghet (2.4.15)

Det fortsatta arbetet med omstéllningen till fossilfrihet 6ppnar manga majligheter
som pa sikt kan stirka forsorjningstryggheten, lokalt, nationellt, och globalt. Energi-
myndigheten har ett fortlopande ansvar for att utveckla och samordna samhéllets
krisberedskap inom energiberedskapsomradet, inklusive att utveckla och samordna
samhillets planering for hjd beredskap. Ett ansvar som blir extra angeldget i en
tid av stora forandringar i samhéllet som innebar en strukturell omstopning av
transportsektorn.

Energimyndigheten har darfor initierat en forstudie for att ta fram 6kad kunskap
om vad omstéllningen av transportsektorn innebér for forsoérjningstryggheten.
Berorda myndigheter i samordningsuppdraget kommer att arbeta vidare for 6kad
kunskap i frigan genom att f6lja utvecklingen av forsorjningstryggheten i takt
med att transportsektorn och energisektorn forandras och analysera vilka konse-
kvenser det innebér for forsorjningstryggheten.
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Dagens beredskapslagring av fossila drivmedel har en historisk grund som hittills
tjanat Sverige vil och sannolikt stabiliserat marknaden vid ett flertal kriser sedan
oljekrisen 1973. Fokus har dock langsamt fordndrats fran formégan att halla

stora lager till formégan att fa ut de lagrade produkterna till forbrukarna. Dagens
infrastruktur for beredskapslagren speglar mer en konsumtion och beredskap

som var relevant ur andra perspektiv dn som idag bedoms giltiga for framtiden.
Internationella energiorganet, IEA, bedomer dock att behovet av nationella bered-
skapslager for att stabilisera marknaden och mdjliggora ostord forbrukning vid
globala kriser, &r stor dven i den ndra framtiden. Men det finns utmaningar med ett
system som &r byggt pé lagringen av fossila energibérare i en tid av 6kad fornybar
konsumtion inom transportsektorn. Dels speglar inte beredskapslagringen den
faktiska konsumtionen, dels finns det i dagsléget inga krav pa att lagra flytande bio-
drivmedel, naturgas, biogas, vitgas eller el. Beredskapslagringens roll i framtiden
bor ocksa utvecklas dé flexibel produktion/konsumtion, omvandling, utbyte och
lokal lagring av el bedoms bli mycket mer forekommande. Dock finns det fortsatt
solidaritetsaspekter pa existerande beredskapslagringssystem, lagring for andra
landers forsorjningstrygghet, som motiverar varsam avveckling av de fossila bered-
skapslagren av olja och flytande petroleumprodukter.

Idag ar det vdldigt svart att prognosticera hastigheten i omstéllningen, dels for att
utvecklingen till stor del ar teknikdriven, men ocksé for att ménskligt beteende
spelar en avgdrande roll. Dessutom dr manga av skeendena globala déar Sverige
blir beroende av och paverkade av hindelser som vi har svart att kontrollera. Denna
inneboende svarighet att bedoma utvecklingen pé langre sikt 6kar behovet av att
kontinuerligt och systematiskt analysera utvecklingen for att sikerstélla att Sverige
moter befintliga krishanteringsbehov, bedomer och hanterar risker, samt underléttar
efterstravansvérd utveckling. Existerande modeller for risk- och sarbarhetsbedém-
ningar har svart att hantera sd snabba tidsforlopp och saknar systematik for att han-
tera atgarder for att avhjilpa intrdffade incidenter och éterta samhéllsfunktionalitet.
Detta gor att det ar viktigt att utveckla existerande analysmodeller sé att de inte
bara slutar vid forebyggande, utan dven omfattar agerande vid olika utfallsrum.

I forlangningen bor just indikatorer och utfallsrum bli en mer forekommande
analysmetod for att kunna hantera den stora miangden paverkande faktorer, snabba
tidsforlopp och svarbedomd utveckling.

Omvaérldsbevakning (4.5)

Det finns alltid osdkerheter kring de exakta effekterna av politiska styrmedel och
atgirder, samt hur snabbt och enkelt de kan genomforas. Medborgarnas acceptans
for klimatatgirder, och ekonomiska konjunkturer, har ocksa betydelse for genom-
forbarheten. Pa grund av detta, och med tanke pa ovan beskrivna osdkerheter, ar
det nddviandigt att bygga in en flexibilitet i den strategiska planen. Detta kan astad-
kommas genom att noggrant f6lja omvirldsutvecklingen, och effekterna av de
atgirder som genomf0rs, och successivt anpassa och justera innehéllet i planen.
Berorda myndigheter i samordningsuppdraget kommer ocksa arbeta vidare med
omvirldsbevakning inom ramen for uppdraget.
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Fortsatt arbete med uppfdljning, utvardering och samhéllsekonomisk
analys (3.1, 3.2, 3.3, 3.4, 3.5, 3.6)

Omstéllningen av transportsektorn innebar ocksa behov av fordandringar i arbets-
sétt och av att hitta nya I6sningar, vilket i sin tur forutsétter ett organisatoriskt
larande hos alla inblandade aktorer. For att kontinuerligt f6lja upp det process-
inriktade samordningsarbetet pa nationell och dven pa regional niva foreslar vi
darfor att en 16pande utvardering inrattas, 1 syfte att bidra till ett Iirande under
arbetets gang. Hur denna utvirdering ska ga till kommer arbetas vidare med.

I underlagsrapporten Plan for uppfoljning och utvirdering av omstéllning av
transportsektorn till fossilfrihet finns forslag pa hur omstillningen av transport-
sektorn till fossilfrihet kan f6ljas upp samt hur forslagen i den strategiska planen

kan foljas upp och utvirderas'’.

Beddmning och genomférbarhet

Forslagen syftar framst till att bidra det till det strategiska arbetet samt bidra i pro-
cessen fOr att nd en omstéllning och dr omrdden som myndigheterna redan idag
arbetar med. Forslagen ger i sig inte direkt effekt pa utsldpp av vixthusgaser. Men
genom att ta fram kunskapsunderlag och indikatorer savil som utvérderingar av
genomforda atgérder och styrmedel i transportsektorn ur klimatpaverkansperspektiv,
samt resultat fran forskning om samband mellan atgérder och styrmedel i transport-
sektorn tas kvalificerade kunskapsunderlag fram for att hoja kunskapsnivan hos oss
myndigheter och andra offentliga aktérer men ocksa i civilsamhillet och i ndrings-
livet, vilket i sin tur kan ge effekt pa omstillningsarbetet.

Detta ar ataganden som myndigheterna i samordningsuppdraget kan gora inom
ramen foOr sina respektive uppdrag, &ven om det kommer vara en prioritering om
resurser och vilka ataganden vi kan borja med. Genomforbarheten uppfattas som
god.

136 ER2017:11 Plan fér uppfoljning och utviirdering av omstiillning av transportsektorn till fossilfrihet
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Bilaga 6 Definitionslista

Arbetsmaskiner: Maskiner som inte huvudsakligen dr avsedda for att utféra
transportarbete pa viag. Exempel ar traktorer, skogsmaskiner, gravmaskiner, hjul-
lastare och dumpers. Léttare arbetsmaskiner kan vara motorsédgar, 16vblasar och
gréasklippare.

Biodrivmedel: Vitskeformiga eller gasformiga branslen som framstélls av bio-
massa och som anvénds for transportdndamal.

Bonus-malus-system: Bonus-malus dr en generell term for styrmedel med bade
positiva och negativa incitament. I denna rapport innebér det att fordon med hoga
koldioxidutslapp far hogre skatt medan fordon med laga koldioxidutsldpp premieras.

Drivlina: Ett tekniskt system av komponenter (motor, vixellada, axlar etc.) som
driver ett motorfordon eller annat fordon framat.

Drivmedel: Ett brénsle, eller energi 1 annan form, som ér avsedd for motordrift.

Elfordon: Sammanfattande begrepp for fordon med batterier som kan laddas via
elnétet. Inkluderar bade batterifordon och laddhybrider.

Emissionsfria fordon: Fordon som inte ger upphov till lokala utsldpp, exempelvis
fordon som drivs med el eller vitgas.

Fyrstegsprincipen: Princip som innebir att mojliga tgarder for att forbéttra eller
16sa problem i transportsystemet ska provas och analyseras stegvis. Analysstegen
enligt fyrstegsprincipen ir: 1. Atgérder som kan paverka transportefterfrigan
och val av transportsitt. 2. Atgérder som ger effektivare utnyttjande av befintlig
infrastruktur. 3. Begriansade ombyggnadsatgérder. 4. Nyinvesteringar och storre
ombyggnadsatgarder.

Fornybara drivmedel: Drivmedel av icke-fossilt ursprung. Omfattar forutom
biodrivmedel dven drivmedel som framstélls av fornybara energikdllor exempel-
vis gron el eller vitgas och elektrobrinslen framstéllda av gron el.

Intermodalitet: Avser transportlosningar dér flera olika trafikslag anvénds for att
utfora ett visst transportarbete.

Klimatkrav: Klimatkrav kan inkludera effektiviseringsatgérder for fordon och
farkoster, atgiarder for minskat trafikarbete, 6kad anvindning av férnybara driv-
medel, enskilt eller 1 kombination.

Livscykeldata (LCA-data): Livscykeldata dr information som kan anvindas for
att genomfora berdkningar av en produkts miljopaverkan 1 ett livscykelperspektiv.
Exempel relevanta for fordon kan vara exempelvis klimatpaverkan fran produk-
tion av stal till karosser eller litium till batterier.
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Mobilitetstjéinst: Mobilitetstjdnster brukar beskrivas som en samlad tjanst dir
anvandarens olika behov av transport tillgodoses hos en och samma leverantor
(till exempel bilpool, buss, sparvig, pendeltdg, hyrcykel, privata fordon).

Mobility management: Mobility management dr ett koncept for att frimja hallbara
transporter och paverka bilanvindningen genom att fordndra resenérers attityder och
beteenden.

Reduktionsplikt: En reduktionsplikt dr en form av kvotplikt dér kvoten uttrycks
i form av procentuellt minskade véixthusgasutslapp, jamfort med om drivmedels-
leverantorens hela forsédljningsvolym hade bestatt av fossila drivmedel.

Sambhiillsekonomisk kostnadseffektivitet: Det innebir att na ett givet mal till sa
laga totala kostnader som mojligt for samhéllet, det vill sdga en sammanvigning
av kostnader for individer, néringsliv och offentlig sektor.

Styrmedel: De verktyg som det offentliga kan ta i ansprak for att paverka olika
aktorers agerande 1 en riktning som dr gynnsam for uppfyllandet av specifika
politiska mal.

Trafikarbete: Avser midngd utfort arbete 1 trafiken. Exempel pé detta dr antal kdrda
kilometer, antal flygplansrorelser pd en flygplats eller antal cyklar i trafik pd en
viss vdg under en dag. Uttrycks i fordonskilometer.

Trafikslag: De fyra trafikslagen dr vigtrafik, bantrafik, sjofart samt luftfart.

Transportarbete: Avser den nyttoskapande delen av trafikarbetet. Hirmed avses
exempelvis antal person- eller tonkilometer. Notera att en tom lastbil utfér samma
trafikarbete som en fullastad lastbil. Kvoten mellan transportarbete och trafikarbete
utgor darmed ett métt pd transporteffektiviteten.

Transporteffektivt samhélle: Samlingsbegrepp for dtgirder som (1) effektiviserar
transporterna och dirmed dampar trafiktillvixten {f6r personbil, lastbil och flyg
samt (i1) 0kar andelen trafikarbete som utfors med mer utslappssnala transportsétt.
De flesta av dessa atgirder finns inom samhéllsplanering och infrastrukturutveck-
ling, men négra dr dven inriktade mot att ge incitament for att effektivisera det
transportarbete som bedrivs inom respektive trafikslag och dven fradmja beteenden
som minskar transportbehov.

Trimningsatgirder: Med trimningsatgarder menas mindre dtgérder i1 befintlig
infrastruktur, exempelvis plattformsforlangning, kollektivtrafikkorfalt, justeringar
1 korsnings- och signalanldggningar etc.

Atgirdsvalstudie: En atgirdsvalsstudie 4r en metod som grundar sig pa dialog.
Metoden anvinds 1 tidigt planeringsskede och ska leda till att vi far transport-
16sningar som ger storre effekt tillsammans. Atgirdsvalsstudier tar hinsyn till alla
trafikslag, alla typer av atgérder och kombinationer av dessa och med hjilp av fyr-
stegsprincipen kan vi paverka val av trafikslag och atgirder redan pé idéstadiet.
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Ett hallbart energisystem gynnar samhallet

Energimyndigheten har helhetsbilden dver tillférsel och anvandning av
energi i samhallet. Vi arbetar for ett hallbart energisystem som ar tryggt,

konkurrenskraftigt och har Iag negativ paverkan pa halsa, miljé och klimat.

Det innebar att vi:

tar fram och férmedlar kunskap om effektivare energianvandning
till hushall, féretag och myndigheter,

ger utvecklingsstdd till férnybara energikallor, smarta elndt och
framtidens fordon och brénslen,

ger mojligheter till tillvaxt for svenskt ndringsliv genom att stédja
férverkligandet av innovationer och nya affarsidéer,

deltar i internationella samarbeten, bland annat for att n& klimatmalen,

hanterar styrmedel som elcertifikatsystemet och handeln
med utslappsratter,

tar fram nationella analyser och prognoser, samt ansvarar fér Sveriges
officiella statistik pa energiomradet.

@Energimyndighefen

Energimyndigheten, Box 310, 631 04 Eskilstuna
Telefon 016-544 20 00, Fax 016-544 20 99
E-post registrator@energimyndigheten.se
www.energimyndigheten.se
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