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Forord

Energimyndigheten fick i1 regleringsbrevet for 2016 i uppdrag att samordna
omstdllningen till en fossilfri transportsektor. Arbetet 1 uppdraget utfors i sam-
arbete med Boverket, Naturvardsverket, Trafikanalys, Trafikverket och Transport-
styrelsen.

Denna rapport dr en nuldgesbeskrivning med huvudsakliga syftet att vara ett
underlag for det fortsatta arbetet med den strategiska plan som ska levereras till
Regeringskansliet den 28 april 2017.

Nulédgesbeskrivningen innehaller identifierade hinder for omstillning till fossil-
frihet, en sammanstillning av pagéende aktiviteter inom omradet samt en beskriv-
ning av det fortsatta arbetet med att ta fram den strategiska planen. I rapporten
finns ocksa en sammanstillning fran det s kallade ”Oppet forum” dir olika akto-
rer bidrog med synpunkter pa hur de ser pa omstéllningen och dess genomforande.

Energimyndigheten fattar det formella beslutet om denna rapport, men underlaget
har tagits fram gemensamt och de deltagande myndigheterna star bakom rapporten.

Eskilstuna i oktober 2016

Erik Brandsma
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Sammanfattning

Energimyndigheten fick i regleringsbrevet for 2016 i uppdrag att samordna omstéll-
ningen till en fossilftri transportsektor. Arbetet i uppdraget utfors i samarbete med
Boverket, Naturvardsverket, Trafikanalys, Trafikverket och Transportstyrelsen.

Denna rapport dr en nuldgesbeskrivning med det huvudsakliga syftet att ge en
gemensam bild frén de deltagande myndigheterna och vara ett underlag for det fort-
satta arbetet med den strategiska plan som ska levereras till Regeringskansliet den
28 april 2017.

Att stélla om transportsystemet till fossilfrihet &r komplext d4 ménga aktorer dr inblan-
dade. Det finns ménga olika forslag till 16sningar och vilka som ska véljas och hur
man ska ga tillvdga finns olika uppfattningar om. I denna rapport ges exempel pa
radighet, framst hos offentliga aktorer, pd internationell, nationell, regional och lokal
nivé avseende beslut och ansvarsomraden som péaverkar transportsystemet. I rappor-
ten finns ocksé en sammanstillning frin det s kallade ”Oppet forum” dir olika akt-
rer bidrog med synpunkter pd hur de ser pa omstdllningen och dess genomforande.

Fokus for rapporten dr en beskrivning av hinder till varfor transportsektorn inte ar
fossilfri idag. Sammanstillningen &r inte heltdckande men syftar till att ge en pro-
blembild och en beskrivning av vilka hinder som kan vara relevanta for det fortsatta
arbetet med strategin och for att komma vidare med hur omstéillningen ska ga till.
Exempel pa hinder &r att transportsystemet har byggts upp under lang tid och bilen
har linge varit norm, vilket gor att det tar tid att stdlla om. Varlden har ocksé ldnge
haft tillgang till billig olja. Det har heller, hittills, inte funnits nagot tydligt mal for
hur snabbt och pé vilket sétt beroendet av fossila drivmedel ska minska.

For att né fossilfrihet krdvs ocksa en omstillning i resebeteende och val av fardsatt.
Idag stodjer inte transport- och infrastruktursystemen fullt ut forutséttningarna for att
dndra séttet att resa och transportera pd. I forhallande till exempelvis infrastruktur-
investeringar dr ocksé ansvar och finansering for styrmedel och atgarder som péverkar
resebeteende och val av fardsatt mer oklar.

Regelverk som har andra syften, exempelvis reseavdraget, men som idag motverkar
fossilfrihet, lyfts ocksé som hinder, liksom exempelvis bristande méatmetoder for
energieffektivitet for latta och tunga fordon.

Pé internationell niva finns det processer som forsvérar det svenska arbetet och dér
det saknas radighet pd nationell niva. Ett exempel &r skatteregelverk pd EU-niva.

I takt med 6kad anvandning av biomassa i olika sektorer och 6kande global efter-
frdgan ar tillgdngen till hallbart producerad biomassa och andra energiresurser ett
hinder liksom de malkonflikter som riskerar att uppsta.

Forutséttningar for att na fossilfrihet ser olika ut i olika delar av landet. Dérfor beho-
ver losningarna och végarna framat ocksa skilja sig at, vad géller for savil gods- som
persontransporter. I det fortsatta arbetet med strategin kommer ett antal dialogmdten
hallas, 1 syfte att fa till en gemensam problemformulering och en ldrprocess som
skapar forstaelse for olika aktorers drivkrafter.



1 Begrepp och definitioner

Begrepp

Definition

Arbetsmaskin

Maskiner som inte huvudsakligen &r avsedda for att utfora transportarbete pa
vag. Exempel &r traktorer, skogsmaskiner, gravmaskiner, hjullastare och dumpers.
| detta sammanhang exkluderas lattare arbetsmaskiner sdsom motorségar,
lbvblésar och grasklippare.

Biodrivmedel

Vatskeformiga eller gasformiga branslen som framstélls av biomassa och som
anvands for transportandamal.

Detaljplan

En juridiskt bindande plan som omfattar ett begransat omrade av en kommun och
som reglerar dels anvandningen av mark- och vattenomraden, dels bebyggelsens
utformning och omfattning.

Drivmedel

Ett bransle, eller energi i annan form, som &r avsedd for motordrift.

E85

Ett drivmedel som ersatter bensin och som bestar av en blandning av etanol och
bensin, i genomsnitt 85 volymprocent etanol.

ED95

Ett drivmedel som ersétter diesel och som bestar av i genomsnitt 95 volymprocent
etanol och en tillsats av tandférbattrare, smorjmedel och korrosionsskydd.

Elbil

Fordon som bara anvander el for framdrivning och har ett batteri som laddas via
elnatet.

Elvag

Vagstrackor dar elektricitet dverfors till tunga fordon under fard, for bade framdrift
och laddning. Eléverforingen kan ske pa tre principiellt olika satt: 1) konduktiv
overforing fran Iuftledningar dér fordonsmonterade stromavtagare trycks upp
mot elledningar ovanfor vagbanan, 2) konduktiv dverforing fran vagbanan déar
fordonsmonterade strdmavtagare trycks ned mot skenor i vagbanan, 3) induktiv
Overforing dar elektrisk strém induceras (alstras) i fordon med hjélp av varierande
magnetfalt frdn vagbanan.

Etanol

Alkohol som kan ingd i saval hoginblandade brénslen sdsom E85 och ED95 som
laginblandning i bensin.

EURO 6

En milidklassning av fordon dér avgasutsléappen av koloxid (CO), kolvaten (HC),
kvaveoxider (NOx) och partiklar styr klassningen.

FAME

Fettsyrametylester (engelska: Fatty Acid Methyl Ester). Kallas i vardagligt tal
biodiesel och omfattar séval rena branslen som B100 som laginblandade volymer i
vanlig diesel. RME, rapsmetylester, &r en FAME som producerats genom férestring
av rapsolja.

Fyrstegsprincipen

En arbetsstrategi som innebér att trafikatgéarder ska analyseras i foliande ordning:
Steg 1. Atgérder som paverkar transportefterfrdgan och val av transportsétt
Steg 2. Atgérder som ger effektivare utnyttiande av befintlig infrastruktur

Steg 3. Mindre ombyggnationer

Steg 4. Nyinvesteringar och/eller storre ombyggnadsatgéarder.

HVO Vatebehandlad Vegetabilisk Olja (engelska: Hydrogenated Vegetable Oil). Kan
produceras fran olika typer av oljor och fetter som genom en hydreringsprocess
skapar en syntetisk diesel som har identiska kemiska egenskaper med diesel av
fossilt ursprung.

Hybridfordon Fordon som anvéander bade en forbranningsmotor och en eller flera elmotorer som
kraftkalla, en generator samt ett batteri.

ICAO FN:s luftfartsorgan International Civil Aviation Organization.

Intermodalitet

En transport av en godsenhet som sker med utnyttjande av flera trafikslag.

IMO

FN:s sjofartsorgan International Maritime Organization.




Begrepp Definition

Laddhybrid Ett hybridfordon som &ven kan anvénda el fran elnatet. Kallas ocksa for
plug-in-hybrider.

LNG Flytande naturgas (engelska: Liquid Natural Gas).

Latt lastbil En lastbil med en totalvikt av hdgst 3,5 ton.

MARPOL International Convention for the Prevention of Pollution from Ships.

Mobility management

Ett koncept for att framja hallbara transporter och paverka bilanvandningen genom
att foréandra resendrers attityder och beteenden och péverka resan innan den har
borjat.

RME Se FAME.

Trafikarbete Avser mangd utfort arbete i trafiken. Exempel pa detta &ar antal korda kilometer,
antal flygplansrorelser pa en flygplats eller antal cyklar i trafik pa en viss vag under
en dag.

Transportarbete Avser den nyttoskapande delen av trafikarbetet. Harmed avses exempelvis antal
person- eller tonkilometer. Notera att en tom lastbil utfor samma trafikarbete som
en fullastad lastbil. Kvoten mellan tranportarbete och trafikarbete utgdr darmed ett
maétt pa transporteffektiviteten.

Tung lastbil En lastbil med en totalvikt dver 3,5 ton.

UNECE United Nations Economic Commission for Europe.

Oversiktsplan Ett maldokument som varje kommun ska ta fram for att ange inriktningen for

den langsiktiga utvecklingen av den fysiska miljon. Ej juridiskt bindande men
vagledande for detaljplanering.




2 Inledning

En av regeringens prioriterade fragor dr omstéllning av transportsektorn till fossil-
frihet. Regeringen skriver att ”En omstdllning av transportsektorn for att bryta
fossilberoendet och minska utsldppen ar savil nddvéandig som mojlig. Det forut-
sétter ett samhélle dir vi anvinder transporter pa ett smartare sétt. En tillracklig
forandring kan bara astadkommas genom ett mer transportsnalt samhélle i kombi-
nation med mer resurseffektiva fordon och 6vergang till férnybara energislag samt
elektrifiering.”

Energimyndigheten fick i sitt regleringsbrev? for 2016 i uppdrag att vara sam-
ordnare for omstéllning av transportsektorn till fossilfrihet och i budgetpropositio-
nen for 2016° tillfordes Energimyndigheten 3 miljoner kronor i forvaltningsmedel
per ar under aren 2016 till 2019 for att samordna arbetet. Uppdraget formuleras pa
foljande sétt:

Samordning av omstéllning i transportsektorn

”Statens energimyndighet har tilldelats sérskilda medel for samordning av en
omstillning av transportsektorn till fossilfrihet. I denna uppgift ingar att, med
bistand av Transportstyrelsen, Trafikverket, Trafikanalys, Naturvardsverket,
Boverket samt vid behov andra berorda aktorer, ta fram en strategisk plan for
omstéllningen, samordna arbetet for omstillning, fora dialog med relevanta akto-
rer och aktorsgrupper samt verka for synergier med andra nationella satsningar.
Den strategiska planen kan omfatta bland annat forslag till lagstiftningsarbete,
myndighetsuppgifter eller paverkansarbete gentemot Sveriges omvarld. Utgangs-
punkter for arbetet kan vara utredningen Fossilfrihet pa vag (SOU 2013:84),
Miljomalsberedningens kommande betdnkande om ett klimatpolitiskt ramverk
samt utvecklingen internationellt. Myndigheten ska ocksa ta fram en plan for hur
samhéllsekonomiska kostnader och nyttor av arbetet ska utviarderas. Den strate-
giska planen ska redovisas enligt sdrskild 6verenskommelse mellan foretrddare
for Regeringskansliet (Milj6- och energidepartementet) och Statens Energi-
myndighet.”

Energimyndigheten kommer till att borja med, tillsammans med de andra
utpekade myndigheterna, fokusera pa uppgiften att ta fram en strategisk plan for
omstdllning till fossilfrihet. Denna plan ska, enligt 6verenskommelse med Milj6-
och energidepartementet, levereras den 28 april 2017. Arbete inom uppdraget i
sin helhet, under kommande ar, kommer att utga fran innehallet i den strategiska
planen.

Regeringskansliet (2016).
Milj6- och energidepartementet (2015).
*  Regeringen (2015).
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Strategin ska ha en helhetssyn och omfatta trafikens energianvéndning i hela
transportsektorn; sjofart, vagtransporter, arbetsmaskiner, luftfart och sparbundna
transporter®. Strategin ska ocksa behandla transporter bade i staden och pa lands-
bygden, och bade gods- och persontransporter. Ddrmed finns olika utmaningar och
olika 16sningar med avseende pd omstéllning till fossilfrihet. Fridmsta fokus ligger
pa det nationella transportsystemet, men @ven internationell luft- och sjofart ska
beroras.

Inriktningen i1 uppdraget dr bred. En viktig del i arbetsprocessen kommer att vara
att avgransa och prioritera.

2.1 Syftet med nulagesrapporten

Denna nuldgesrapport tas fram inom uppdraget enligt 6verenskommelse med
Milj6- och energidepartementet. Syftet med nuldgesrapporten &r att fa en over-
gripande och generell gemensam kunskapsbas i det fortsatta arbetet med att ta
fram en strategisk plan. Nuldgesrapporten véander sig framst till Regeringskansliet
och de myndigheter som medverkar i uppdraget.

Flera rapporter har konstaterat att dtgirder maste vidtas for att stdlla om trans-
portsektorn till fossilfrihet och det finns ocksa mangder med forslag pa vad som
behover goras, bland annat i utredningen Fossilfrihet pa vdg’. Foljande rapport
innehaller en beskrivning av varfor transportsektorn inte ér fossilfri idag. Sam-
manstillningen dr inte heltdckande men syftar till att ge en problembild och en
beskrivning av vilka hinder som kan vara relevanta for det fortsatta arbetet med
strategin och for att komma vidare med Aur omstillningen ska g3 till. Aven
Miljomaélsberedningens betinkande En klimat- och luftvirdsstrategi for Sverige
(2016:47) lyfter fram hinder som kommer beaktas i strategiarbetet.

Rapporten innehaller ocksa en kort beskrivning av dagens energianvindning i
transportsektorn, en beskrivning av vilka, frimst offentliga, aktorer som har radighet
over olika fragor pa olika nivéer och en sammanstillning av vissa aktiviteter som
pagér for att frimja omstéllningen. Energimyndigheten har, tillsammans med de
andra medverkande myndigheterna i uppdraget, efterfragat synpunkter fran andra
aktorer hur de ser pd omstéllningen och dess genomforande. En mangd aktorer
har bidragit med synpunkter via det s& kallade Oppet forum”. Nistan 100 akto-
rer inkom med skriftliga bidrag. En sammanstéllning av dessa inspel finns med 1
denna rapport. Dessutom ingér en kort beskrivning av hur arbetet inom samord-
ningsuppdraget kommer bedrivas fram till att den strategiska planen ldmnas till
Milj6- och energidepartementet den 28 april 2017.

Utover trafiken utgoér byggande, drift och underhéll av infrastruktur en betydande del av trans-
portsektorns energianvindning och klimatpaverkan. Denna klimatpaverkan omfattas inte i stra-
tegin. Daremot finns arbetsmaskiners energianvéndning generellt med.

Miljo- och energidepartementet (2013).
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3 Mal och nulage i transportsektorn

3.1 Mal som ror transportsektorn

Syftet med detta avsnitt ar att lyfta fram ett antal mal med betydelse for transport-
politiken. Dértill paverkar och paverkas transportsektorn av flera andra samhélls-
mal. Dessa mél redovisas inte hdr. Mer information om radighet hos olika aktdrer
samt pagaende strategiskt arbete pa framst internationell och nationell niva
beskriv under kapitel 6.

3.1.1 Nationella mal

Det dvergripande malet for transportpolitiken dr att sékerstilla en samhills-
ekonomiskt effektiv och langsiktig hallbar transportforsorjning for medborgarna
och néringslivet i hela landet’. Det dvergripande mélet har brutits ner i ett hén-
synsmal och ett funktionsmél. Enligt funktionsmalet ska transportsystemet och
dess anvindning ge alla en grundldggande tillgénglighet med god kvalitet och
anvindbarhet samt bidra till utvecklingskraft 1 hela landet. Samtidigt ska trans-
portsystemet vara jamstdllt, det vill sdga likvérdigt svara mot kvinnors respek-
tive méns transportbehov. Enligt hinsynsmaélet ska transportsystemet och dess
anvindning anpassas sa att ingen dodas eller skadas allvarligt samt bidra till att
miljokvalitetsmélen uppnds och till 6kad hélsa. Funktionsmalet och hinsyns-
malet dr jambordiga. I flera uppdrag till Trafikverket under senare tid, bland
annat uppdraget att ta fram inriktningsunderlag till kommande nationella plan
for infrastrukturen, skriver dock regeringen att ldngsiktigt maste tillgangligheten
utvecklas inom ramen for hinsynsmalet. I budgetpropositionen for 2017 anger
regeringen ocksd att om det dvergripande transportpolitiska malet ska kunna nas
s& maste funktionsmélet i huvudsak™ utvecklas inom ramen foér hansynsmélet’.

Inom energi- och klimatomradet finns sedan 2009 visionen® att Sverige ar 2050
ska ha en hallbar och resurseftektiv energiforsorjning och inga nettoutsléapp av
vaxthusgaser till atmosfdren. Riksdagen antog samtidigt malet om att utsldppen av
vixthusgaser ska minska med 40 procent till 2020 jamfort med 1990°. Mélet giller
for verksamheter som inte omfattas av EU:s system for handel med utsléppsritter.
Riksdagen antog samtidigt tre energipolitiska mal: andelen fornybar energi ska
utgdra minst 50 procent av den totala energianvindningen 2020, och minst 10 pro-
cent inom transportsektorn till 2020'"°, dessutom ska energianvindningen 2020
vara 20 procent effektivare jaimfort med 2008. Utdver detta beslutade riksdagen
om en prioritering gédllande fossiloberoende fordonsflotta 2030.

¢ Niringsdepartementet (2009).
Regeringen (2016a).

Milj6- och energidepartementet (2009a).
*  Ibid.

Miljo- och energidepartementet (2009b).
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Det svenska miljomélssystemet innehaller ett generationsmal, sexton miljokvalitets-
mal och tjugofyra etappmal'’. Miljokvalitetsmalen innefattar bland annat malen om
Begrinsad klimatpaverkan, Frisk luft och En god bebyggd milj6. Naturvardsverket
gor en arlig uppfoljning av miljdmalssystemet'?.

3.1.2 Mal pa EU-niva

P& EU-niva finns de energi- och klimatpolitiska mélen till 2020 om 20 procent
lagre viaxthusgasutslapp jamfort med 1990, 20 procent fornybar energi och 20 pro-
cent ldgre energianvindning jamfort med en prognosticerad utveckling. I fornybart-

malet ingar ett sirskilt mal om 10 procent fornybar energi i transportsektorn till ar
2020.

I oktober 2014 slog europeiska rddet fast foljande mal till 2030:

» Utsldppen av vaxthusgaserna ska minska med minst 40 procent jamfort
med 1990 ars niva. Mélet dr bindande pa EU-niva.

* Andelen fornybar energi ska vara minst 27 procent. Mélet dr bindande pa
EU-niva.

* Energieffektiviten ska 6ka med minst 27 procent. Malet ir vigledande och
ska ses dver senast 2020, med ambitionen att na ett mal pa 30 procent pa
EU-niva.

Malen om minskade vixthusgasutsldpp ska dels nas via EU:s system for handel
med utsléppsritter, dir en minskning med 43 procent mellan 2030 och 2005 har
foreslagits. For de sektorer som inte ingédr i EU:s handelsystem ska minskningen
vara 30 procent mellan 2005 och 2030. Detta mél ska ansvarsfordelas mellan EU:s
medlemsstater. EU-kommissionen har kommit med ett forslag som for Sveriges
del innebér en minskning med 40 procent"’.

3.1.3 Mal pa internationell niva

P4 internationell niva dr arbetet inom FN:s klimatkonvention av stor betydelse,

dit hor ocksd Kyotoprotokollet med bindande mal om vaxthusgasutslapp for de
utvecklade ldnderna (forutom USA). Det senaste motet (COP21) 1 Paris 1 decem-
ber 2015 innebar en ny dverenskommelse om att begrinsa temperaturokningen till
maximalt 2 grader och att dven strdva mot att halla det under 1,5 grader. Sverige
rapporterar arligen utslapp av vixthusgaser till FN:s klimatkonvention och till
EU-kommissionen.

Den 25 september 2015 antog vérldens stats- och regeringschefer 17 globala
utvecklingsmal och 169 delmal vid FN:s toppméte'. Dessa mal triadde i kraft
1 januari 2016 och ersétter de nuvarande &tta milleniemélen. Mélen inkluderar

"' Naturvérdsverket (2016a).

2 Naturvardsverket (2016b).

3 BU-kommissionen (2016a).

4 FN-forbundet UNA Sweden (2016).
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bland annat atgérder for att bekdmpa klimatforédndringar och dess effekter, sdker-
stélla en prisvérd och héllbar energi, frimja hallbar ekonomisk tillvixt, bygga
motstandskraftig infrastruktur, frimja innovation samt gora stiderna inkluderande
och hallbara.

3.2 Utveckling av vaxthusgasutslapp och
energianvandning i transportsektorn

Sveriges transportsektor dr idag starkt beroende av fossila brénslen. Under 2014
slippte inrikes transporter ut cirka 18 miljoner ton koldioxidekvivalenter" vilket
motsvarar cirka en tredjedel av Sveriges totala vixthusgasutslapp. Végtrafiken
stod for 94 procent av utsldppen. Vixthusgasutsldppen fran inrikes transporter har
minskat med 9 procent mellan 1990 och 2014'S. Vad giller energianvindningen
var den totala forbrukningen 2014 for inrikes transporter cirka 85 TWh. Den gene-
rella trenden sedan 70-talet har varit att energianvdndningen i transportsektorn
okar. Denna utveckling har fortsatt in pa 2000-talet men har sedan 2007 vént och
borjat minska. De senaste arens statistik visar pa att energianvandningen aterigen
okar, och 18g 2015 p& den hogsta nivan sedan 2010".

De senaste aren har andelen biodrivmedel for inrikes vigtransporter stadigt 6kat
och uppgick 2014 till cirka 13 TWh.

I Figur 1 och Figur 2 kan utvecklingen for inrikes transporter ses.
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Figur 1. Energianvandning i transportsektorn, inrikes, 1970-2014, TWh',

> Naturvérdsverket (2016c).
'® Trafikverket (2016c¢).
17

Energimyndigheten (2016a).
'8 Energimyndigheten (2016b).
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Figur 2. Energianvéndning per trafikslag, inrikes, 1970-2014, TWh'.
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Utslédpp fran utrikes transporter, det vill sdga frdn bunkring i Sverige for utrikes
sjofart och luftfart, bidrar till betydligt storre utsldpp &n den inhemska sjofarten
och luftfarten. Utsldppen var 8,2 miljoner ton koldioxidekvivalenter &r 2014%.
Det dr en 6kning med 128 procent sedan 1990 och med sex procent sedan 2013.
Okningen ir kopplad till en 6kad globalisering som medfér 6kade godstranspor-
ter och ett 6kat resande. Dessa siffror motsvarar dock inte de utsldpp av véaxthus-
gaser som svenska medborgares resor runt om 1 virlden ger upphov till. De totala
utsldppen frin svenska invanares internationella flygresor 6kar, och om luftfartens
utsldpp pa hog hojd*! inkluderas s& nirmar sig utsldppen 11 miljoner ton koldiox-
idekvivalenter for 2014 vilket ungefdr motsvarar utsldppen fran alla personbils-
transporter i Sverige®. Den totala energianvéndningen for utrikes transporter
(utrikes sjofart och luftfart), var 2014 cirka 29 TWh. Denna energianvindning
utgdrs 1 princip uteslutande av fossila brinslen. Utvecklingen for utrikes sjofart
och luftfart kan ses 1 Figur 3.

Det finns en mer utforlig beskrivning av utvecklingen i transportsektorn i Trafik-
verkets rapport 2016:111%. Andra killor till statistik &r exempelvis Energimyndig-
hetens publikation ”Transportsektorns energianvindning’* och Trafikanalys
statistik®.

¥ Tbid.
2 Naturvardsverket (2016d).

2l Vad utslipp pa hog hojd innebir forklaras i kapitel 4.3, avsnittet Kostnaden for att ersiitta

fossilt flygbrinsle med biobrinsle dr hog.
2 Kamb et.al. (2016).
»  Trafikverket (2016b).
24

Energimyndigheten (2016a).
»  Trafikanalys (2016a).
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Figur 3. Energianvandning for utrikes sjofart och luftfart, 1990-2014, TWh?.
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3.3 Slutsatser fran tidigare utredningar

Detta avsnitt sammanfattar dels de viktigaste slutsatserna fran utredningen Fossil-
frihet pa vig, den s kallade FFF-utredningen, dels Miljomalsberedningens betin-
kande som presenterades 1 juni 2016. Det finns fler utredningar som &r relevanta
for detta uppdrag, men dessa ir sérskilt utpekade frén regeringen att vara en
utgdngspunkt for samordningsuppdragets arbete.

3.3.1 Starkt parlamentariskt stod for ett sektorsmal om
minskning av vaxthusgasutslapp med 70 procent till 2030

Miljémalsberedningen®” har i sitt slutbetéinkande forslagit ett nationellt mal om
nettonollutslapp till 2045. Forslaget tar enligt beredningen sin utgangspunkt i Paris-
avtalet om att begriansa den globala temperaturdkningen till maximalt 2 grader och
strdva mot en begransad temperaturokning pa hogst 1,5 grader. Konkret innebar
forslaget att utsldppen fran verksamheter inom svenskt territorium ska vara minst
85 procent lagre dn utsldppen ar 1990. Vidare foreslar beredningen ett etappmal
for 2030 som innebdr att de svenska utsldppen av vixthusgaser fran verksamheter
som inte ingar i EU:s system for handel med utslappsrétter senast ar 2030 bor vara
minst 63 procent ldgre #n utsldppen ar 1990%. For 2040 ir etappmélet for utsldppen
i icke-handlande sektorn minst 75 procent ldgre &n 1990%.

% Tbid.

27

Miljo- och energidepartementet (2016a).

*  Hogst 8 procentenheter av utsldppsminskningarna far ske genom kompletterande &tgérder.

¥ Hogst 2 procentenheter av utslippsminskningarna fir ske genom kompletterande atgirder.
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Beredningen foresldr ocksa ett sarskilt sektorsmél for inrikes transporter (utom
inrikesflyg som ingér i EU:s system for handel med utsldppsritter) dir vixthus-
gasutsldpp ska minska med minst 70 procent senast &r 2030 jamfort med 2010.
Det har dven foreslagits som mal att andelen persontransporter med kollektiv-
trafik, gang och cykel ska vara minst 25 procent 2025. Detta kan jamforas med
dagens andel pa 20 procent.

3.3.2 Utredningen om fossilfri fordonstrafik visar att en bred
palett av atgarder kravs

Utredningen Fossilfrihet pa vig™ fick i uppdrag att definiera prioriteringen om en
fossiloberoende fordonsflotta. Utredningen foreslog definitionen “ett vagtransport-
system vars fordon 1 huvudsak drivs med biodrivmedel eller elektricitet”.

Utredningen bedémde att det var mojligt att minska véaxthusgaserna fran vég-
trafiken med 80 procent till 2030 jamfort med 2010. Detta foreslogs ocksa som
ett etappmal for viigtrafiken. Aven Trafikverket har tidigare gjort denna tolkning
av prioriteringen fossiloberoende fordonsflotta®"**. Utredningen ger forslag pé
atgirder och styrmedel for att minska klimatpaverkan frén végtransporterna. De
atgdrder som lyfts fram dr minskad transportefterfragan, 6kad transporteffektivi-
tet, infrastrukturdtgirder och byte av trafikslag, effektivare fordon och framdrift,
biodrivmedel samt elektrifiering.

3 Miljé- och energidepartementet (2013).
3' Trafikverket (2012a).
2 Trafikverket (2012b).
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4 Varfor ar inte transportsystemet
fossilfritt idag?

Det finns manga skl till varfor Sverige inte har en fossilfti transportsektor redan
idag. Det handlar exempelvis om avsaknad av incitament och olika former av
hinder, sasom tekniska, politiska, juridiska och marknadsmassiga hinder samt
malkonflikter som uppstér inom och mellan olika aktorer. I detta kapitel gors en
nulidgesbeskrivning som tar sikte pé att beskriva ett antal hinder och utmaningar
som lyfts fram som bidragande orsak till att transportsektorn inte ar fossilfri idag.
Rapporten gor dock inte ansprék pa att redovisa en komplett analys av samtliga
hinder utan arbetet tar sin utgangspunkt i befintliga utredningar sasom Fossilfrihet
pa vig, Miljomalsberedningens arbete, forskningsrapporter och andra relaterade
utredningar, men ocksa utifrin de utmaningar som lyfts fram av aktdrer i Oppet
forum. De hinder och utmaningar som lyfts fram handlar till exempel om avsak-
nad av mal och styrmedel, samverkande arbetssétt, gemensamma metoder och
statistik samt hinder i regelverk.

Bilen har lange utgjort normen

Transporter dr en viktig del i vart samhélle. Samhillet bestir av individer och
foretag som alla har olika forutséttningar, intressen och drivkrafter. Transport-
systemet dr nddvandigt for att tillfredsstilla manniskors behov av att ta sig till sitt
arbete, triffa andra méanniskor och utéva sina fritidsintressen. Transportsystemet
ar ocksa viktigt for att tillgodose néringslivets behov av transporter i hela kedjan.
De miljontals val som dagligen gors av dessa olika aktorer, liksom de beslut som
fattas i offentliga institutioner, medverkar till att forma samhallet.

Transporter ger dock upphov till en rad utmaningar. Den storsta utmaningen ar det
fortsatt stora beroende av fossila drivmedel och medféljande utslédpp av véaxthus-
gaser. Andra utmaningar dr utsldpp av luftféroreningar och buller som har negativ
effekt pd ménniskors hilsa samt trangselproblem i stadsmiljoer. Gemensamt for
manga av dessa utmaningar &r att aktorernas individuella val ger upphov till, fran
samhdllets sida, icke-Onskvérda effekter som idag inte fullt ut beaktas i besluts-
Ogonblicket. For att skapa ett hallbart transportsystem sa maste dessa utmaningar
hanteras.

Transportsystemet har byggts upp under lang tid och bilen har ldnge varit en norm
och prioriterats i den fysiska planeringen, vilket ocksa har paverkat hur samhél-
len och bebyggelse kunnat sprida ut sig. Nar bilen gjorde sitt intdg var det ocksé
som en symbol for frihet. Bilen &r dessutom svarovertriaffad nir det géller flexi-
bilitet. Att fordndra synen pa vad som ar fordelaktiga sitt att resa pa och forsoka
paverka individuella val dr inte enkelt och tar tid. Som exempel har flera kom-
muner som mal att prioritera gang- cykel och kollektivtrafik. Pa grund av att det
i samhéllet i stort, savél som i politiken, dr en kénslig och kontroversiell fraga har
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man inte samtidigt kunnat nedprioritera biltrafiken, vilket innebér att en priorite-
ring av gang, cykel och kollektivtrafik endast skett marginellt och punktvis. Val-
friheten och alternativen till egen bil skiljer sig dock at och &r begrinsad i delar
av landet och bland ménniskor med olika behov, vilket ocksd gor att 16sningarna
behover skilja sig at.

Fossila drivmedel &r billiga

Virlden har under en lang tid haft tillgang till billig olja. Bensin och diesel har
ocksa stora fordelar i energitdthet och ar forhdllandevis litt att hantera. Det ar
svart att uppna lika laga tillverkningskostnader for exempelvis biodrivmedel efter-
som fossiloljeravaran processats under miljontals ar. Prisdifferensen beror delvis
ocksa pa att de fossila drivmedlen inte fullt ut betalar for sina miljokostnader men
ocks4 att subventioner tillfaller fossila brinslen globalt.”* Det 1iga priset pa riolja i
kombination med en — i forhdllande till mélet om fossilfrihet — lagt pris pa utslapp
av koldioxid, innebdr att aktorer har svaga incitament att vidta atgérder som mins-
kar utsldppen. Nya tekniker kan i viss man komma att sdnka produktionskostna-
derna for biodrivmedel framover, men & andra sidan ar kostnaden for ravaran den
storsta kostnadsposten for biodrivmedel och den kostnaden ses snarare komma att
oka 1 takt med o0kad efterfragan.

Koldioxidskattens syfte dr att prissétta utslippen av koldioxid och ddrmed bidra till
att satta klimatmal nds pa ett kostnadseffektivt sétt. Den nuvarande inriktningen 1
den svenska klimatstrategin &r att koldioxidskatten ska utvecklas sa att den ger den
onskade utsldppsminskningen mot klimatmalet 2020.

Energiskattens syfte var ursprungligen att bidra till finansieringen av offentlig
verksamhet. P4 senare ar har beskattningen fatt en mer miljostyrande karaktér

dar syftet ar att styra anvindningen av energi for att nd miljo- och energipolitiska
mal. Inom transportomradet framfors ofta att energiskatten dven ska internalisera
Ovriga externa kostnader, sd som vigslitage, buller och olyckskostnader.

Att beskatta utslépp efter den skada som de ger upphov utgor generellt sett ett
kostnadseffektivt styrmedel. Effektiviteten i koldioxidskatten minskas ockséa av
att alla sektorer inte betalar full, eller i vissa fall ingen, skatt, sdsom exempelvis
luftfart, sjofart och vissa arbetsmaskiner. Aven for energiskatten rader skillnader
1 beskattningen, sdsom att diesel har en l4gre skattesats dn bensin. For personbilar
végs denna skillnad i beskattning av brénslet till viss del upp av brinslefaktorn
for dieselbilar i fordonsskatten™.

Langa ledtider innan omstallning kan ske

Transporter och resor sker i ett system med infrastruktur, fordon och individer.
Stora infrastrukturprojekt tar 1dng tid att planera och genomfora vilket inne-
bér att den nationella infrastrukturen fram till &r 2030 sannolikt inte kommer

3 Milj6- och energidepartementet (2016a), sid. 70.
** Finansdepartementet (2016).
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att skilja sig sd mycket fran den vi ser idag. Trots att utvecklingen och utbudet av
nya fordon och drivmedel borjar ta fart ar omséttningstakten 1 bilflottan relativt
lag. Den genomsnittliga livslangden pd en bil &r mellan 15 och 20 ar vilket inne-
bir att manga av de nya bilar som kops under perioden fram till &r 2020 sannolikt
kommer att koras dven &r 2030. Individers vanor och beteenden dr ocksa svéra att
bryta. Var, nédr och hur vi reser styrs av sdvil ekonomiska dverviganden som normer
och vanor. Detsamma giller for transportefterfragan.

Andra hinder som kréver tid och langsiktighet for att fordndra dr exempelvis

de Delegationen for Hallbara stdder identifierade och som beskrivs i rapporten
”Femton hinder for héllbar stadsutveckling”*’. Bland annat att hallbarhetsvisioner
inte har integrerats inom olika politikomraden, att det rader brist pa kapacitet och
kompetens att utova ledarskap for komplexa, tvarsektoriella processer och att det
saknas incitament for 1angsiktigt hallbara beslut.

Det finns sdledes inneboende trogheter pa flera plan som har bromsat och bromsar
omstdllningen till fossilfrihet.

Internationella processer paverkar transporterna

Det ar ocksa relevant att lyfta internationella processer som forsvarar det svenska
arbetet eller dér det saknas radighet pa nationell niva dver en rad fragor. Sverige
ar ett litet land vilket exempelvis innebdr att personfordon inte tillverkas for den
svenska marknaden. Vi kan till viss del styra 6ver vilka personfordon som siljs
har men inte vilka som tillverkas. Vad giller tunga fordon dr situationen nagot
annorlunda da det finns tva stora tillverkare med produktion i Sverige. Sverige
ar med 1 EU och paverkas av den lagstiftningen, exempelvis beskattning av driv-
medel.

Nationella styrmedel maste vara forenliga med EU:s statsstodsregler vilket hittills
har forsvarat en kraftig introduktion av biodrivmedel.

Internationell luftfart och sjofart star for en mycket snabbt vixande andel av de
globala utsldppen av véxthusgaser. Inom luftfarten sker det internationella arbetet
inom FN:s luftfartsorgan ICAO. Detta innebér att det dr svérare att reglera luft-
farten pa nationell nivd men & andra sidan fér regelverken globalt genomslag.

Utslappen fran sjofartssektorn ar starkt kopplade till varldsekonomins utveckling.
Den internationella sjofarten svarar idag for ca 3 procent av de globala utsldppen
av vaxthusgaser, vilka vintas oka kraftigt i framtiden pa grund av den forvéantade
okningen av internationell handel. Enligt IMOs berdkningar’® kan utslippen minst
fordubblas till &r 2050, beroende pa vilka atgidrder som vidtas. Arbetet inom IMO
med att ta fram styrmedel och/eller atgérder for att minska vaxthusgasutslappen
frén den internationella sjofarten har hittills gatt 1angsamt.

Pé dvergripande niva kan avsaknad av gemensamma standarder och médtmetoder
vara en utmaning.

»  Delegationen for héllbar stadsutveckling (2012).
36 International Maritime Organization (2014).
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Subventioner som inte gynnar fossilfrihet

Det finns flera exempel pa statliga subventioner vars utformning inte bidrar till
att gynna fossilfrihet inom transportsektorn. Ett exempel ar skatteavdraget for
resor till och fran arbetet. Reseavdraget, vars syfte dr att kunna ta ett arbete 1dngt
ifran sin bostad, gynnar ldngvéga arbetspendling med bil framfor att resa kol-
lektivt eller bosétta sig ndrmare sin arbetsplats. Beskattning av bilforman ar ett
annat exempel som gynnar resor med bil men som inte uppmuntrar att stélla om
till miljovénligare alternativ som bilpooler, kollektivtrafik och cykel. Samtidigt
kan beskattning av bilférman anviandas som styrmedel for att frdmja energieffek-
tiva fordon. Ytterligare exempel pa subventioner &r att luftfarten och sjofarten inte
betalar energi- och koldioxidskatt pa branslen och att utrikes resor &r befriade fran
moms. Inrikestransporter har nedsatt moms till 6 procent, det géller bade buss,
tdg, luftfart och taxi.

Lésningarna till fossilfrinet ser olika ut fér olika aktorer

Att stdlla om transportsystemet dr komplext d4 méinga aktorer &r inblandade. Det
finns méinga olika forslag pa 16sningar och vilka som ska véljas och hur man ska

gé tillviga finns det vildigt olika uppfattningar om. Att det finns virderingskon-
flikter av olika slag mirktes bland annat i de bidrag som kom in till Oppet forum.
Ofta dr man 6verens om det dvergripande mélet, men sen skiljer sig forslagen at

om vigarna framaét.

Det finns ocksa en rad olika aspekter som é&r viktiga att uppmérksamma for att
kunna genomf6ra en politik som syftar till att nd fossilfrihet. Exempel pé det ar for-
delningseftekter och strukturella effekter i ndringslivet. Det kan till exempel finnas
ett motsatsforhillande mellan en hog grad av kostnadseffektivitet & ena sidan och
en Onskvérd fordelning av kostnader pé olika hushéllsgrupper & den andra (geogra-
fiskt s vél som inkomstmaissigt). Detsamma géller hansyn till olika sektorer 1 eko-
nomin, liksom néringslivets konkurrenskraft. Om dessa fragor inte beaktas kan det
forsvéra genomforandet av en politik for att nd fossilfrihet.

4.1 Hinder for mer energieffektiva transportsystem

Foljande avsnitt behandlar exempel pa hinder som &r av betydelse for att skapa ett
samhille med energieffektiva transportsystem vilket hdr omfattar samhaéllsplane-
ring, infrastrukturinvesteringar, trafikplanering, logistik och energieffektiva res-
och transportval.

4.1.1 Hinder for energieffektiv samhalls- och
infrastrukturplanering

Otydlig malstyrning

Ett hinder som lyfts fram i sdvil Miljomalsberedningens arbete som av flera akto-

rer i Oppet forum #r den otydliga nationella styrning om at vilket hall samhillet

ska nir det géller trafikarbetet. Behover exempelvis sjélva trafikarbetet med per-

sonbil, lastbil och flyg minska? Innebér det i sd fall ocksd minskad tillgénglighet

20



for personer och gods? Eller ér det snarare en dverflyttning och en omférdelning
av transporter till andra fardsétt och trafikslag som avses? Och vad far det i sé fall
for konsekvenser, for boende och verksamma i olika delar av landet eller for gods-
trafiken?

Trafikverket lyfter fram att det behovs en malbild som beskriver vad som menas
med tillgénglighet i ett hallbart samhélle. Avsaknaden av sddan malstyrning paver-
kar exempelvis infrastrukturplaneringen dér ett beslutsunderlag utgors av trafik-
prognoser baserade pa framskrivning av dagens beslutade politik.”” Prognoserna
om trafikutveckling pekar pé kraftigt 6kad personbils- och lastbilstrafik medan
analyser 1 stillet visar att trafiken med dessa fordonsslag behover minska om
klimatmal och andra samhillsmal ska nas. Det saknas darfor effektiva styrmedel
for att nd sddana mél.

Det finns heller inga specifika regler eller andra incitament fran statligt hall for att
gora gang, cykel och kollektivtrafik till norm i den kommunala planeringen eller
for att astadkomma minskad biltrafik med hjilp av densamma, dven om flera kom-
muner har egna mal om minskad biltrafik i tatorten. I plan- och bygglagen anges i
3 kap om Oversiktsplanering, att Av Oversiktsplanen ska framga hur: kommunen i
den fysiska planeringen avser att ta hinsyn till och samordna ¢versiktsplanen med
relevanta nationella och regionala mal, planer och program av betydelse for en
héllbar utveckling inom kommunen”. Detta sdger dock inget specifikt om mal for
effektiva transportsystem®®.

Avsaknaden av en riktning och tydliga mal avspeglar sig dirmed dven i andra sty-
rande strategiska dokument som de regionala trafikforsorjningsprogrammen for
kollektivtrafiken men ocksa i stads- och transportplanering pa och mellan alla de
olika planeringsnivéerna®. I plan- och bygglagen star det att kommunerna ska ta
hinsyn till och samordna &versiktsplanen med relevanta nationella och regionala
mal, planer och program av betydelse for en hallbar utveckling. En sammanstéll-
ning gjord av Boverket visar att det finns runt 100 relevanta nationella mal av bety-
delse for fysisk samhéllsplanering for kommuner att beakta, varav drygt 40 kan
betecknas som dvergripande mal. Dartill kommer nationella strategier, planer och
program och mal, samt strategier och initiativ pd EU- och internationell niva.*
Otydligheten 1 vilka méal som egentligen ska styra kan ocksa vara en anledning
till att det snarare dn framtagna maldokument och visioner, ér redan etablerade
fysiska strukturer frén tidigare planering och stadsutveckling som styr stddernas
faktiska utveckling.*!

7 Trafikverket (2016a).
*  Energimyndigheten (2016c¢).

**  Dickinson & Wretstrand (2015).
0 Boverket (2011).

# Svensson, T. (2015).
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Infrastrukturplaneringen utgér fran fortsatt tillvaxt i trafiken

Styrmedel och infrastrukturinvesteringar dr 6msesidigt beroende av varandra nér
det géller att paverka hur andelar och volymer av resor och transporter med olika
trafikslag ska utvecklas.

Idag bygger de samhillsekonomiska 16nsamhetsbedomningarna som tillimpas pa
infrastrukturdtgirder pa prognoser. Dessa prognoser utgér fran dagens beslutade
styrmedel och visar pa kraftig 6kning av personbils- och lastbilstrafik. Detta gor
att infrastrukturdtgirder som framjar hoga tidsvinster med personbil och lastbil
far hoga nyttor i kalkylerna. Skulle prognoserna didremot anvidndas som ett sétt att
visa pa att befintliga styrmedel pa transportomradet inte ricker for att stélla om till
fossilfrihet, istdllet for att ligga till grund for 16nsamhetsbeddmningarna, skulle
utfallet kunna bli ett annat.

Trafikverket har genomfort kinslighetsanalyser pd alla vigobjekt storre dn

200 miljoner kronor i samband med Nationell transportplan 2014-2025. Analy-
serna visar att omkring hélften av objekten var olénsamma om biltrafiken mins-
kade med 20 procent och lastbilstrafiken var ofoérdndrad till 2030 jaimfort med
2010. En kénslighetsanalys med hdjt koldioxidpris till 3,50 kr/kg paverkade
déremot knappt alls, se Figur 4 nedan.
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Figur 4. Férdelningen pa olika ldnsamhet for de objekt som varit foremal for
kénslighetsanalys.

Oklar finansiering av steg 1- och 2-atgarder*

Atgirder som frimjar hallbart resande, exempelvis 6kad turtithet i kollektivtrafi-
ken, mobility management-atgirder, resplaner eller cykelkampanjer rdknas som
steg 1- och 2-atgirder i den s4 kallade fyrstegsprincipen®. Ansvar, nyttor och

# Definition av steg 1 och 2-atgdrder i fyrstegsprincipen finns i begrepp- och defintionslistan.
# Trafikverket (2015).

22



finansiering for steg 1- och 2-4tgéirder dr fordelat pd ménga aktorer och kan ibland
vara svéra att genomfora politiskt. Generellt &r det ocksa storre intresse for steg 3-
och 4-dtgirder. Det finns d&ven mer vdlutvecklade och resursstarka analysmetoder
for investeringsatgéirder jimfort med steg 1- och 2-atgirder. Ansvar, finansiering
och analysmetoder kan alltsd vara hinder for att fyrstegsprincipen inte far tillrack-
ligt genomslag i infrastrukturplaneringen.

Det finns ocksé identifierade oklarheter i gillande forordningar* for medfinan-
siering via lansplaner som idag forsvarar och ofta helt forhindrar genomforande
av atgérder for att paverka transportefterfragan respektive for att framja en effek-
tivare anvdndning av befintligt transportsystem. Dessa oklarheter i regelverken
skapar incitament for lanen och kommunerna att 1 forsta hand satsa pa infrastruk-
turdtgirder dir det 4r mojligt att erhalla statlig medfinansiering®, det vill sidga att
man bygger ny infrastruktur (som kostar mycket pengar och riskerar att inducera
ny trafik) innan man har vervigt om det gar att minska transportefterfrigan eller
anvédnda den befintliga infrastrukturen pa ett effektivare sitt.

Svag samordning mellan planeringen pa olika nivaer

Ansvaret for fungerande infrastruktur ar uppdelat mellan ménga aktorer och pa
flera nivéer. Pa nationell niva saknas en sektorsovergripande fysisk samhillsplane-
ring och ansvaret finns framst pa kommunal niva.

Pa regional niva ar en svag samordning mellan regional planering for transport-
infrastruktur, tillvaxt och kollektivtrafik samt kommunernas planering for bostads-
forsorjning ett exempel pa hinder som lyfts fram for att 4stadkomma en ldngsiktigt
héllbar transportplanering.*® P4 kommunal niv4 har trafik- och kollektivtrafik-
planeringen ocksé paverkats av en uppdelning av fragor och mandat mellan flera
olika aktérer.*” I en fallstudie av kommunal trafikplanering framkom att forslag pa
atgirder som ror trafiksystemet inte med automatik beaktades vid en lokalisering
av lampliga exploateringsldgen utan kom in sent i processen, vilket medfor en risk
for att trafikplaneringen fokuserar mycket pa att ’16sa problemet”, snarare dn att
en diskussion kan foras om det dr [dmpligt att genomfora en exploatering utifran
perspektivet av hallbara transporter och resor.**

Normer, vanor och brist pa nya arbetssatt paverkar ocksa
infrastrukturplanering

Rédande normer och virderingar paverkar ocksa planeringen av transportsystemet.
Planerare pa lokal, regional och nationell niva pekar pa att det upplevs politiskt
kénsligt att anvinda ekonomiska styrmedel for att minska biltrafikens attraktivitet,

# Foérordning (2009:237) om statlig medfinansiering till vissa regionala kollektivtrafikanligg-

ningar m.m., Férordning (1997:263) om ldnsplaner for regional infrastruktur, samt Férordning
(2009:236) om en nationell plan for transportinfrastruktur.
 VTI (2014a).

% Niringsdepartementet (2015a).
47 Svensson (2015).

*® Trivector (2012).
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trots att det ofta &r effektivt for att padverka fairdmedelsandelen. Attityder, kulturer
och traditioner, hos beslutsfattare och tjanstemén liksom hos allménheten, anses
forsvara prioritering av exempelvis kollektivtrafiken pa biltrafikens bekostnad. Det
uttrycks som att det generellt &r svérare att tala om “begransningar” i biltrafiken
an “mojligheter” med kollektivtrafiken. Den bakomliggande orsaken till detta kan
sammanfattas som att det dr politiskt kansligt att begransa den individuella valfri-
heten som kopplas ithop med bilen, och att bilen ses som normen for tillgéinglighet
och personlig frihet.*

Flera svenska kommuner har tagit fram mal, strategier och policys for 6kad cyk-
ling. Och trots att ambitionerna finns om att 6ka andelen cykling visar nationella
och lokala resvaneundersdkningar att dessa mal inte uppnés. Cyklandet per inva-
nare har tvirtom minskat med 38 procent de senaste 20 aren.” Forskning visar att
aven om cykelvignitet byggts ut och vigutformningen har forbattrats i flera kom-
muner sd har effekterna om en 6kad andel cykling uteblivit. Tvartom 6kar ande-
len bilresande. Brist pd maluppfyllelse har inte heller lett till nigon omprévning
av existerande angreppssitt och metoder.”' Planeringsstod sdsom handbdcker,
prognosmodeller och liknande som anvinds i fysisk planering och trafikplanering
lokalt, regionalt och nationellt har ofta ocksa ett traditionellt fokus pa frdmjande
av bilens framkomlighet i forsta hand™.

Ett hinder verkar vara att det saknas paverkande arbetssétt eller styrmedel som ser
till helheten for att 5ka effekterna av de atgirder som genomfors. Via Oppet forum
lyftes ocksa fram behovet av att det generellt behdvs en kombination av styrmedel
av morot- och piska-karaktir for att gora exempelvis gang, cykel och kollektiv-
trafik mer konkurrenskraftiga i forhallande till biltrafikens framkomlighet.

4.1.2 Hinder for 6kad kollektivtrafik
Okade kostnader och oséker finansiering

Att forma bilresendrer att byta till kollektivtrafik kan bidra till att minska utslappen
av fossila drivmedel. Utredningar visar dock att det kravs flera stora samhallsfor-
dndringar for att fordubbla kollektivtrafikresandet.”® Dessutom brottas kollektiv-
trafiken med allt hogre kostnader, kostnader som har 6kat betydligt snabbare &n
utbudet. Sedan ar 2002 har kostnaderna 6kat med ca 100 procent medan utbu-

det endast 6kat med 20 procent. Den svenska marknaden for kollektivtrafik &r
uppdelad i tva typer av marknader; kortvdga lokal och regional trafik som néstan
uteslutande &r offentligt organiserad (subventionerad), samt mer langvéga trafik som
1 hog grad dr kommersiell. Daremellan finns ocksd marknader som é&r 1 stark forand-
ring och expansion: marknaderna for linsdverskridande regionaltdg. Aven dessa ir

¥ Dickinson & Wretstrand (2015).
0 Trafikanalys (2015).

' VTI (2013a).

2 TIbid.

S VTI (2013b).
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till svervigande delen samhillsfinansierade.”* Hur den offentligt subventionerade
lokala och regionala kollektivtrafiken finansieras varierar dock dver landet. Finan-
sieringen administreras via de regionala kollektivtrafikmyndigheterna men de kan
f4 sin finansiering bade fran landsting och frdn kommuner. Eftersom finansiering
av kollektivtrafik konkurrerar med andra offentliga utgifter, exempelvis sjukvard,
kan investeringar skjutas pa framtiden. Finansiering av driften kan inte heller alltid
garanteras Over en lidngre tidsperiod nér beslutet om en investering tas.>

I landsbygdskommuner ses kollektivtrafiken som ett komplement till bilen som
transportmedel.”® De vardagliga transportbehov som tillgodoses av kollektivtrafik
ar framst skolskjuts, inte exempelvis resor till arbetet. Det ar idag forenat med
stora kostnader att tillfredsstélla tillrdcklig tillgdnglighet och turtéthet for kollek-
tivtrafik i landsbygdskommuner.

Trangsel pa jarnvagssparen bidrar till minskad tillforlitlighet

Persontrafiken pé jarnvég har 6kat sedan ar 2000, fran under 80 miljoner tagkilo-
meter till 6ver 120 miljoner péd 14 ar, en genomsnittlig arlig 6kning pa 3,5 procent.
Flera kollektivtrafikmyndigheter har ocksa kat sin regionala tagtrafik de senaste
aren vilket har bidragit till att jarnvdgens andel av den totala kollektivtrafiken har
okat.”” Idag ér det trangt pa jarnvigssparen pa de mest trafikerade strickorna och
vid storningar i trafiksystemet paverkas ménga kollektivtrafikresenérer. Problemen
med tagtrafikens tillforlitlighet &r ett viktigt hinder, da det i resendrernas medvetande
etableras en attityd att tget aldrig kommer i tid.

Ovriga hinder

Via Oppet forum lyftes ytterligare hinder for 6kad kollektivtrafik fram, exempel-
vis brister 1 samverkan géllande den kommun- och lansgransdverskridande kollek-
tivtrafiken, bristen pa enhetliga betal- och biljettsystem och svérigheter att ta med
cykel i kollektivtrafiken.

4.1.3 Hinder for overflyttning av gods

Enligt Trafikanalys kartliggning av godstransporter™ sker huvuddelen av inrikes
godstransporter med lastbil. Overflyttning av godstransporter frin luftfart och vig
till jarnvig och sjofart ir onskvirt ur energieffektiviseringssynpunkt™. For att fa
en sé energieffektiv godstransportkedja som mojligt géller det ocksa att tillampa
en trafikslagsovergripande anvandning av transportsystemet.

> Trafikanalys (2014).

»  Dickinson & Wretstrand (2015) och VTI (2014a).
> Trafikanalys (2014).

7 Trafikanalys (2014).

¥ Trafikanalys (2016d).

**  En omfattande 6verflyttning av transporter till jirnvig kan kriva investeringar i ny infrastruk-

turkapacitet. Anldggning av sparinfrastruktur kréver i sig energi samt ger upphov till koldiox-
idutslipp. Detta dr viktigt att beakta ndr man bedomer energieffektiviseringsvinsterna av dver-
flyttning till jarnvag.
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I Sverige finns inget specifikt mal for overflyttning, men i EU:s vitbok om trans-
porter anges att 30 procent av de vigtransporter som ar langre dn 300 km bor flyt-
tas over till andra transportmedel, till exempel sjofart eller jarnvég (motsvarande
siffra for 2050 #r 50 procent)®. Nir det giller styrmedel for godstransporter finns
det f styrmedel idag som adresserar dem pé nationell niva.®" VTI noterar ocksa®
att tung trafik pa bade vég och jarnvdg moéter for svaga styrmedel i forhallande till
de samhillsekonomiska kostnader de orsakar.

Flygfrakten svar att konkurrera med tidsmassigt

Under ar 2015 anlénde eller ldamnade totalt ca 127 000 ton gods svenska flyg-
platser.”” Mer dn hilften av flygfrakten transporteras ombord pé passagerarplan.
Exempel pa gods som ofta transporteras med flyg &r maskinkomponenter, elektro-
nik, ldkemedel och varor med stort nyhetsvirde, exempelvis tidningar. Flygfrakten
ar snabb och har en geografiskt ldng rackvidd. Tiden, liksom ekonomin, ar viktiga
faktorer i valet av fraktsdtt. En utmaning att hantera, for att kunna mdjliggora en
overflyttning av gods fran flyg till ett annat fardsatt, ar instdllningen till hur fort
frakten maste ga samt att det kostar mer att transportera gods snabbt.

Laga kostnader for lastbilstransporter hinder for dverflyttning till sjéfart

Under ar 2015 lastades och lossades 132 miljoner ton gods i de svenska ham-
narna. Av detta gick 86,5 procent pé utrikes sjofart och 13,5 procent inrikes®.

I inrikestrafiken &r det fyra varugrupper som huvudsakligen transporteras med
sjofart; stenkol- och raffinerade petroleumprodukter, metallhaltiga malmer och
ovriga produkter fran gruvor och stenbrott, andra icke-metalliska mineraliska
produkter samt varor av trd. En overflyttning av gods fran vag och flyg till sjofart
vore Onskvirt for att minska de totala utsldppen, vilket dven lyfts i Miljomals-
beredningens betinkande®.

Enligt Trafikanalys utgors hindren for 6verflyttning till sjéfart av att det finns en
troghet 1 att fa transportkdpare att byta uppligg, att intermodaliteten kraver ytter-
ligare hantering, att kostnaderna totalt sett dr for hdga jamfort med lastbilstran-
sporter samt att sjofarten dven har 14nga ledtider. Det finns ocksa en del hinder 1
nuvarande regelverk som gor det svart att kombinera transporter pé inre vatten-
végar och lidngs kusten.

Sjofarten har liksom luftfarten ocksa en stark internationell pragel dir beslut om
atgdrder fattas i bland annat IMO och EU. Runt 90 procent av de internationella
godstransporterna sker med sjofart. Utrymmet for Sverige att besluta om egna

% EU-kommissionen (2011).
" Sweco (2014).

© VTI (2014b).

% Trafikanalys (2016c).

% Trafikanalys (2016¢).

65

Miljo- och energidepartementet (2016a).
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atgdrder dr begransat, samtidigt som risken for att fartygen bunkrar brénsle utanfor
Sverige méste beaktas vid inférande av eventuella nationella styrmedel. I dagsléget
finns heller inga globala utslappsmaél och styrmedel for att minska transportarbetet
vilket skulle gynna sjofarten i konkurrensen med andra trafikslag®.

Brist pa punktlighet och kapacitet hinder for dverflyttning till jarnvag

For godstransporter med transportavstand pa mer &n 300 km har jarnvégstransporter
mojlighet att konkurrera med lastbilstransporter. Idag utgors omkring 40 procent
av lastbilarnas transportarbete av transporter langre én 300 km. Om 30 procent av
dessa skulle kunna flytta 6ver till jarnvég till 2030 skulle det innebédra en minsk-
ning av lastbilarnas transportarbete med 13 procent. Det dr en potential som ocksa
anvénds 1 utredningen Fossilfrihet pa védg och i Trafikverkets klimatscenario. Hind-
ren for overflyttning till jarnvég ar enligt Trafikanalys bristen pd punktlighet och
viss kapacitetsbrist, kostnader for omlastning 1 terminalerna samt kostnader och
tidsforluster vid rangering®. En faktor bakom den sjunkande tillforlitligheten ér
att underhallet av jairnviagsanlaggningen har varit, och &r fortfarande, eftersatt. Vid
internationella transporter finns ocksa bade tekniska och administrativa hinder.

Hinder for effektivare samordning av gods

De godstransporter som kommer fortsétta gd med lastbil behdver effektiviseras
med logistik och fyllnadsgrad men kréver dven energieffektivare fordonsekipage
och 6kad andel fornybar energi. Hinder for detta beskrivs i avsnitten om fordon
respektive fornybar energi.

Savél transporter pa jirnvig som sjotransport blir ofta intermodal (eller multi-
modal eller en kombitransport) ndgonstans langs transportkedjan frin siljare till
kopare. Darfor blir omlastningspunkten viktig dd den dr en kostnadsdrivare. En
forsenad transport med stora volymer kan vara kritisk for en godskdpare. Hinder
att overbrygga ér att skapa mer effektiva I6sningar for omlastning, 6kad samord-
ning och ett fungerande informationsflode. Ett annat hinder kan ocksa vara att det
saknas trafikslagsovergripande speditorer.

Skattningar visar att godstransporter kan sta for 10—15 procent av fordonsrorel-
serna i stidder.®® Forskning pekar ut avsaknaden av en offentlig aktor pA kommunal
och regional nivd med ansvar for att samordna godstransporter som en brist”. Det
forhindrar samordning av varudistribution och citylogistik men ocksé att planering
for effektiva godstransporter vigs in i den kommunala planeringen. Att utveckla
och forbattra logistiksystemet for gods pa sévil lokal som regional niva ar ocksa
nigot som efterfragas av aktdrerna i Oppet forum.

% Trafikanalys (2016f).

7 Sammanstillande av jirnvigsvagnar till tg eller tigdelar, eller upplésande av tég- eller
tagdelar.
% Trafikanalys (2016g).

®  Lindholm, M. (2012).
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4.1.4 Hinder for mer energieffektiva res- och transportval
Lag acceptans for beteendepaverkande styrmedel

For att na en fossilfri transportsektor kriavs ocksa en omstéllning av savél indi-
viders transportbeteenden som av planering och beslutsfattande. Forskning visar
dock att det finns en mindre acceptans for styrmedel och atgarder som paverkar
resebeteende och val av fardsitt dn acceptans for infrastrukturinvesteringar™.
Exempel pa sddana styrmedel och atgirder dr mobility management, bilpooler,
reseradgivning och parkeringsstyrning eller att dtgidrder som forbattrar for cykel
och kollektivtrafik samtidigt kombineras med atgirder som gor det mindre attrak-
tivt att dka bil, &ven om de, i jamforelse med en investering, kan vara betydligt
mer kostnadseffektiva.

Overflyttning till arbete, méten och tjanster pé distans kraver mer 4n
teknisk utrustning

Digital infrastruktur &r en forutsittning for mojligheten att kunna arbeta, moétas
resfritt eller studera men ocksé for att kunna utrétta d&renden och nd samhaéllservice
utan att behova resa. I mer glesbebyggda omraden, dér det saknas en kommer-
siell grund, sker utbyggnaden av bredband med statligt stod. Det kréver i sin tur
ett engagemang fran de boende och verksamma pa landsbygden att bilda byalag
och anamma mdjligheten att gemensamt soka stod samt dven ansvara for att en
utbyggnad blir av. Enligt Post- och telestyrelsens beddmning, baserad pd uppskatt-
ningar fran lansstyrelserna, finns en efterfrigan av bredbandsstod om 2 miljarder
kr for 2016 respektive 2017 utdver de av regeringen redan beslutade medlen’.

Att arbeta pd distans eller moétas resfritt 1 tjansten kan bidra till att ersétta vissa
resor. Enbart en teknisk utrustning riacker dock inte for att ersitta ett fysiskt mote
med ett resfritt mote. Erfarenheter visar att det krdvs flera moment, exempelvis
omfattande utbildningar och en central projektledning, for att bygga upp en fram-
gangsrik och frekvent anvindning av digitala motesformer. Liknande utmaningar
finns for distansarbete. Det tar tid och dr anstringande att dndra rutiner, l4ra sig
nya sitt att arbeta och samarbeta, sétta sig in 1 nya programvaror och att ldra sig
nya motestekniker. Om det inte finns incitament, tid och resurser for de anstéllda
att gora detta, riskerar det bli business-as-usual med fortsatt resande till foljd.”

4.2 Hinder for energieffektivare och fossilfria fordon,
fartyg och luftfartyg

Detta avsnitt lyfter fram exempel pa hinder f6r energieftfektivare fordon, fartyg
och luftfartyg.

Forutsattningarna for personbilar, létta lastbilar, bussar, lastbilar, tdg, fartyg och
luftfartyg ser olika ut. Bdde marknaden for fordonen samt internationella och

™ Dickinson & Wretstrand (2015).
T PTS (2016).
” Amfalk P (2013).
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nationella styrmedel ser olika ut for de olika fordonsslagen vilket gor att mdjlighe-
ter att infora specifika svenska atgarder kan variera. For alla fordonslag géller att
det tar tid for effekter av dtgérder att sla igenom. Detta da atgérderna i huvudsak
gors pa nya fordon och utbyteshastigheten oftast &r ungefar 10 ar for bussar, nagot
kortare for lastbilar, ca 15 ar for personbilar och 30 ar for tag, fartyg och luftfartyg.

Fokus pé energieffektivitet saknas

Dagens regelverk for fordon, fartyg och luftfartyg utgér fran fossila branslen och
de egenskaper de fordon, fartyg och luftfartyg som anvénder dessa brianslen har.
Elfordon och fordon for fossilfria drivmedel kréver ofta andra médtmetoder eller
regelverk. Exempel pé en brist 1 regelverken ar att det saknas krav pa energieffek-
tivitet pa helt eldrivna personbilar i Europa.

Vid upphandling av exempelvis fordon eller transporttjanster ar bristen pa mit-
metoder for energieffektivitet ocksa ett praktiskt hinder. Ett exempel ar hur en
kollektivtrafikoperator ska se pa samlad energieffektivitet om till exempel valet
star mellan en biogasbuss och en elbuss.

For savil privatpersoner som foretag utgor bristen pa matmetoder ett hinder for
att genom egen ekonomisk drivkraft paverka energieffektiviteten.

Olika separata styrmedel ses inte som en helhet

Kopare av fordon utgér fran helheten och valet av fordon péverkas av en kombina-
tion av bland annat fordonets kostnad, infrastruktur for drivmedlet och kostnaden
for drivmedlet. Som regel hanteras dock bara en fraga i taget vad géller styrmedel
och helheten kan bli otydlig for koparen.

Det dr ocksa avgorande att Gvriga aktorer i kedjan kring fordonet ser vinster i en
viss fordonstyp. Dérfor dr det svért att hantera ett styrmedel i taget. For att vara
teknikneutral for koparen av en fordonsteknisk 10sning krévs olika styrmedel. For
ett E85-fordon ligger merkostnaderna i forsta hand i drivmedlet i sig och 1 viss
man 1 underhallskostnader for fordonet. For en elbil ligger det 1 stéllet i huvud-
sak 1 inkdpspriset pa bilen. Att d& diskutera ett styrmedel i taget som till exempel
bonus-malus systemet separerat frin kvotplikt eller skattebefrielse pa biodriv-
medel kan dérfor i1 praktiken bli ett hinder for energieffektivare fordon. De natio-
nella styrmedlen behdver darfor forandras och samordnas.

En allt for kraftfull satsning pé sa kallade drop-in branslen for personbilar och lastbi-
lar och bussar kan utgora ett hinder for energieffektivitet eftersom bade fordon men
framforallt framstéllningen av biodrivmedel kan géras mycket energieffektivare om
man véljer andra energibérare dn bensin och diesel. Eftersom flyget har langa led-
tider for utbyte av flygplan sé kan det mycket vl vara sé att den potential till kost-
nadseffektiva drop-in brianslen som finns kommer att behdvas dar. Drivmedel med
kapacitet till samlad battre energieffektivitet 4r exempelvis metan, DME, metanol
och etanol.
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Krav pa atervinning av batterier saknas

Det kommer att bli viktigt att ha fungerande system for atervinning av batterier, i
synnerhet vissa material 1 batterierna. Idag finns inte fardiga industriella processer
for atervinning bland annat dérfor att det saknas krav pa atervinning for specifika
material. Detta kan bli ett hinder for utveckling av elektrifierade fordon.

4.2.1 Hinder for mer energieffektiva personbilar

Bristande utformning av metoder fér métning av personbilars
energieffektivitet

Personbilarnas energieffektivitet styrs de ndrmaste aren framst av EU:s krav pa
nya fordon” om maximalt genomsnittligt viixthusgasutslipp pa 95 gram 2021 samt
kommande kraven for 2025 och 2030. Trafikverket utgdr i sin utredning Atgérder
for att minska transportsektorns utslipp av vixthusgaser — ett regeringsuppdrag”™
att nivaerna sénks till 70 respektive 50 gram/km 2025 respektive 2030.

Niér fordon genomgar typgodkinnande, det vill sdga en genomgang av att man
uppfyller de tekniska kraven, utgar miatmetoderna framforallt fran bensin- och
dieselmotorer. Hinsyn tas ddremot inte till om brénslet ar fossilt eller fossil-
fritt. Métmetoderna har hittills inte heller tagit hinsyn till hjdlpsystem i fordon,
till exempel luftkonditionering. Skillnaderna mellan deklarerad forbrukning
och forbrukning i verklig trafik har ocksa dkat over tid. Sedan flera ar pagér ett
arbete inom UNECE” for att ta fram en testprocedur som ska spegla den verk-
liga forbrukningen pé ett béttre sétt. Parallellt med det arbetet pdgar sedan flera
ar anstrangningar att gora regelverket mer robust for ldtta fordons avgasutslépp
(kvédveoxider, partiklar etc.). Frdn och med 2017 skérps reglerna for att fa ett
typgodkinnande for latta fordon avseende avgasutslapp. De skérpta kraven inne-
bar ombordmétningar av avgaser i verklig trafik.

Idag mits energianvindningen i EU:s korcykel vid typgodkdnnandet av nya
elbilar och laddhybrider. Den uppgiften anvinds for att berdkna rackvidden.
Det som saknas for att kunna bedéma elbilars och laddhybriders totala klimat-
paverkan dr en uppskattning av féljande:

* Laddhybriders verkliga anvéndning av el respektive bransle for fram-
drivning.

* Energianvdndning frin forvirmning samt virmning respektive kylning
under férd av fordonen.

» Forluster vid laddning av fordonen samt forlust av laddning vid stillestand.

* Klimatpéaverkan fran tillverkning av fordon och batterier.

Den svenska fordonsmarknaden for liten for att paverka fordonsutbudet

Sverige ér en liten del av den europeiska marknaden vilket innebér att styrmedel
som infors 1 Sverige 1 huvudsak bara paverkar vilka personfordon konsumenterna
1 Sverige véljer, men inte utbudet av olika personfordonstyper pé europeisk niva.

7 EU-kommissionen (2016¢).
™ Trafikverket (2016b).

™ The United Nations Economic Commission for Europe.
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En utmaning dr att samtidigt klara av energieffektivitet och dedikerade fordon for
biodrivmedel. Det giller sérskilt om dessa fordon utgér en liten del av marknaden
1 Europa. Utgor de en storre del av marknaden kommer tillverkarna vara tvungna
att ta fram effektiva motorer dven for dessa drivmedel for att klara de krav pa kol-
dioxidutslépp (lds energieffektivitet) som EU satt upp. Nationella styrmedel kan
dock anvéndas for att styra mot klimatsmarta val av fordon.

EU-gemensam information om laddinfrastruktur saknas

Det saknas idag EU-gemensam information om laddinfrastruktur &ven om det sa
kallade ITS-direktivet’® kommer att skapa bittre forutsittningar for gemensam
information. Det saknas ocksd EU-gemensam statistik och metodik for framtag-
ning av statistik om laddinfrastruktur. Idag utgor bristen pa information och statis-
tik sannolikt ett stort hinder for utvecklingen av elfordon.

Betalning av eldrift oklar

Fastighetsdgare som vill erbjuda laddning mot betalning far gora detta enligt
ellagen men maéste forst, enligt lagen om skatt pa energi (LSE) och elcertifikats-
systemet, ocksa bli elleverantér om elen séljs per kWh. Siljs elen ddremot som en
tjanst (det vill sdga helt frikopplad fran hur manga kWh som sélts) behover fast-
ighetsdgaren inte bli elleverantor. Olika kunder riskerar dé att {4 olika kostnader
eftersom fordonen laddar olika mycket per tidsenhet. En lagraddsremiss somma-
ren 2016 ser ut att 16sa ovanstdende fraga i LSE men da aterstar problemet med
elcertifikaten. Att inte basera forsdljning av el eller formanen att fa tillgang till el
pa verklig anvindning riskerar pa sikt att minska drivkrafterna for energieftekti-
vitet. Det dr darfor viktigt att verka for regelforenklingar och minskade kostnader
for métning.

Brist pa laddningsmajligheter vid fordonets "hemparkering”

Forestéllningsvérlden och regelverket for laddning av fordon utgér ocksa fran
tankning av bensin och diesel och kan dirmed utgéra ett hinder for nya energi-
effektiva fordon. Elfordonen laddas i regel hemma’’, det vill séiga i anslutning till
bostaden eller for foretagsfordon pa foretaget parkeringsplats. Elfordon tar betyd-
ligt ldngre tid att ladda &n tankning av vanliga fordon men kan i gengild laddas
pa ménga fler stillen &n en vanlig bil. Det innebér att huvudregeln ér att elfor-
don laddas nér de stannas och man stannar inte enbart for att ladda. Med dagens
teknik innebér detta som regel att dgare eller anvindare av elfordon atminstone
behover ha tillging till laddning dér fordonet parkeras 6ver natten. Utan detta
fungerar det i praktiken inte att anvénda ett elfordon om det ska koras pé el utom
1 vissa specialfall som exempelvis taxibilar. Andel elfordon som laddas i bostaden

76

Kommissionens delegerade forordning (EU) 2015/962 av den 18 december 2014 om komplet-
tering av Europaparlamentets och radets direktiv 2010/40/EU vad géller tillhandahallande av

EU-omfattande realtidstrafikinformationstjénster.

7 Institute of transport economict (2016).
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eller dér bilen parkeras dver natten utgoér som regel ca 80-90 procent. For boende
1 lagenhet med en boendeparkering dr bristen pa mojlighet att ladda elfordonet
hemma idag ett hinder for kdp av denna typ av fordon.

Attityder gallande fordonsval och ny fordonsteknik

Ett hinder kan ocksa vara att konsumenter kan uppleva att det r svarare att hitta
tankstdllen fOr alternativa brénslen dn det faktiskt &r eller att man tror att man
kommer fa rackviddsproblem med en elbil. Ytterligare hinder kopplat till bete-
ende &r traditionen hur man hittills sett pa4 anvindning pé fordon. Idag véljer
konsumenter ofta fordon som ska klara alla behov, vilket kan innebéra att for-
donet blir storre och mer motorstarkt an om valet skulle utgé fran de behov
som finns i1 vardagen.

Bra konsumentinformation som skapar fortroende for de nya energieffektiva tek-
nikerna saknas ocksa ofta. Det saknas dven tydlig information om energiprestanda,
liknande energimérkning, och fordonsreklam framhéver sdllan bransleforbruk-
ningen. For fordon och da speciellt personbilar kan ocksa andrahandsmarknaden
utgora ett hinder om exempelvis andrahandsvérdet dr osékert. | sammanhanget kan
ndmnas att manga miljobilar (sérskilt gasbilar) siljs utomlands efter nigra ar, och
dérmed forsvinner frén den svenska andrahandsmarknaden.”™

Hoga inkdpspriser pa elfordon

Den idag hogre kostnaden for elfordon utgdr ett hinder for ytterligare spridning av
tekniken. Trots mycket kraftfulla subventioner i Norge, som gor elbilar fullt pris-
missigt konkurrenskraftiga med vanliga bilar, har marknadsutvecklingen av elbi-
lar just nu stannat av. Det tycks saledes finnas ytterligare nagot hinder for fortsatt
utveckling. Studierna i Norge antyder att det &r bristen pd rickvidd hos elbilarna
som just nu upplevs som det viktigaste hindret”.

Aven om batteripriserna idag #r nere pa nivaer som tidigare sigs som brytpunkt
for nér elfordon blev konkurrenskraftiga mot bensin- och dieselfordon sé tar det
tid for tillverkare att ta fram nya bilmodeller. Fordonstillverkare vill ocksa fa
avskrivning av existerande modeller.

4.2.2 Hinder for omstallning till mer energieffektiva och
fossilfria latta lastbilar, lastbilar och bussar

Brist pd matmetoder fér energieffektivitet

For bussar och lastbilar 4r metoder for uppskattning av fordonens energieffekti-
vitet pa vég att tas fram. For tunga lastbilar kommer redovisning av koldioxidut-
slapp och bréansleforbrukning vara ett krav frdn och med andra halvan av 2018.
Bristen pd matmetoder utgor idag ett hinder for att utveckla bade EU-krav och
nationella styrmedel.

®  Trafikanalys (2016h).
™ Institute of transport economict (2016).
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Brist pa tydliga affarsmodeller och regelverk

Infrastruktur for el- och laddhybridbussar i publik miljo ar ett omrade under
utveckling. Infrastrukturen kan komma att behova delas av olika operatdrer och
kanske dven av andra fordonsslag, exempelvis distributionsfordon f6r gods. Tyd-
liga affarsmodeller saknas och kan utgora ett hinder for utvecklingen av energief-
fektiva bussar och mojligen dven for energieffektiva godsleveranser i stiderna.

Elvégar, ett system som forser el- eller hybridfordon med strom under kérning, r
under utveckling. Systemen &dr under demonstrationsfas i flera lander och Sverige
ligger langt framme genom Trafikverkets, Energimyndigheten och Vinnovas for-
kommersiella upphandling. Affairsmodeller for systemets kostnader, standardise-
ring med mera utgdr dock hinder for en snabb utveckling.

4.2.3 Hinder for omstallning till mer energieffektiva fartyg
och luftfartyg

Brist pa incitament for energieffektivisering av fartyg

Det laga priset pa fossila drivmedel inom sjofarten ar ett hinder for energieftekti-
visering da brénslet dr befriat frdn koldioxid- och energiskatt.

Fartyg som redan &r i drift har ocksé svaga ekonomiska incitament till konstruk-
tions- och utrustningsmassiga fordndringar for att 6ka prestandan, dven om det

ar tekniskt mojligt. Vad géller operationella atgérder har man sett att potentialen
ser olika ut for olika typer av fartyg. Containerfartyg, som gér langa strackor, kan
1 viss grad paverka brinsleforbrukningen genom att sdnka hastigheten, sé kallad
slow steaming, och planera sin rutt. Last- och passagerarfartyg som gar korta
strackor och med en fast tidtabell har betydligt svérare att anpassa sig.

Inom EU ér ett datainsamlingssystem under framtagande som bland annat syftar
till att pa arlig basis redogora for storre fartygs energieffektivitet. Detta kommer
pa sikt gora det mdjligt att ta hdnsyn till energieffektivitet vid kontraktering av
fartygstransporter.

Langa ledtider och malkonflikter hinder fér energieffektivisering
inom uftfarten

Dé brénslekostnaden traditionellt dr den storsta driftskostnaden for flygbolag,
har energieftektivisering lange varit en ekonomisk drivkraft inom luftfarten vilket
innebdr att det inte finns enkla energieffektiviseringsatgirder i den teknik som
anvinds idag. ICAO har satt upp ett mal om 2 procents energieffektivisering per ar
fram till 2020.

ICAO har arbetat fram regler for begriansning av koldioxidutslapp fran nyproduce-
rade flygplan®’, men d& flygplan har relativt 1dng livsldngd drdjer det innan dessa
regler far fullt genomslag.

“ICAO (2016).
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Internationellt prioriteras luftfartens klimatpaverkan mycket starkt och motorindu-
strin arbetar med att utveckla en teknik som kallas f6r “open rotor”. Denna teknik
riskerar dock att forsvara framtida minskningar av flygbuller samtidigt som dessa

motorer kan ge branslebesparingar pd omkring 20-30 procent jamfort med dagens
flygplansflotta.

Enligt en studie fran International Council on Clean Transportation®' finns dock
en kostnadseffektiv atgiardspotential som med rage overstiger den energieffekti-
visering som ses i1 de flygplan som tillverkarna utvecklar i dagsldget. Enligt rap-
porten dr den mest troliga anledningen till detta gap trenden att omdesigna gamla
flygplansmodeller snarare én att borja designprocessen fran noll och déarmed fullt
ut kunna utnyttja aerodynamiska och materialtekniska framsteg, samtidigt som
fokus 1 teknikutvecklingen legat pa dkad kapacitet (last och framforallt rackvidd)
snarare dn energieffektivisering. Tidsaspekten &r ett hinder for att snabbt borja
tillimpa denna nya teknik da det tar 1dng tid att utveckla och konstruera nya flyg-
planstyper. Den senaste tekniken maste dessutom ha natt en viss mognadsgrad sa
att det gér att stilla hogre miljokrav utan att flygsdkerheten dventyras.

Hinder fér energieffektivisering av arbetsmaskiner

Det saknas idag matmetoder och styrmedel for energieffektivitet i arbetsmaskiner.
Bristen pa métmetoder gor dven att det dr svart att formulera krav pé energieffekti-
vitet. Energimyndigheten har lagt ut ett konsultuppdrag inom arbetsmaskinomradet
for att bland annat utreda hinder och mojligheter att minska energianvdandningen
eller 6verga till elektrifiering eller fornybara drivmedel. Uppdraget kommer ocksa
belysa vilka atgirder och styrmedel som kan omfatta arbetsmaskiner samt konse-
kvenser av dessa.

4.3 Hinder for omstallning till fornybar energi

I detta kapitel beskrivs exempel pa hinder for 6kad andel fornybar energi i trans-
portsektorn.

Laga relativa priser pa fossila drivmedel

Det stora hindret for omstéllningen till fornybar energi i transportsektorn ér att

de fossila drivmedlen é&r billiga jimfort med biodrivmedel. Prisdifferensen beror
delvis pa att de fossila drivmedlen inte fullt ut betalar for sina milj6kostnader. Nya
tekniker kan 1 viss man komma att sénka produktionskostnaderna for biodrivmedel
framdver, men & andra sidan &r kostnaden for rdvaran den storsta kostnadsposten
for biodrivmedel och den kostnaden ses snarare komma att 6ka framover 1 takt med
okad efterfragan.

81 Kharina, A. et al. (2016).
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Risk for malkonflikter och hard konkurrens om biomassa och andra
energiresurser

Idag anvinds 2 procent av virldens biomassa for biodrivmedel®. Det finns viss
potential att 6ka denna anvdndning utan stora konflikter med livsmedelforsorjning
och andra miljomal — i vissa fall kan det rentav uppsta synergier — men i takt med
att efterfrdgan pa biomassa for energi- savil som for andra dndamal okar sa okar
ocksa risken for malkonflikter. Nér det giller miljomalskonflikter handlar det fram-

forallt om negativ paverkan pé biologisk mangfald samt utarmning av kollager.

Biodrivmedelsproduktionens direkta och indirekta hallbarhetskonsekvenser har
ifrdgasatts, bade vad géller sociala aspekter (arbetsforhallanden och konkurrens
med livsmedelsproduktion) och miljoaspekter. Sérskilt pd EU-niva har tveksam-
heten mot biodrivmedel varit stor, och flera andra EU-l&nder har valt att satsa pa
alternativa drivmedel som inte dr fornybara. Det ar fraimst linder med liten eller
ingen nationell produktion av bioenergi som har storst tveksamheter. Denna tvek-
samhet syns ocksd hos ménga europeiska bilkdpare, vilket héllit tillbaka efterfra-
gan pé fordon anpassade for biodrivmedel. Det hammar ocksa utvecklingen och
forutséttningarna for att stélla om till fossilfritt inom luftfart och sjofart.

For att undvika oacceptabla effekter har EU tagit fram ett regelverk med héllbar-
hetskriterier®® for biodrivmedel. Biodrivmedel ska leva upp till hillbarhetskriterier
for att erhalla skattebefrielse, men de fossila drivmedlen har inte motsvarande krav.
De krav som finns i brinslekvalitetsdirektivet* innebér enbart att drivmedelsleve-
rantorer ska minska utsldppen fran drivmedel som de levererar med 6 procent till
2020 och ha sparbarhet tillbaka till oljekéllan.

Det saknas ocksa styrning for att utnyttja tridesmark och liknande arealer som
borde kunna tas i ansprak for biodrivmedelsproduktion utan avsevirda konsekven-
ser for livsmedelsforsorjning och biologisk mangfald. De tvira kasten i EU-poli-
tiken i synen pa biodrivmedel har ocksé skapat problem med ldngsiktigheten och
forutsidgbarheten vilket forsvérar for producenter av fornybart. Inom ICAO pagar
ett arbete med att ta fram hallbarhetskriterier for biodrivmedel for flyget.

Aven for el som energibirare ir tillgdngen pé energiresurser visentlig och en
okad efterfragan pa el kan medfora negativa konsekvenser for miljo och hélsa
vid framstéllningen av elen. For att elfordon ska ha god klimatprestanda behdver
den el som anvinds produceras pd ett hallbart sitt. Sverige vintas enligt referens-
scenariot i Energimyndighetens ldngsiktiga scenarier ha dverskott av el fram till
2030*. Det innebir att det ur ett rent svenskt perspektiv finns goda forutsittningar
for okad elektrifiering av transportsektorn, &ven om det minskar den méngd el
Sverige kan exportera.

2 STI (2016).
% Direktiv 2009/28/EG.
% Direktiv 2009/30/EG.
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Energimyndigheten (2014).
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Avsaknad av langsiktiga mal

Regelverken inom EU styr langsamt mot storre andel fornybar energi, 20 pro-
cent av EU:s energisystem ska besta av fornybar energi till 2020 och 27 procent
till 2030. Dock finns inga méalsdttningar efter 2020 specifikt for transportsektorn
(malet till 2020 ar 10 procent fornybart). Det nationella méalet pa 10 procent for-
nybart i transportsektorn dr redan uppfyllt da andelen riknat i energiinnehall 2015
var preliminirt 14,7 procent™.

Det har hittills inte funnits ndgot tydligt mal for hur snabbt och pé vilket sétt
beroendet av fossila drivmedel ska minskas. Utredningen Fossilfrihet pa vig redo-
visade ett scenario som klarade 80 procents reduktion av vixthusgaser med hjilp
av minskad energianvéndning och 20 TWh biodrivmedel och 4 TWh el och vitgas
inom végtrafik. Senare analyser av Trafikverket®” pekar pa ett behov av 17 TWh
biodrivmedel och 4 TWh el {or att precis klara 80 procents reduktion av véaxthus-
gaser. Om Miljomalsberedningens forslag pa 70 procents reduktion av vixthusga-
ser antas kommer det framover att finnas ett tydligt mal for utsldppsminskningar
frén transportsektorn till 2030. For att investerare ska viga satsa pé storskaliga
anldggningar for biodrivmedelsproduktion, som ofta innebir stort kapitalbehov
och ldnga aterbetalningstider krivs tydliga mal och langsiktiga spelregler géllande
anvindningen av biodrivmedel. Avsaknaden av mal pa nationell niva har ocksa
gjort att harmonisering av mal p4 kommunal niva saknas, bade i planering och i
styrande strategiska dokument.

Hindrande regelverk

En sdrskilt utmaning dr EU:s statsstodsregler som inte accepterar att biodrivmedel
befrias frdn energi- och koldioxidskatt utan att det utgdr statsstod. Istéllet behdver
Sverige ansoka om statsstddsgodkdnnande, kontrollera 6verkompensation jaimfort
med fossila drivmedel och fér bara statsstddsgodkénnanden som géller ett par ar i
taget.

Koldioxid- och energiskattebefrielsen for biodrivmedel har varit mycket fram-
gangsrik som styrmedel for 6kad anvandning av biodrivmedel, men da skatte-
befrielsen for biodrivmedel stindigt ifrdgasatts ur statsstodshédnseende har det
inte gétt att f4 ndgon langsiktighet i regelverket. Istéllet har branschen fatt leva
med kortsiktiga statsstodsgodkdnnanden med bara nagot ars planeringshorisont.
Under sddana forutséttningar dr det inte mdjligt att investera i storskaliga biodriv-
medelsproduktionsanlédggningar och de foretag som har haft sddana planer har
lagt ner sina projekt eller skjutit dem pé framtiden. Det finns ocksa vissa farhagor
om att skattebefrielsen inte kommer att kunna upprétthéllas i ett 1dngre perspektiv
om utvecklingen gar i 6nskad riktning och biodrivmedlen tar en allt storre del av
marknaden vilket medfor att intdkterna fran drivmedelsskatter sjunker.

% Om fornybartdirektivets berikningsmetodik anvinds var siffran for 2015 23,7 procent. Berik-

ningsmetoden innebér bland annat att biodrivmedel fran avfall och restprodukter far dubbelrdk-
nas mot 10 procentsmalet.

¥ Trafikverket (2016b).
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Infrastrukturdirektivet® kriver harmonisering av infrastrukturen inom EU for el
och LNGY och, om medlemsstaterna s viljer, for vitgas. Infrastrukturdirektivet
skulle kunna bli ett hinder om Sverige vill satsa pa ett biodrivmedel som inte spe-
cificeras i direktivet.

Investeringar som redan skett i fordon som kan kora pa biodrivmedel som upp-
fyller EU:s krav pa utsldpp enligt EURO 6 behdver frdn och med 1 jan 2016
certifieras med det drivmedel fordonet kor pa. Risk finns att fordon som tidigare
certifierats med diesel men korde pa RME inte kommer att klara utsldppskraven.
HVO kan i ménga fall ersidtta RME i de fordon som inte klarar certifieringen.

Brist pa internationell marknad fér dedikerade biodrivmedelsfordon

Vissa biodrivmedel — sddana som inte kan blandas i obegransad méngd i fossil
diesel eller bensin — kriaver fordon som &r konstruerade specifikt for att anvinda
dessa drivmedel. For att sddana fordon ska komma ut pa marknaden krivs en
internationell efterfragan. Som tidigare ndmnts &r Sverige en for liten marknad for
att kunna péverka fordonsutbudet. Om en internationell efterfragan saknas ar det
svart for tillverkarna att véga satsa pa produktion av de berdrda biodrivmedlen.

Stora kostnader och risker med investeringar fér nationell produktion
och distribution

Aven med ett fungerade styrmedel som skapar en marknad for avancerade bio-
drivmedel kommer det sannolikt att behdvas ndgon form av statligt stod till de
producenter som investerar i produktionsanldggningar. Sarskilt for de forsta
anlidggningarna finns extra teknik- och marknadsrisker som kan behova delas
mellan staten och investerarna for att anldggningarna ska komma till stand.

For fossila drivmedel finns idag en stor och dyr infrastruktur bade for produktion
och for distribution, som har byggts upp under lang tid. For alla nya drivmedel
kommer det darfor att finnas en merkostnad for att bygga upp ny infrastruktur
om befintlig infrastruktur inte kan utnyttjas. Den erfarenhet som finns i Sverige
av pumplagen, ddr en omfattande infrastruktur for E85 byggdes ut och som nu
utnyttjas i mycket liten grad, har skapat ett extra motstand fran den svenska driv-
medelsbranschen att bygga ut ny dedikerad infrastruktur for biodrivmedel.

Det ér svért att sluta anvénda befintlig infrastruktur ocksa av kostnadsskél. Stora
investeringar har redan gjorts 1 kapitalintensiva fossila anldggningar och infrastruk-
tur vilket skapat inldsningar. Infrastrukturen och de distributionssystem som finns
ar framst for vétskeformiga drivmedel. Det innebér att de biodrivmedel som enk-
last ersdtter fossila behdver vara vitskeformiga och kunna utnyttja samma distribu-
tionssystem.

% Direktiv 2014/94/EU.
¥ Liqufied natural gas (naturgas i flytande form).

37



Det blir ocksé svarare att ha kvar traditionella tankstationer nidr ménga olika for-
nybara alternativ ska tillhandahéillas till konsumenter. Fordonen blir mer effektiva
vilka innebér att konsumenterna tankar mer sillan. Elfordon tankar formodligen
inte ens vid tankstationer utan i hemmamiljo.

Kostnaden for att ersétta fossilt flygbréansle med biobréansle ar hdg

Anvindningen av biodrivmedel ses, bade av flygbranschen och ICAO, som en
viktig 10sning for att kunna uppna en héllbar utveckling inom flyget, trots den
forviantade trafikokningen fram till 2050.

Enligt de internationella specifikationerna for flygbrénsle ar det idag mojligt att
blanda in upp till 50 procent fornybart flygbrinsle i det konventionella jetbrénslet.
Fornybara flygbrinslen méaste vara helt kompatibla med de befintliga standarder
for fossilt flygbrédnsle som finns idag. Begriansningen pa 50 procent beror bland
annat pa att fornybart flygbrénsle inte innehaller de aromater som &r nédvéndiga
for exempelvis smorjning vilket dr en flygsidkerhetsméssig aspekt. Den befintliga
infrastrukturen for distribution och tankning av flygbrinsle kan dock anvéndas.

Det storsta hindret for storskalig introduktion av fornybart flygbrinsle ar att pro-
duktionskostnaden dr hog jamfort med fossilt flygbriinsle”. Den storsta delen av
produktionskostnaden for fornybara flygbranslen utgors av ravarukostnad och

att hitta billiga ravaror ar diarfor en nyckelfraga for att kostnaderna ska kunna
sjunka dramatiskt, &ven om produktionskapaciteten byggs ut kraftigt och tekniken
utvecklas’'. Det dr dérfor troligt att kostnaden kommer att vara ett hinder dven pé
lang sikt &ven om kostnadsskillnaden kan forvintas minska négot. Flygbrénsle adr
ocksé befriat fran energi- och koldioxidskatt. Det svenska inrikesflyget och flyg-
ningar mellan Sverige och andra EU-ldander ingar i EU:s utsldppshandelssystem.

I dagslédget ar priset pa en utslappsratt for lagt for att systemet ska styra mot for-
nybara flygbrianslen. De ekonomiska incitamenten for att flyga pa fornybart flyg-
brinsle dr saledes svaga idag. Det pagar dock ett antal initiativ och samarbeten for
att 0ka méangden fornybart flygbriansle och dirmed fa en konkurrensmaissig pris-
bild for det fornybara flygbrénslet.

Enligt den kunskap som finns idag bedoms luftfartens totala klimatpaverkan vara
omkring dubbelt sa stor som effekten av koldioxidutsliapp®. Denna extra klimat-
paverkan beror av ménga olika faktorer som kan variera mellan olika flygresor,
bland annat vilken hojd flygresan genomfors pd. Denna extra klimatpaverkan
omfattas i motsats till koldioxidutslédppen inte av EU:s utsldppshandelssystem.
Anvindning av fornybart flygbrénsle bidrar till minskade utslépp av fossil kol-
dioxid men 6vrig klimatpaverkan minskar inte. Majoriteten av flygresorna som
sker inrikes 1 Sverige nér aldrig upp pa de hoga hojder som krévs for att fa denna
okade paverkan pa klimatet utdver koldioxidutslappen. Dirmed finns det storre
mojligheter att minska inrikesflygets klimatpaverkan @n utrikesflygets.

% Nordiska ministerrddet (2016).
ot Ibid.

%2 1 denna dubblering ir dock inte effekten av bildandet av hdga cirrusmoln inrdknad, vilket
ytterligare okar klimatpaverkan fran luftfarten.
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Sjofartens internationella karaktér goér den svarare att stalla om

For inrikes sjofart dr den svenska radigheten hog, men for utrikes sjéfart ar den
betydligt ligre, sirskilt for den sjofart som inte bara trafikerar Ostersjon. Fartyg
som ska kunna tanka dverallt 1 vdrlden kan inte anpassas for siarskilda svenska
drivmedel, utan maste vara kompatibla med befintliga motorer, sdvida inte flera
lander stiller samma krav.

Sjofarten paverkas av internationella 6verenskommelser och regelverk. Hittills har
den internationella regleringen av sjofartens klimatprestanda varit mycket svag.
Atgirder som paverkar handeln 4r ocks& generellt svéra att driva igenom. Det
finns inga internationella ekonomiska styrmedel for att minska sjéfartens klimat-
paverkan, utan tvartom ar fartygsbrinsle utom for privat bruk befriat fran ener-
giskatt, koldioxidskatt och svavelskatt”. Om brinslet skulle beskattas enbart nir
det tankas i Sverige &r risken stor att bunkringen bara skulle flytta till utlindska
hamnar. Detta himmar utvecklingen och anvidndningen av biodrivmedel, varfor
sjotransporterna drivs nistan uteslutande med fossila brénslen.

Behovet av nationell samordning mellan svenska myndigheter ar stor {for att
paverka de internationella regelverken kring fartygsdrift, sikring och bunkring
av framtida fossilfria fartygsbranslen. Det vanligaste brinslet i svenska fartyg ar
marin gasolja (MGO). For internationell sjofart ar det vanligaste fartygsbrans-
let tjockolja (HFO). Det finns endast en mycket liten anvindning av alternativa
brédnslen idag, som flytande naturgas (LNG) och metanol, och dven de brinslena
ar av fossilt ursprung. Omstéllning till fossilfria fartygsbréanslen 4r en stor utma-
ning pé grund av prisskillnaderna mellan fossila och fossilfria alternativ.

Lagt fokus pa drivmedelsomstallining i arbetsmaskiner

Arbetsmaskiner har i flera branscher (gruvniring, skogs och lantbruk med flera)
nedsatt koldioxidskatt och i forekommande fall nedsatt energiskatt, vilket inte
framjat intresset for biodrivmedel. Det finns andra aspekter, sisom exempelvis
oro for exempelvis driftsdkerhet och arbetsmiljoaspekter (sdsom avgaser i gruvor)
vid brénslebyte som gjort att utvecklingen gatt langsamt.

% Lag (1994:1776) om skatt pa energi.

39



5 Synpunkter fran olika aktorer

Oppet forum

I samband med att strategiarbetet paborjades arrangerade Energimyndigheten
Oppet forum. Syftet med Oppet forum var att fi en bild av hur olika aktorer ser
pa arbetet med omstéllningen till fossilfrihet och deras syn pé vad strategin bor
prioritera. Strategin ska innehélla forslag pa hur en fossilfri transportsektor kan
uppnas och dirfor efterfragades synpunkter pa hur aktorerna sag pa hinder och
utmaningar for detta, omrdden som sarskilt bor prioriteras samt forslag pé speci-
fika styrmedel, uppdrag eller lagstiftning.

Mellan den 14 april och 27 maj 2016 bjods aktorer in att skriftligen vara med och
bidra i arbetet med strategin. Over 800 mejl skickades ut till myndigheter pa kom-
munal, regional och nationell niv4, branschsammanslutningar, intresseorganisatio-
ner, hogskolor och universitet samt till olika nétverk. Dessutom skickades inbjudan
ut i flera nyhetsbrev och lyftes fram pa respektive myndighets webbplats. Nédrmare
100 olika aktorer bidrog med synpunkter pd vad den nationella strategin bor inne-
hélla. Sammanstillningen frdn Oppet forum finns att lisa i sin helhet i Bilaga 1
Sammanstillning Oppet forum. Nedan beskrivs en kortare sammanfattning av de
inkomna synpunkterna.

Sammanfattning av inkomna synpunkter

Flera aktorer ndmner att en av de storsta utmaningarna &r att astadkomma driv-
krafter som fordndrar ménniskors beteende och attityd till resande. Att é&ndra pa
den resekultur som vi lever 1 idag kriver mycket arbete, informations- och kun-
skapsspridning samt alternativ sdsom en mer lattillgdnglig kollektivtrafik och
utbyggnad av gdng- och cykelstrik. Flera uppmanar politiker pé nationell niva att
bli mer tydlig och visa pa den riktning som samhéllet maste ta for att nd en fossilfri
transportsektor.

Flera regionala och kommunala aktdrer betonar ocksa att strategin bor anpassas
till lokala forutsdttningar och se till att utvecklingen i stider inte konkurrerar eller
forsummar utvecklingen pé landsbygden. Flera regionala aktorer belyser utma-
ningen med att tydliggora aktdrers olika ansvarsomraden i den nya strategin. Det
efterfragas tydliga riktlinjer om vem som ska gora vad samtidigt som samverkan
mellan lokal, regional och nationell niva maste forbéttras. Det efterfrdgas ocksa
savil regionala forum som nationellt rdd som enbart kan fokusera pa transport-
fragor.

Flera aktorer lyfter behovet av 6kade finansiella medel for sa kallade mobilitets-
fragor. Vidare dr konceptet mobilitetskontor och resfria méten nagot som flera
aktorer anser att strategin bor uppmérksamma.

Flera lyfter ocksa behovet av att effektivisera logistiksystemet. Ett exempel ar att
inrdtta regionala logistikcenters som kan sammanstélla gemensamma bestdllningar
och en tétare koordinering mellan transportkdpare och transportorer.
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Dagens kortsiktiga spelregler och avsaknad av ldngsiktiga skattebeftrielser och mél
bidrar till en osdkerhet hos foretag att investera i ny teknik. Hér dnskas ett langsik-
tigt, blockoverskridande samarbete dér en tydlig riktning och styrmedel som héller
langre &n en mandatperiod tas fram. De ldga fossilpriserna ses ocksa som ett hinder
som bland annat forsvarar lonsamheten av biodrivmedel och dess produktion. Flera
aktorer efterfrdgar mer investeringar och stodprojekt for lokal biodrivmedelsproduk-
tion. Vidare onskas att skattereduktionen for biogas bor fortga efter 2020 dé skatte-
befrielsen for biogas har haft en avgorande roll for drivmedelsmarknaden. Sa gott
som alla aktorer efterlyser ocksa tydligt utformade styrmedel som ska gora forny-
bara drivmedel konkurrenskraftiga gentemot fossila.

Hilften av alla aktorer efterfragar ett internationellt standardiseringssystem for
bland annat drivmedel och fordon. Ett markessystem, eller energimirkning som
liknar den A-G klassning som finns for bland annat vitvaror, och som kan hjélpa
konsumenter att géra miljosmarta val. Nagra anser att en andrahandsmarknad for
miljobilar bor prioriteras samt att ett kvotpliktsystem for biodrivmedel baserat pé
dess klimatnytta bor inforas.

Sammanfattningsvis 4r aktdrerna som bidragit i Oppet forum positiva till fram-
tagandet av en nationell strategi och vilkomnar tydligare riktlinjer och ansvars-
fordelning. De ser mojligheterna att dstadkomma en fossilfri transportsektor
samtidigt som det finns ménga hinder och utmaningar som behover 16sas. Flera
aktorer har visat intresse for vidare dialog och samarbete, ndgot som kommer tas
till vara i det fortsatta arbetet
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6 Radighet hos olika aktorer och
pagaende strategiskt arbete

I detta avsnitt ges exempel pé radighet, frimst hos offentliga aktorer, pé interna-
tionell, nationell, regional och lokal niva avseende beslut och ansvarsomraden
som paverkar transportsystemet. Samtliga niviaer behover goras delaktiga i arbetet
med att samordna omstéllningen till fossilfrihet. Hir redovisas ocksa en samman-
stillning av pagdende strategiskt arbete som berdr omstillning av transportsektorn
till fossilfrihet. Sammanstallningen fokuserar framst pa aktiviteter inom FN och
inom EU samt pa nationell nivé och dr ddrmed inte en sammanstéllning av initia-
tiv som tagits av exempelvis néringslivet eller organisationer.

6.1 Radighet hos olika aktorer
6.1.1 Internationell niva

EU:s transportpolitik dr fradmst inriktad pé att 6verbrygga hinder for transpor-

ter mellan medlemslidnderna och skapa ett gemensamt europeiskt transportom-
rade med likvérdiga konkurrensvillkor for och mellan olika sétt att transporteras:
pa vég, jarnvég, 1 luften och pa vattnet. EU:s transportlagstiftning har bland annat
bidragit till gradvis liberalisering av nationella jairnvigsmarknader, lagar om vig-
och sjofartscabotage (transport av varor eller passagerare mellan tva punkter i
samma land av transportforetag som &r registrerade 1 ett annat land) och luftfarts-
regler som ska leda till ett gemensamt europeiskt luftrum.*

Transportpolitiken paverkas bland annat av den vitbok dir EU-kommissionens
officiella stédllningstaganden inom transportomradet beskrivs. Den har inte ndgon
direkt rattsverkan i medlemsldnderna utan fir genomslag nér nya férordningar och
direktiv beslutas. EU:s kollektivtrafikforordning faststdller hur behoriga myndig-
heter kan ingripa pa omradet for kollektivtrafik for att se till att det tillhandahalls
tjdnster av allmént intresse som bland annat dr av béttre kvalitet eller billigare &n
den fria marknaden skulle kunna erbjuda. EU:s statsstodsregler och EU:s energi-
skattedirektiv dr andra exempel pa lagstiftning pd EU-nivd som paverkar trans-
portomrédet.

P4 internationell niva finns en rad organisationer som paverkar utvecklingen av
transportsystemet exempelvis UNECE och FN-organen IMO respektive ICAO som
tar fram regler for internationell sjofart och luftfart. Inom ICAO har den sa kall-
lade Chicagokonventionen en central roll. Den undertecknades &r 1944 men har
uppdaterats ett flertal gdnger sedan dess och innehaller en mangd regler for den
internationella luftfarten. For sj6farten finns flera viktiga konventioner, men nir
det géller miljé &r MARPOL den mest centrala. I avsnitt 6.1 beskrivs pagdende
klimat- och energirelaterat arbete inom ICAO och IMO.

% EU-kommissionen (2016b).
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6.1.2 Nationell niva

Utvecklingen av bebyggelse och transportinfrastruktur spelar en central roll for
samhdllets utveckling och dirmed ocksa for dess miljopaverkan. I Sverige saknas
idag en nationell niva for sektorsdvergripande fysisk samhillsplanering, vilket gor
att den svenska regeringen har relativt begrinsade mojligheter att paverka plane-
ringen. De mojligheter till samordning som finns pd denna niva utgors av sam-
verkan kring riksintressesystemet, miljobedomningsprocesserna for olika planer
och program som ska upprittas av myndigheter och kommuner samt samverkan

1 utformning av de nationella mélen.

Nir det giller infrastrukturfragor for viag och jarnvig har staten daremot ett starkt
inflytande. Infrastrukturinvesteringar ir en av fi mdjligheter for staten att paverka
forutséttningarna for bebyggelseutveckling och samhallsutveckling i stort. Den
nationella planeringen av transportsystemet omfattas av fyradrscykler. Planeringen
inleds med att Trafikverket, pa uppdrag av regeringen, tar fram ett underlag for
inriktning av ndstkommande nationella transportplan. Underlaget till inriktning
resulterar i en infrastrukturproposition som dérefter f6ljs av direktiv. I direktivet
anges bland annat vilka forutséttningar som ska gélla for planeringen, det vill sdga
exempelvis vilka beslutade styrmedel och atgérder som ska antas paverka trafik-
utvecklingen. Direfter foljer en atgérdsplanering i syfte att ta fram nationell plan
och lansplaner. Faststéllelse av planerna for kommande fyradrsperiod berdknas till
véren 2018.

Vad giller utbyggnad av flygplatser och hamnar och infrastruktur sker detta
genom dgarnas forsorg. For annan infrastruktur som krévs for luftfart och sjofart
bidrar dven Luftfartsverket och Sjofartsverket. I Trafikverkets nationella plan for
transportsystemet ska atgirder i statliga farleder och slussar tas med som ska del-
finansieras med statliga anslag. Delfinansiering kan dven ske via ldnsplaner for
regional transportinfrastruktur. For sjofartens del finns Trafikverkets Farjerederi
som ombesorjer nationell farjetrafik. Trafikverket dger ingen egen infrastruktur
for luftfart. Sedan ar 2013 har Trafikverket dock ombesorjt upphandling av inter-
regional kollektivtrafik dir flyget utgdr en viktig bestandsdel. Trafikverkets upp-
drag nér det géller interregional kollektivtrafik &r att verka for en grundlaggande
tillgédnglighet 1 enlighet med de transportpolitiska mélen, och dér det inte finns for-
utsdttningar att bedriva trafiken pa kommersiella grunder och den inte uppratthalls
i annan regi.” Trafikverket har ocksa till uppgift att peka ut riksintressen for kom-
munikationer.

Det finns ocksa en rad styrmedel som paverkar utvecklingen av energianvindning
och klimatutsldapp. Exempel pa dessa ar beskattning av drivmedel, klimatdiffe-
rentierad fordonskatt och nedséttning av skatt for biodrivmedel. Tydliga politiskt
uttalade visioner och mél, reseavdrag, trangselskatt, broavgifter, uppfoljning av
miljoledning i staten och styrmedel som stodjer den regionala och lokala nivan
att arbeta med att fraimja en fossilfri transportsektor dr andra exempel pé statliga
ansvarsomraden. Staten har ocksa radighet att driva internationella férhandlingar
och stdndpunkter och pdverka EU:s lagstiftning.

% Trafikanalys (2016b).
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En kort information om respektive medverkande myndighets uppdrag finns
beskrivet 1 avsnitt 7.3.

6.1.3 Regional niva

I samtliga Sveriges 21 lan finns ett regionalt organ (ldnsstyrelser, regionala sjélv-
styrelseorgan eller kommunala samarbetsorgan) som ansvarar for regionala till-
vaxtfragor och samhéllsplanering. I detta ansvar ingar att ta fram en regional
utvecklingsstrategi och ldnsplan for regional transportinfrastruktur. Den regionala
utvecklingsstrategin utgor regionernas évergripande utvecklingsdokument och ska
binda samman planeringsprocesser med betydelse for en héallbar utveckling. Som
en del i det regionala utvecklingsarbetet ingar ocksa uppgiften att frimja utbygg-
nad av bredbandsinfrastruktur. Nér det géller lansplanerna for regional transport-
infrastruktur dr det regeringen som faststiller de ekonomiska ramarna medan
Trafikverket, kommuner och kollektivtrafikmyndigheterna bistar med underlag.

Pé den regionala nivan ligger dven ansvaret for den lokala och regionala kollek-
tivtrafiken genom de regionala kollektivtrafikmyndigheterna, som bland annat
ansvarar fOr att utarbeta regionala trafikforsorjningsprogram. Programmen ska
vara langsiktiga och trafikslagsdvergripande och har ddrmed nira koppling till
det regionala tillvixtarbetet i allménhet och den regionala utvecklingsstrategin i
synnerhet. De regionala kollektivtrafikmyndigheterna har ocksa radighet kring
planering av kollektivtrafik, aspekter som ror biljett- och betallosningar, resenérs-
information och fordon.

Vid sidan av de statliga driftbidragen bidrar kommuner och landsting genom &4gar-
tillskott och driftbidrag dven till de icke-statliga flygplatserna.

Regionerna, genom ldnsstyrelserna, har ocksa ansvar for att ta fram regionala
energi- och klimatstrategier tillsammans med kommuner och foretag i regionen
och granskar kommunala dversiktsplaner och detaljplaner samt miljobeddmningar
De regionala energikontoren dr, forutom lénsstyrelserna, ocksa en regional aktor
som bidrar till att stdrka energikompetensen i regionerna.

6.1.4 Kommunal niva

Kommunerna ansvarar for den fysiska samhillsplaneringen enligt plan- och bygg-
lagen. I den kommunala fysiska planeringen mots och avvigs lokala ansprdk mot
ansprak och samhéllsintressen pa dvergripande nivaer. Den kommunala dversikts-
planeringen ska bland annat ta hinsyn till nationella mal, planer och program. I
denna planering ska samhaillets behov och ansprak hanteras si att en hallbar sam-
hillsutveckling i en andamalsenlig fysisk struktur frimjas.

Den fysiska infrastrukturplaneringen &r en del av den fysiska samhillsplane-
ringen, men direkt beror den endast avgriansade strak i landskapet. Oftast ar staten
huvudaktér genom ansvaret for merparten av det allménna vig- och jarnvagsnétet.
Det dr endast i den kommunala planeringen som den statliga transportinfrastruk-
turen kan behandlas parallellt och integrerat med planering av bostidder och annan
bebyggelse, service och lokal infrastruktur. En aktuell kommunal 6versiktsplan
bildar ett viktigt underlag for planering av trafik, transporter och infrastruktur och
ar ocksa vigledande for detaljplanearbetet.
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Kommunerna kan paverka transportplaneringen i sin egen kommun genom
ansvaret som kommunal vighéllare. Vissa kommuner har dven ansvar for jarn-
végsstationer och resecentrum. Ofta dr hamnarna kommunégda om det inte &r
industrihamnar. Narmare 200 kommuner dger och ansvarar for fibernét. Kom-
muner kan dven bedriva rddgivning inom transportomradet genom energi- och
klimatradgivningen eller arbeta med exempelvis mobility managementfrégor.
Kommuner har ansvar for sina egna transporter sdsom varutransporter, fardtjénst
och skolskjutsar.

6.1.5 Naringsliv, hogskolor och universitet,
branschorganisationer med mera

Tillverkare av drivmedel och fordon och utférare av transporter sdsom trafik-
operatorer och speditorer/logistikforetag har stor direkt radighet for omstéll-
ningen. Myndigheter pa nationell, regional och lokal niva, liksom foretag och
organisationer har stor radighet Gver sina interna transporter, tjinstebilar, arbets-
maskiner, transporter av varor och gods, resfria méten med mera. Forskning
och innovation inom transportomradet bedrivs av ett stort antal forskningsinsti-
tut (exempelvis VTI), universitet och hogskolor. Olika myndigheter, inte minst
Energimyndigheten och Trafikverket, utgor viktiga finansiérer for forskningen.
Aven foretag, branschorganisationer och andra aktdrer fran niringslivet stodjer
och bedriver forskning inom transportomradet. Finansiérerna har dven radighet
over vad forskningen ska fokusera pa och vilka ansokningar som ska beviljas stod.

6.2 Pagaende strategiskt arbete

Foljande avsnitt beskriver kort pdgaende strategiskt arbete som bedrivs frimst pa
internationell och nationell niva for att minska utsldppen av vaxthusgaser pa trans-
portomradet.

6.2.1 Internationellt arbete

P4 internationell niva regleras utslapp av viaxthusgaser inom ramen for FN:s kli-
matkonvention. Klimatkonventionen, som ar en global konvention om atgérder
for att forhindra klimatforandringar, tradde i kraft ar 1994. Arbetet inom konven-
tionen grundas i stor utstrickning pé de tekniskt-naturvetenskapliga respektive
socioekonomiska studier, som gors av den internationella expertgruppen IPCCC
(Intergovernmental Panel on Climate Change).

Varje ar hills sdrskilda partskonferenser for de lander som undertecknat Klimat-
konventionen. Vid det 21:a motet i Paris 1 december 2015 antogs ett nytt rétts-
ligt bindande avtal som slog fast att den globala temperaturdkningen ska héllas
vél under tvé grader och att man ska stréva efter att begrinsa den till 1,5 grader.
Avtalet innebdr ocksé att linderna successivt ska skérpa sina ataganden och férnya
eller uppdatera dessa vart femte ar. En global 6versyn av de samlade dtagandena
kommer ocksé att ske vart femte ar med start 2023.

46



Utsléppen frén internationell sjofart och luftfart ingér inte i det som rdaknas som
Sveriges utsldpp och rapporteras till FN:s klimatkonvention, UNFCCC samt till
EU som en separat post.

Beslut fattat om globalt styrmedel for luftfarten

Luftfartens FN-organ ICAO arbetar med att minska flygets klimatpaver-

kan genom den sa kallade "Basket of Measures”. ICAQO:s Basket of Measures
handlar om att hitta olika 16sningar som kan bidra till att minska flygets klimat-
paverkan genom exempelvis forbattrade flygvagar och effektivare anvindning
av luftrummet; genom tekniska krav och forbéattringar av flygplan och motorer;
genom anvéindning av hallbara alternativa flygbrénslen samt genom marknads-
baserade styrmedel. ICAO antog 2010 en vision om att flygets utveckling ska
vara koldioxidneutral fran ar 2020.

Den internationella luftfartsorganisationen ICAO har hdsten 2016 fattat beslut om
ett globalt klimatstyrmedel for det internationella flyget. Styrmedlet ar det forsta i
sitt slag som begrinsar klimatpaverkan fran en specifik sektor. Beslutet innebér att
dven det internationella flyget frdn 2020 kommer att bidra till det ambitiosa mal
som vérldens ldnder enades om genom Parisavtalet, &ven om avtalet inte omfattar
internationell luftfart och sjofart.

ICAOQ:s beslut betyder att det internationella flygets koldioxidutsldpp ska stabilise-
ras pa 2020 ars niva. Om flygets utslapp fortsétter att 6ka efter ar 2020 ska flyget
kompensera for utsldppen. Det sker genom att flygbolagen maste kopa utsléapps-
krediter som bidrar till att minska utsldppen inom andra sektorer.

Systemet kommer att inledas ar 2021 med en frivillig fas dar staterna véljer om
de vill delta i systemet. Frdn och med 2027 kommer systemet att bli obligatoriskt
for alla ldnder, forutom for de lander som tydligt undantas fran deltagande. Redan
nu har 65 stater aviserat att de kommer att delta i systemet fran borjan. Det mot-
svarar drygt 86 procent av de internationella flygtransporterna. 18 av de 20 storsta
luftfartsnationerna har aviserat att de kommer delta frivilligt i systemet fran star-
ten. Grundforutsattningen med systemet ar att samma forutsattningar ska gélla for
alla flygbolag som flyger pa samma flyglinjer. Syftet dr att minska uppkomsten av
negativa konkurrenssituationer mellan flygbolag som flyger pd samma flyglinjer.

Datainsamlingssystem fér den globala sj6farten

Ar 2011 antog IMO regler om energieffektivitetsdesignindex (EEDI) for nya fartyg
samt inforde ett krav pé energieffektiviseringsplan (SEEMP) {or alla fartyg. Inom
IMO pagér nu arbete med att utveckla ett globalt datainsamlingssystem, vilket kan
ses som ett forsta steg 1 en process att inféra marknadsbaserade och/eller operatio-
nella styrmedel. For nirvarande fors diskussioner om vilka uppgifter som ska rap-
porteras in.
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6.2.2 Strategiskt arbete inom EU

EU-Kommissionen har tagit fram en strategi for utsldppssnal rorlighet
EU kommissionen tagit fram en strategi for utsldppssnal rorlighet® som definie-
rar centrala prioriteringar. Meddelandet utgar frdn den ambitionsniva som presen-
terats av kommissionen i en tidigare vitbok’ som anger att véixthusgasutsliappen
frén transportsektorn ar 2050 ska vara minst 60 procent lagre an 1990. Det fastslas
ocksé att utslappen ska vara stadigt pa viag mot noll och att transportsektorns luft-

fororeningar som skadar méinniskors hilsa maste minska kraftigt.

De omrdden som kommissionen fokuserar pé dr: 1) hogre effektivitet i1 transport-
systemen, 2) utsldppssnala energialternativ for transporter och 3) fordon med 14ga
eller inga utslépp.

En rad atgirder presenteras i meddelandet, ddremot anges ingen tydlig tidplan for
atgirdernas genomforande.

Overvakning, rapportering och verifiering av sjéfartens utslapp

EU har fattat beslut om ett system for dvervakning, rapportering och verifiering
(MRV) av koldioxidutslépp frén stora fartyg (6ver 5 000 bruttoton) som trafike-
rar EU:s hamnar™. Fartygsidgare kommer behdva rapportera bland annat méng-
den koldioxid som sldpps ut pd resor till, frn och mellan hamnar inom EU samt
annan information som syftar till att berékna fartygs transportarbete for att fa fram
ett matt pa energieffektivitet. Reglerna kommer att tillimpas frdn och med den

1 januari 2018. MRV-systemet &r likt det datainsamlingssystem som parallellt tas
fram inom IMO, och diskussioner kommer darfor att initieras for att se om och
hur de tva systemen kan harmoniseras.

Luftfarten deltar i EU ETS

Koldioxidutslépp fran flygningar inom EU ingér i EU:s handelssystem for
utsldppsritter. Om ICAO inte lyckas enas om styrmedel har EU aviserat att man
kommer att inkludera dven destinationer till och fran lander utanfér EU 1 ETS.

6.2.3 Nationellt arbete
Framtagande av flygstrategi och utredning av nationell flygskatt

Regeringen siktar pd att kunna presentera en flygstrategi under hdsten 2016 och
inom Regeringskansliet pagar arbetet med att formulera inriktning och innehall for
strategin. Man har fangat upp tankar och behov hos privata och offentliga aktorer
under hosten 2015 och véren 2016. Strategin kommer sannolikt att reflektera de
prioriterade fragor som drivs av regeringen 1 arbetet med det europeiska luftfarts-
paketet, nmligen att motverka forsamrade arbetsvillkor och en snedvriden kon-
kurrenssituation inom den civila luftfarten.

% EU-kommissionen (2016d).
7 EU-kommissionen (2011).
% Forordning (EU) 2015/757.
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En utredning om flygskatt dr ocksa pagdende”. Enligt utredningens direktiv ar
syftet att flygets klimatpdverkan ska minska. Genom en skatt pa flygresor kan
flyget 1 hogre utstrickning béra sina egna klimatkostnader och kan fa konsumenter
att vdlja mer miljovénliga alternativ. Skatten bor ocksa uppmuntra flyget till effek-
tivare transporter och minskad klimatpéverkan. Skattens utformning ska ocksa
samverka med de ndrings-, transport- och regionalpolitiska malen.

Regeringens maritima strategi
Regeringen har tagit fram en maritim strategi'® i syfte att frimja de maritima
ndringarna och har lagt fast foljande vision for det fortsatta arbetet:

”Konkurrenskraftiga, innovativa och héllbara maritima néringar som kan bidra till
okad sysselsittning, minskad miljobelastning och en attraktiv livsmiljo.”

Regeringens vision vilar pa tre likstillda perspektiv: Hav i balans, Konkurrens-
kraftiga maritima niringar och Attraktiva kustomraden. For att realisera regering-
ens vision behover offentliga aktorer, enskilda foretag och branschorganisationer
samverka.

De offentliga insatserna presenteras i atgdrder inom sex atgardsomraden:

» Friskt och sdkert hav.

* Kunskap och innovation.

* Planering med marint perspektiv.

» Funktionella regler och vil fungerande tillstdndsprocesser.
* Internationellt samarbete.

» Forutséttningar for niringslivet och branschspecifika dtgirder.

Nationell cykelstrateqgi

Arbete pdgar med att ta fram en nationell cykelstrategi som dven kommer att
omfatta nationella mal for cykling. Strategin bereds for nérvarande i Regerings-
kansliet och forvintas presenteras hosten 2016.

Infrastrukturproposition

Hosten 2016 kommer regeringen med en ny infrastrukturproposition. I denna
anges inriktningen for kommande infrastrukturplanering samt de ekonomiska
ramarna. Infrastrukturpropositionen och sérskilda direktiv ligger sedan till grund
for Trafikverkets atgérdsplanering som resulterar i forslag till ny nationell trans-
portplan 2018-2029.

% Direktiv 2015:106.
19 Niringsdepartementet (2015b).

49



Som underlag till kommande infrastrukturproposition fick Trafikverket i uppdrag
att redovisa ett inriktningsunderlag som beskriver tre inriktningar for transport-
infrastrukturen utifran olika antaganden for trafikutvecklingen. En med antagan-
den om en trafikutveckling enligt beslutad politik, en utifran beslutad och aviserad
politik och en med antaganden om ytterligare styrmedel och atgédrder for mins-
kade utsldpp av vixthusgaser'”'. For den tredje inriktningen tog Trafikverket fram
en fristdende rapport utdver inriktningsunderlaget som visade pd atgérder i infra-
strukturen och styrmedel i en utveckling enligt Trafikverkets klimatscenario'®.
Trafikverket redovisade dven ett kompletterande uppdrag den 30 juni 2016 som
visar pa fyra olika scenarier for att nd minskade utslépp av vaxthusgaser fran vig-

trafiken med 60 respektive 80 procent till 2030 jamfort med 2010'%,

En utredning om bonus-malus har presenterats och en utredning om
végslitageskatt for tunga fordon pagar

I april 2016 presenterades bonus-malus utredningen'® som bland annat foreslar
att ett bonus—malus-system infors for personbilar, ldtta lastbilar och létta bussar av
fordonsar 2018 eller senare som registreras i vagtrafikregistret den 1 januari 2018
eller senare. Malusdelen ska dven for det nya bonus—malus-systemet regleras 1
vagtrafikskattelagen och bonusdelen regleras 1 den nu géllande forordningen om
supermiljobilspremie. Utredningen har remissbehandlats.

For ndrvarande pagér en utredning som ska ge forslag pa hur en avstandsbaserad
viigslitageskatt for tunga fordon kan se ut'®. Enligt kommittédirektivet skulle en
sadan skatt innebdra att den tunga trafiken i hdgre grad bér sina kostnader for sam-
hillsekonomin, den skulle kunna minska miljopaverkan fran transportsektorn samt
bidra till att vissa langviga godstransport flyttas fran lastbil till tag eller sjofart.
Uppdraget ska redovisas senast den 9 december 2016.

Samordning och samverkan

Regeringen har tillsatt en samordnare, Svante Axelsson, for initiativet Fossil-
fritt Sverige'*. Samordningsansvaret stracker sig till 31 december 2018 och inne-
bir bland annat att initiera och frimja samverkan mellan aktorer, identifiera goda
exempel och stimulera fler aktdrer till att bidra till utsldppsminskningar och ett
fossilfritt Sverige.

Den 1 juni 2016 lanserade regeringen arbetet med fem strategiska samverkans-
program'”’:

1% Uppdrag om att ta fram inriktningsunderlag infor transportinfrastrukturplanering for perioden

2018-2029, N2015/4305/TIF.
192 Trafikverket (2016a).
19 Trafikverket (2016b).
1% Finansdepartementet (2016).
1% Sveriges Riksdag (2015).
1% Regeringen (2016b).

107

Néringsdepartementet (2016).
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1. Niista generations resor och transporter

Sverige behdver ett mer transporteffektivt samhélle dér transporterna anvinds
smartare och med mer resurseffektiva fordon. Testbdddar &r en bra metod for att
demonstrera och kommersialisera nya transportlosningar. Samverkansprogrammet
nésta generations resor och transporter inkluderar alla fardsatt och har ett Gvergri-
pande perspektiv dér alla trafikslag samverkar for att 16sa kvinnors och méns resor
och behov av transporter av gods.

2. Smarta stider

En smart stad utnyttjar informations- och kommunikationsteknologi (IKT), for
att forbdttra kvalitet, prestanda och interaktivitet av kommunala tjénster, for
att minska kostnaderna och resursforbrukningen och for att forbattra kontakten
mellan medborgare och myndigheter.

3. Cirkulér biobaserad ekonomi
4. Life science

5. Uppkopplad industri och nya material

Sarskilt programmet om nédsta generations resor och transporter ligger néra detta
uppdrag, men dven smarta stdder och cirkulér biobaserad ekonomi, och i viss méin
dven uppkopplad industri och nya material.

Sveriges innovationsmyndighet Vinnova har fatt ett sirskilt uppdrag av regeringen
att bistd 1 arbetet med samverkansprogrammen under perioden 2016-2018.

Inom Miljomélsraddet samverkar 16 nationella myndigheter samt lansstyrelserna
om gemensamma atgéirder for att nd miljomalen. Under 2016 har rédet valt att
fokusera pa hallbara transporter. Utdver samverkan inom ramen for regeringsupp-
draget om samordning av omstéllningen till en fossilfri transportsektor, samverkar
ocksa berorda myndigheter om ett antal mer avgrinsade frdgor inom Miljomaéls-
radet. Dessa handlar bland annat om metodik for samhéllsekonomisk analys av
regleringar pa trafikomrédet, farre nya exponerade for buller och luftfororeningar
samt minskad andel dubbade déck 1 titort.

Regeringen har gett Energimyndigheten 1 uppdrag att vara nationell samordnare for
laddinfrastruktur. Uppdraget padgar under perioden 2015-2018. Uppdraget innebér
att Energimyndigheten ska samordna stdd till laddinfrastruktur och att informera
om laddstationers placering.

6.2.4 Regionalt och lokalt arbete

Det pagér dven strategiskt arbete runt om i landet i syfte att minska utslédppen av
vixthusgaser fran transportsektorn. I exempelvis Region Skane pégér arbetet med
att ta fram en strategi for ett hallbart transportsystem till 2050.'*®

1% Region Skéne (2016).
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P& kommunal niva finns det flera initiativ till kommunala strategier och handlings-
planer for transporter. Erfarenheter frén projektet “Effektivare kommunala trans-
porter i Uppsala, Vistmanlands och S6dermanlands lédn” lyfter som exempel fram
flera viktiga faktorer for att omstdllningen till fossilfria transporter ska bli genom-
forbara pd kommunal nivd, bland annat vikten av att ha kommunledningens stdd i
arbetet.'”

Aven fran andra linder finns gott om exempel att lira av pa lokal niva. I staden
Ljubljana i Slovenien har man tagit fram en plan for hallbar mobilitet med mal om
att bilresornas andel av transporterna ska minska kraftigt till ar 2020, istillet ska
en tredjedel ske med kollektivtrafik och en tredjedel med cykel.'"

19 Fossilfritt 2030 (2016).
9" Tillviixtanalys (2015).
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7 Fortsatt arbete med strategin

Den 28 april 2017 ska de myndigheter som ingar 1 detta uppdrag gemensamt leve-
rera en strategisk plan for omstéllning av transportsektorn till fossilfrihet. Detta
avsnitt ger en beskrivning av hur arbetet att ta fram den strategiska planen bedrivs
framover.

7.1 Arbetssatt och process

For att kunna bedriva ett sddant utmanande och komplext fordndringsarbete som
en omstillning av transportsektorn till fossilfrihet r, sa dr det viktigt att identifiera
radigheten pd olika nivéer, skapa en lyhordhet och ett engagemang, lyfta fram en
berittelse om vart vi dr pd vig, forankra via politiska beslut men ocksa 4 med sig
viktiga aktorer 1 samhaéllet. Det fOrutsétter 1 sin tur en gemensam problemformule-
ring och en ldrprocess som skapar forstielse for andra aktorers drivkrafter.

En visentlig del 1 arbetet med strategin ar ocksé att bygga upp en struktur och
etablera ett arbetssdtt mellan myndigheterna som fungerar vél for det fortsatta
arbetet att samordna omstéllning till en fossilfri fordonstrafik. Under varen har de
sex myndigheterna tillsatt en gemensam arbetsgrupp och arbetet med att ta fram
strategin drivs gemensamt i denna grupp med Energimyndigheten som samman-
héllande. En styrgrupp bestdende av generaldirektorerna for respektive myndig-
het dr ocksa tillsatt. Forutom fortsatta moten i arbetsgruppen kommer det att hallas
ett antal dialogmoten under hosten 2016 for att bjuda in olika aktorer att delta 1
strategiarbetet.

Strategiarbetet tar sin utgangspunkt i sedan tidigare framtagna rapporter, framst
utredningen Fossilfrihet pd vidg och Miljomalsberedningens betidnkande. Det fort-
satta strategiarbetet kommer ocksa ta sin utgdngspunkt i det mél som Miljomals-
beredningen foreslagit och som lyder att Sverige senast ar 2045 inte ska ha nagra
nettoutsldapp av vixthusgaser till atmosfaren samt mélet for transportsektorn som
innebdr att utsldppen fran denna sektor ska minska med minst 70 procent senast ar
2030 jaimfort med 2010. Aven de inspel som kom in via Oppet forum ir ett viktigt
underlag 1 det fortsatta arbetet med strategin.

7.1.1 Verksamhetslogik

I det fortsatta arbetet med strategin kommer arbetsgruppen att arbeta utifrén en
verksamhetslogik. Verksamhetslogik &r ett systematiskt sitt att beskriva forut-
sattningar, genomforande och forvintade resultat. I arbetet med strategin kan
verksamhetslogiken illustrera hur saker och ting antas hianga ihop och vara en
utgangspunkt for prioriteringar, analys och justeringar. Verksamhetslogiken kan
ocksé fanga upp och tydliggora fragor som det finns samtycke kring men ocksa
fragor dir det finns skilda synsitt. Verksamhetslogiken kan &ven bidra till att finna
fortsatta former for samverkan med andra aktorer.""' Metoden illustreras i Figur 5.

""" Ekonomistyrningsverket (2016).
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Metodik for att ta fram strategisk plan

ntagan ntagan ntagan
om... sa... om... sa... om... sa...

Resultat/

Aktiviteter Prestationer Effekter
utfall

Prestationer: konkreta
leveranser/produkter Resultat/

Resultat/utfall: ett tidigt utfall
tillstand i systemet

Effekt: tillstAnd i systemet

Figur 5. Metodik for att ta fram strategisk plan.

I det interna planeringsarbetet sattes en rad effektméal upp for sjilva strategi-
arbetet:

— Strategin ska generera nya uppdrag/aktiviteter som syftar till att bidra till

omstdllningen av transportsektorn till fossilfrihet (kort sikt).

— Strategin ska bidra till en 6kad samsyn hur vi nir en omstillning av
transportsektorn till fossilfrihet (kort sikt).

— Strategin ska bidra till en tydligare ansvarsfordelning mellan olika myndig-

heter och departement (kort sikt).

— Strategin ska anvidndas som underlag for politiska beslut (mellanléng sikt).

— Strategin ska bidra till att transportsektorn har uppnétt en omstallning till

fossilfrihet. (I&ng sikt).

I det fortsatta arbetet med den strategiska planen for omstallningen kommer tydliga
effektkedjor att tas fram som syftar till att beskriva hur slutmalet fossilfri transport-
sektor ska nas, vilka effekter vi vill uppné pa kort respektive langre sikt samt vilka
aktiviteter som behdver goras for att fa dessa effekter att ske. Energimyndighetens

fortsatta uppdrag med att samordna omstéllningen till fossilfrihet i transportsektorn

kommer att utgé frdn den strategiska planen.

En del 1 samordningsuppdraget dr att ta fram en plan f6r hur samhéllsekonomiska
kostnader och nyttor av arbetet ska utvérderas. Arbetet har startats upp med
en gemensam workshop den 17 oktober med deltagare frin alla medverkande
myndigheter.
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7.2 Mer kunskap om sjofartens respektive arbets-
maskiners mojligheter till fossilfrihet tas fram

Under hosten 2016 pédgdr tva konsultstudier inom samordningsuppdraget. Syftet
med studierna &r att ta fram mer kunskap om mojligheter till omstédllning av sjo-
fartens- respektive arbetsmaskiners energianvdndning.

Koucky & Partners har fatt uppdraget ’Sjofartens energianvandning — hinder och
mojligheter for omstillning till fossilfrihet”. Uppdraget har fyra delar:

— En analys och kartliggning av marknaden for brénsleleveranser till sjofart
1 Sverige, oavsett fartygets flaggnation eller destination.

— En beskrivning av sannolikheten for etablering av alternativa bunkerbréns-
len (bade fossila och fornybara) 1 svenska leveranser utifran rddande styr-
medel och jamforelsepriser.

— Beskrivning i ett brett perspektiv om vilka mojligheter som finns for
omstdllning till fossilfrihet inom sjofarten.

— Bedomningar om vilka hinder som finns for omstéllning till fossilfrihet.

WSP har fatt uppdraget "Omstillning fossilfrihet for arbetsmaskiner”. Uppdraget
delas upp i:

— Bedoma och foresla vad som krivs i form av atgirder och styrmedel for att
realisera den potential till energieffektivisering och dvergang fran fossila
brinslen som identifierats i tidigare utredningar.

— Beskriva vilka sdrskilda hinder och mojligheter som finns for olika dtgérder
och styrmedel och for olika typer av arbetsfordon for att minska energi-
anvindning och overga till elektrifiering eller fornybara drivmedel.

—  Oversiktligt beskriva vilka konsekvenser foreslagna tgirder kan innebéra.

Béda uppdragen ska levereras till Energimyndigheten den 30 december 2016.
Slutsatser och kunskap frn dessa studier kommer att vara underlag i arbetet med
att ta fram den strategiska planen.

7.3 Medverkande myndigheter

Boverket

Boverket dr forvaltningsmyndighet for fragor om byggd miljo, hushallning med
mark- och vattenomrdden, fysisk planering, byggande och forvaltning av bebyg-
gelse, boende och bostadsfinansiering. Inom véart sektorsomrade ska Boverket
verka for kunskapsspridning och vara aktiv i internationellt arbete. Boverket ska
dven folja miljomalet God bebyggd miljo.
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Boverket arbetar bland annat med att:

* Ta fram foreskrifter och vigledningar.

* Ansvara for tillsyn 6ver energideklarationer och tillimpningen av plan- och
bygglagen.
* Administrera statliga stod och bidrag.

» Utreda och analysera fragor inom vart verksamhetsomrade.

Energimyndigheten

Energimyndigheten finansierar forskning pé transportomradet i ndra samarbete med
andra myndigheter, industri, universitet, hogskolor och institut. Forskningsportfol-
jen innefattar allt fran batteriforskning pa cellniva till demonstrationer av produk-
tionsanldggningar for fornybara drivmedel och elbusskoncept.

Energimyndigheten finansierar dven flera projekt for en héllbar stadsutveckling.
I stdder kan transporter effektiviseras betydligt och utrymmet i staden ompriori-
teras till fordel for kollektivtrafik, cykel och gang. Detta sker genom fysisk pla-
nering, mobility management och andra atgérder som frdmjar ett transportsnalt

sambhdlle.

Energimyndigheten har dven statistik pa transportomradet och utdvar dven tillsyn
over drivmedelslagen och héllbarhetslagen.

Regeringen har utsett Energimyndigheten till samordnande myndighet i omstall-
ningen till en fossilfri transportsektor och ocksa till samordnare for laddinfrastruk-
tur samt ansvarig myndighet for elbusspremien.

Naturvardsverket

Naturvardsverket har en central roll i miljoarbetet och arbetar padrivande,
stodjande och samlande vid genomforandet av miljopolitiken. Naturvardsverket
ansvarar for fragor som handlar om klimat och luft, mark, biologisk méngfald,
fororenade omraden, kretslopp och avfall, miljodvervakning samt miljéforskning.

Naturvardsverket ska verka for att det generationsmal for miljoarbetet och de
miljokvalitetsmal som riksdagen har faststillt nas. Naturvardsverket ska vid
behov foresla atgiarder for miljoarbetets utveckling.

Trafikanalys
Trafikanalys ger kunskapsunderlag till beslutsfattare inom transportpolitiken.
Myndighetens huvuduppgifter ir att:
» Granska, analysera, f6lja upp och utvirdera foreslagna och genomforda
atgarder pa transportomradet.

* Analysera transportpolitikens omvirld och dess framtida forutséttningar,
sarskilt transportsystemets utveckling inom EU-omrédet.
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* Ansvara for officiell statistik inom omradena transporter och kommunika-
tioner, bland annat resvane- och varuflodesundersokningar. Denna statis-
tik utgdr sedan en av utgangspunkterna i myndighetens nuldgesanalyser
pa europeisk, nationell och regional niva.

* Sprida kunskap, erfarenheter och resultat fran verksamheten till andra
myndigheter och intressenter, till exempel regionala aktdrer med ansvar
for regionalt tillvixtarbete.

Trafikverket

Trafikverkets uppdrag dr att ansvara for den langsiktiga infrastrukturplaneringen
for vagtrafik, jarnvagstrafik, sjofart och luftfart samt for byggande och drift av
statliga vdgar och jarnvigar. Trafikverkets vision ar att alla ska komma fram smi-
digt, gront och tryggt. Det innebir 1 praktiken att transportsystemet ska fungera
for alla — bdde medborgarna och néringslivet — och att alla resor och transporter
sker sa sikert som mdjligt och med minsta mdjliga miljopaverkan.

Transportstyrelsen

Transportstyrelsen arbetar for att uppna god tillgdnglighet, hog kvalitet, sékra
och miljdanpassade transporter inom jarnvag, luftfart, sj6fart och vag. Vi tar fram
regler, ger tillstind och foljer upp hur de efterlevs. Med hjélp av véra register
arbetar vi bland annat med avgifter, tillstdnd och dgarbyten.
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Bilaga 1 Sammanstillning Oppet forum

Forord

I samband med att strategiarbetet paborjades arrangerade Energimyndigheten ett
Oppet forum. Syftet med Oppet forum var att fi en bild av hur olika aktorer ser
pa arbetet med omstéllningen till fossilfrihet och deras syn pé vad strategin bor
prioritera. Strategin ska innehélla forslag pa hur en fossilfri transportsektor kan
uppnds och darfor efterfragades synpunkter pa hur aktdrerna sag pa hinder och
utmaningar for detta, omraden som sérskilt bor prioriteras samt forslag pé speci-
fika styrmedel, uppdrag eller lagstiftning.

Mellan den 14 april och 27 maj 2016 bjods aktorer in att skriftligen vara med och
bidra i arbetet med strategin. Over 800 mejl skickades ut till myndigheter pa kom-
munal, regional och nationell niva, branschsammanslutningar, intresse-organisatio-
ner, hogskolor och universitet samt till olika nétverk. Dessutom skickades inbjudan
ut 1 flera nyhetsbrev och lyftes fram pa respektive myndighets webbplats. Denna
bilaga innefattar en sammanfattning frén de ndrmare 100 olika aktdrer som bidragit
med synpunkter pd vad den nationella strategin bor innehélla.

Det inkomna materialets koppling till fragestdllningarna varierade kraftigt, allt
fran mer personliga svar, langre allménna rapporter och tidigare remissyttranden.
Metoden for sammanstéllningen av denna bilaga har darfor varit att identifiera de
mest vasentliga delarna 1 inskickat material. Sammanstéllningen 4r en bred bland-
ning mellan detaljerade onskningar och 16sningar till mer generella synpunkter
och forslag fran olika aktdrer, men ger inte en heltdckande bild av vad aktdrerna
tycker i alla olika fragor. De inskickade bidragen har inte heller bemotts i detta
skede.

Energimyndigheten vill, tillsammans med Boverket, Naturvirdsverket, Trafik-
analys, Trafikverket och Transportstyrelsen, tacka samtliga aktdrer som varit med
och bidragit i Oppet forum. De inskickade bidragen kommer att anvindas som
underlag 1 det fortsatta arbetet med strategin.
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B1 Hinder och utmaningar

I detta avsnitt presenteras en kort sammanfattning av de hinder och utmaningar
som flera aktorer har identifierat och som behover hanteras i omstéllningen till
en fossilfri transportsektor.

B1.1 Hinder

Négra aktorer lyfter fram att ett hinder ar att fa politiker vagar sta bakom att det
dven behovs en minskning av trafikarbetet och bilismen, eftersom det tenderar att
sdnka politikens popularitet bland véljarna. Flera uppmanar darfor politiker pé
nationell niva att bli tydligare och visa samhillet vilken vdg som maste tas for att
na en fossilfri transportsektor.

Ett annat hinder som lyfts fram &r dagens kortsiktiga spelregler och avsaknaden
av langsiktiga styrmedel och maél, vilket bland annat bidrar till en osdkerhet hos
foretag att investera i ny teknik. Hér dnskas langsiktiga blockdverskridande sam-
arbeten i riksdagen déar en tydlig riktning och styrmedel som héller flera mandat-
perioder tas fram.

De 14ga priserna pé fossila brinslen ses ocksa som ett hinder som forsvarar omstill-
ningen av transportsektorn som helhet men ockséd l6nsamheten for biodrivmedel
och dess produktion. Exempelvis &r ett hinder att distributrer av biodrivmedel &r
tvungna att konkurrera med fossila drivmedelspriser.

B1.2 Utmaningar

Sa gott som alla aktorer dr Gverens om att en av de storsta utmaningarna ar att
skapa drivkrafter for att &ndra ménniskors beteende och attityd till resande. Att
andra pa den resekultur som vi lever 1 idag kraver mycket arbete, informations-
och kunskapsspridning samt alternativ sdsom en mer léttillganglig kollektivtrafik.
Det efterfrdgas ocksa beteendeforskning som tittar pa hur man ska kunna bryta
transporttrenden och sittet att se péd transporter.

Flera regionala aktorer belyser utmaningen med att tydliggora aktorers olika
ansvarsomraden i den nya strategin. Det efterfrigas tydliga riktlinjer om vem
som ska gora vad samtidigt som samverkan mellan lokal, regional och nationell
niva maste forbattras. Ett exempel pd en samverkansutmaning &r att skapa en vil-
fungerande grinsoverstigande kollektivtrafik mellan kommuner och regioner.

En annan utmaning som lyfts ar att strategin behdver ta hdnsyn till och anpassa
atgirder for bade stad och landsbygd. Det dr viktigt att inte olika forutsittningar
motverkar eller konkurrerar med varandra utan att arbetet med omstillningen
anpassas efter de olika forutsittningar som finns 1 olika delar av landet.
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B2 Omraden som sarskilt bor prioriteras

I detta avsnitt presenteras de omraden och synpunkter som aktdrer tycker strate-
gin bor prioritera och ta hinsyn till, bade generellt men ocksa indelat 1 atgdrdsom-
raden som ror energieffektiva transportsystem, fordon och brénslen.

Tydlig riktning och malbild efterfragas

Aktorerna efterfragar tydliga och tidssatta mal, bade nationellt, regionalt och
lokalt men ocksa en handlingsplan som fortydligar ansvarsomréden for olika
aktorer 1 samhéllet. Strategin behdver bli tydlig med vad en fossilfti transport-
sektor innebér och vilka mal och atgérder som krévs for att komma dit. Kommu-
ner och regionala aktorer onskar mojligheten att sjdlva kunna fatta beslut om mal
och delmal efter lokala forutsittningar och behov.

Bidra till samarbeten pé alla nivéer

Nastintill alla aktorer belyser behovet av ett battre samarbete och dialog mellan
kommuner, regioner, naringslivets olika aktorer och staten. Vidare anser manga
aktorer att samarbetet och samordningen mellan olika myndigheter behdver stér-
kas och utvecklas.

Det efterfragas ocksa forum, eller ndtverk, dér aktorer kan tréffas och ta del av
varandras erfarenheter och lirdomar. Aktorer fran mestadels kommuner och regi-
oner, men ocksa fran branschorganisationer och olika foretag, efterfragar savil
regionala nitverk som nationella rad, det vill sdga forum och moétesplatser som
enbart fokuserar pa transportfragor och som lyfter och diskuterar frgor relaterat
till omstéllningen till en fossilfri transportsektor. Natverken eller rdden ska vara
neutralt oberoende och fungera som en métesplats dir informations- och erfaren-
hetbyte ska sté i fokus.

Mer 4n hélften av aktdrerna betonar vikten av att ha ett internationellt samarbete
och perspektiv i den kommande strategin. Flera lyfter fram att Sverige bor arbeta
med att pdverka EU:s regelverk for att forhindra eventuella begransningar eller
negativa paverkningar i framtiden, samtidigt som andra lyfter fram att det finns
flera risker med att gé fore EU:s mél och regelverk. Ett exempel som ndmns &r att
om Sverige driver skarpare mal finns det risk att EU:s regelverk kan komma att ge
hogre kostnader, exempelvis inom drivmedelsbeskattningen.

B2.1 Energieffektiva transportsystem
Regionala och lokala férutséttningar i fokus

Regionala och lokala aktorer podngterar vikten av att inte enbart ge forutsétt-
ningar i form av stdd och investeringar i storstidder utan dven i mindre titorter och
pa landsbygden. Vistra Gotalands 1dn och Energikontoren Sverige &r ndgra av de
aktdrer som betonar att strategin bor anpassas till de lokala forutsattningarna och
se till att utvecklingen i stider inte konkurrerar eller forsummar utvecklingen pa
landsbygden.
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Offentliga aktorer bor ga fore

Flera aktorer nimner ocksa vikten av att offentliga aktdrer bor foregd med gott
exempel. Exempel som ndmns &r sé kallade grona resplaner dér det kan stéllas
krav pa att offentliga aktorer enbart far kora miljobilar, alltid maste flyga pa
”grdn biljett”, ha en tydlig miljopolicy och nyttja resfria moten.

Betrakta transportsystemet och samhallsplaneringen som en helhet

Sa gott som nistan alla kommuner, regionala aktorer och representanter fran aka-
demin betonar vikten av en samordnad planering av bostdder och kollektivtrafik.
Det behdvs en helt ny syn pa samhéillsinfrastruktur och stadsplanering for att
nd en fossilfri transportsektor. Vid implementering av styrmedel behdver déarfor
transportsystemet och samhéllsplaneringen betraktas i ett helhetsperspektiv. Det
behovs ocksa en kombination av styrmedel som bade &r av karaktdren piskor och
mordtter. Ett exempel som ndmns ar farre parkeringsplatser och dkade kostnader
for bilparkering 1 kombination med en koncentration av kollektivtrafikutbud till
starka strak och prioriteringar av kollektivtrafikkorfalt. Det efterfragas ocksé
handledning och ekonomiskt stod for hur kommuner och regioner genom sam-
héllsplanering kan bidra till omstéllningen.

Lénsstyrelserna i Skéne och Orebro har bada lyft fram att miljokonsekvens-
beskrivningen (MKB) bor stirkas samt att ansvaret for att godkdnna MKB:er
bor ligga hos lansstyrelserna.

Prioritera bland investeringar och drift

Region Gévleborg, Klimatkommunerna och SKL &r ndgra av aktorerna som
onskar att mer finansiella medel avsitts for steg 1 och 2 atgérder i fyrastegs-
principen och for s& kallade mobilitetsfragor. Flera aktorer efterfragar ocksa
bittre forutsittningar for att arbeta med mobility management''?. Exempelvis
menar Oskarshamns kommun att strategin bor introducera och sprida konceptet
med regionala mobilitetskontor runt om 1 landet.

De allra flesta aktorerna anser att strategin bor prioritera utbyggnaden av infra-
struktur for kollektivtrafik samt gang- och cykelvég i hela landet. Flera aktorer
anser att det behdvs ett finansiellt stdd till de lansstyrelser, regioner och kommu-
ner som satsar pa 0kad kollektivtrafik samt gdng- och cykelbanor. Likasa finns ett
behov av att utveckla och stirka stadsmiljoavtalen.

Tagtrafik bor prioriteras, bdde mellan storstider men ocksd mellan mindre orter.
Aven nattag ir nigot som bor prioriteras och utvecklas. Forutom att bygga ny
jarnvag dr det ocksa viktigt att rusta upp befintliga banor samt 6ka kapaciteten pa
sparen. Flera kommuner och landsting i norra delen av Sverige anser att bygget av
Norrbotniabanan och jarnviag mellan Kiruna och Norge bor prioriteras och paskyn-
das. Svenska Jarnvigsframjandet forslér att staten bor 14na finansiella medel for att

112 Ett koncept for att frimja hallbara transporter och paverka bilanviindningen genom att forindra
resendrers attityder och beteenden. Syftet ar att paverka resan innan den har borjat.
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kunna rusta upp jarnvigen sa att den moter morgondagens behov. Vidare anser de
att arbetet med det nya europeiska signalsystemet ERTMS bor senareldggas och
istéllet investera pengarna i reparationer av det befintliga jarnvagssystemet.

Nagra aktorer betonar vikten av att stoppa nybyggnationsinvesteringar av motor-
vagar, exempelvis Forbifart Stockholm. Svenskt Néringsliv daremot papekar att
brist 1 vdgar, banor, farleder och sammankoppling mellan trafikslagen skapar hinder
1 trafiken som leder till ineffektivitet och 6kade utslapp utover att det hammar kon-
kurrenskraft. De anser att det dr viktigt att satsa pa underhall av vdgar som hittills
har varit eftersatt 1 flera decennier samt att det krivs investeringar i ldnkar och noder
och ett langsiktigt och uthalligt fokus i planeringen av huvudstrak och korridorer,
inklusive internationella anslutningar.

Branschorganisationen Skirgdrdsredarna &r en av flera aktorer som Onskar att stra-
tegin bidrar till att prioritera eldriven sjofart. De uppmanar ocksa till en nationell
inventering av befintliga inrikeslinjer och passagerarfartyg for att se var forutsétt-
ningar finns for att ersétta dagens fossila batar och farjor med eldriven trafik. Det
finns dven efterfragan pé att undersdka huruvida segelanvindning pa fartyg skulle
fungera eller inte.

Utveckla kollektivtrafiken

Kollektivtrafiken behdver tydligare tidtabeller, kortare vantetider samt néra avstand
till omgivningarna, papekas av flera. Kollektivtrafiken bor ocksé ges forutsattningar
att reducera sina priser eller rentav vara gratis for konsumenter for att kunna konkur-
rera med privatfordon.

Flera aktorer sdsom lidnsstyrelser, kommuner och intresseorganisationer efterfragar
lagstiftad tillatelse att ta med cykel pa buss och tag. Pa sa sitt kan resendrer kom-
binera cyklandet med kollektivtrafiken, och dirmed resa ldngre. Vidare efterfrigar
aktorer dndring av lag for att underlétta transporttjanster, for exempelvis bilpooler
och samdkningscentraler. Lunds kommun tar som exempel att ldnstrafiken bor
kunna samordna betalningen for hyrcyklar.

Utveckla godslogistiken

Samtidigt som kollektivtrafiksystemet forbéttras efterfrdgas ocksé prioriteringar
att utveckla och forbittra logistiksystemet for gods. En samordning inom gods-
och lasttrafiken som styrs fran regionala logistikcenters &r forslag fran aktorer for
att effektivisera logistikkedjan. Genom gemensamma bestéllningar, med en tit
koordinering mellan transportkdpare och transportdrer kan kedjan bli mer effektiv.
Uppsala kommun har som forslag att transportera gods med kollektiv busstrafik
for att minska godstransporter pa vigar.

Lighthouse anser att sjofarten behdver inkluderas mer med andra trafikslag

som en del i infrastrukturen. For att forbéttra logistikkedjan ytterligare fore-

slar bland annat representanter frdn Svensk Néringsliv och Global Utmaning

att ”Platooning”, IT-stodd konvojkdrning av lastbilar, bor kunna vidareutveck-
las. Godstransporter dr viktiga for Sverige da de genererar intdkter, arbetstillfdllen,
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okad tillvaxt och vélstand. Nagra aktorer tycker att de dtgidrder som foreslds for
godstransporter ska ta hinsyn till att bekdmpa de negativa miljo- och klimateffek-
terna, men inte mobilitet och handel vilket kan himma marknaden.

Radgivning och informationsspridning for 6kad kapacitetsutveckling

Miénga aktorer ndamner ocksa vikten av informationsspridning, bade pa indivi-
duell niva samt for organisationer och for foretag. Det kan vara kampanjer som
uppmarksammar ny teknik och hur den kan anvéndas som bastransportmedel i
vardagen, information om vad som klassas som miljobilar och vilka drivmedel
som finns och dess nytta, uppmuntra till mer cykling och resfria méten samt
kampanjer om varfér ménniskor maste éndra sitt resebeteende.

Att energi- och klimatradgivningen bor utvecklas och inriktas mer pa transporter
nédmner flera aktorer. Det finns ocksa ett behov av sdrskilda resurser till kommuner
for att anstélla energi- och klimatstrateger, liknande den tidigare satsning pa ener-
gieffektiviseringsstddet till kommuner och landsting.

BioFuel Region lyfter fram barn och ungas roll i arbetet med en omstéllning och
att de behover fa verktyg for hur de pa ett konstruktivt sétt kan bidra till samhalls-
utvecklingen nér det géller transportfragor.

Forskning som efterfragas

Nastintill alla aktdrer ndmner vikten av drivkrafter for att manniskor ska kunna
resa eller na tillgdnglighet pa ett annat sétt &n idag. Darmed efterfragas ocksa
beteendeforskning om hur man kan bryta den transportefterfrdgan som rader.
Forskning inriktat pa kollektivtrafiksektorn dér beteendeforandringar, hinder,
lans- och kommunaldverstridande kollektivtrafik analyseras och undersoks ér
ndgot som aktorer efterfragar.

Det efterfragas ocksa forskning om hur kommuner och regioner genom samhélls-
planering kan bidra till omstéllningen.

Gillande mobility management efterfrigas ocksa mer forskning och utveckling.
Aktorer vill fa kunskap i hur mobility management-satsningar paverkar infrastruk-
turen samt beteendemonster.

Det efterfrdgas dven mer allmén forskning om hur 6vergingen till en fossilfri
transportsektor paverkar niringsliv, bade nationellt och internationellt. En konse-
kvensanalys dér regelverk, standarder och beskattningssystem bearbetas och ana-
lyseras.

Forskning och utveckling inom omrédden som smartare ruttoptimering och logis-
tiksystem dr ndgot som flera aktorer belyser. Det efterfragas ocksa mer informa-
tionstekniska 16sningar dér flera aktorers logistikkedjor samordnas, for att pa sa
sdtt minska godstransporterna. Kopplat till nya logistiksystem &r det ocksa viktigt
att undersoka hur néringslivet och marknaden paverkas av detta. Nagon nimner
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konceptet Mobility as a Service (MaaS)'" och att det bor undersokas huruvida
konceptet bidrar till hdllbar mobilitet och att dvergangen dr genomforbar samt
hur det exempelvis kan anvdndas for en héllbar logistikkedja.

B2.2 Fossilfria fordon och farkoster
Gor det enklare fér konsumenten att vélja

Aktorer inom branschen for ultraldtta fordon ser gérna att strategin belyser for-
delarna samt skapar gynnsammare forutséttningar for konsumenter. Det bor ocksé
bli enklare att vélja eldrivna cyklar, ndgot som bland annat Avesta kommun lyfter
fram. Det kan exempelvis vara genom att ha cykelparkering inomhus, under tak
eller pa andra stillen som gynnar cyklandet. Men dessutom behdver hantering
av infrastruktur, hastighet och regelverk samspela for att framja, snarare @n att
begrinsa, elcyklarnas anvindning.

Trafikutredningsbyran lyfter bland annat fram brister med dagens stodsystem gél-
lande miljopremien for privatdgande bilar, som frimst gynnar hoginkomsttagare,
som borde styras om till att exempelvis gynna elbilpooler istéllet.

Standardiseringar och definitioner efterlyses

Ungefir hélften av alla aktorer efterlyser olika former av tydliga standardiserings-
krav inom transportsystemet. Det efterfrigas bland annat ett inforande av ett
markessystem, en energimérkning som liknar den A-G-méarkning som finns for
bland annat vitvaror. Markningen bor utga fran fordonets faktiska klimatpaverkan
och dess effektivitet.

Det 6nskas ocksa en tydligare definition pa miljobils- samt miljolastbilsdefini-
tionen. Region Gévleborg efterfragar en regelforenkling for efterkonvertering av
fossilfordon till biogasfordon och att det istéllet enbart krdvs en registreringsbe-
siktning.

Ett tiotal aktorer har belyst fordelarna med att tillata langre och tyngre lastfordon
pa vig och jarnviag. Men det dr ocksa viktigt att paverka internationellt och fa EU
att dndra 1 sitt regelverk.

Paverka utvecklingen av ny teknik

Billigare och bittre batterier till elbilar 4r nagot som flera foretag och branschor-
ganisationer efterfrdgar och vill se mer investeringar inom. Nigra aktorer tycker
att strategin bor bidra till att paverka kommuner att inforskaffa el- eller biogas-
bilar. Mojligheten att elektrifiera alla sorters arbetsfordon &r ocksa nagot som bor
undersokas och prioriteras.

'3 En tjinst som bestar av registrering, planering, bokning och fakturering av flera transportsitt
sasom kollektivtrafik, taxi, samékningstjidnster med mera. Anvandaren kan skriaddarsy sina
transportbehov, boka sina resor, fa information om restider i realtid och sedan faktureras en
géng i manaden.
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Flera aktorer lyfter ocksé vikten av att inga sirkrav gors da Sverige dr en liten
marknad for ny teknik. Teknikutveckling bor ske pa en global niva och produkter
produceras for en global marknad for att gynna marknaden.

Bonus-Malus pa fler omraden

Minst en tredjedel av alla aktorer belyser fordelarna med att infora ett bonus-
malus system for att 6ka konkurrensen och marknaden for miljéfordon. Det &r allt
fran lansstyrelser, kommuner, foretag och intresseorganisationer som efterfragar
denna typ av styrmedel. Flera aktorer efterfragar styrmedel som dven tar hdnsyn
till att gynna andrahandsmarknaden for miljéfordon. Branschorganisationen BIL
Sweden poédngterar vikten av att inte enbart inféra bonus-malus for nyregistrerade
bilar utan ocksa gora sé att befintliga miljobilar kan ta del av denna forman. Pa
sa sétt gynnas marknaden for miljobilar mer langsiktigt. Manga miljéfordon siljs
idag vidare utanfor Sveriges granser da det saknas forutsdttningar for ateranvand-
ning av milj6fordon. EON é&r en av aktoérerna som lyfter fragan om bonus-malus
systemet och som Onskar se hur systemet kan forbéttras s att hdnsyn tas till den
faktiska klimatnyttan.

Sveriges Bussforetag tycker att elskatten dven for batteridrivna bussar och ladd-
hybrider bor avskaffas for att gynna elektrifieringen av kollektivtrafiken.

Tagoperatorerna anser att miljokompensationer bor inféras omgaende och gélla
tills dess att likvardig kostnadstackning for miljopaverkan rader mellan olika
trafikslag. Miljokompensationen avser den snedvridning 1 konkurrens som upp-
star genom att konkurrerande trafikslag inte i motsvarande omfattning betalar
for sina miljokostnader.

Ett annat forslag som ndmns &r att aterinfora skrotningspremien for personbilar.

Forskning som efterfragas

Inom omradet autonoma fordon och autonom kdrning efterfragar flera aktorer
fortsatt forskning och konsekvensanalyser.

Folkhilsomyndigheten belyser vikten av forskning som undersoker huruvida
nya tekniker som exempelvis tyngre elbilar kan medfora 6kade luftféroreningar
genom Okat végslitage.

Négra aktorer papekar ocksa behovet av forskning och utveckling inom energi-
och emissionseffektiva motorkoncept, bade inom fordons- och sjéfartssektorn.

Har efterfrdgas nya modelleringar och optimeringar av hela energisystemet och

dess konsekvenser och miljopdverkan.

Da elektrifiering ar en stor del av framtidens transportsektor efterfragas bland
annat mer forskning inom snabbladdningspunkter, elfordonens prestanda under
olika arstider samt innovationsutveckling inom jarnviagen. Vidare efterfragas
aven fortsatt forskning inom batteriomradet dar dess livslingd, egenskaper,
material och dess miljopaverkan bor analyseras.
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B2.3 Fornybar energi
Satsa bade pa eldrift och biodrivmedel

Sa gott som alla aktorer efterlyser tydligt utformade styrmedel som ska gora for-
nybara drivmedel konkurrenskraftiga gentemot fossila. Flertalet aktorer podng-
terar ocksa vikten av att fornybara drivmedel inte far konkurrera med varandra
utan ska ses som komplement som samverkar med varandra och som gemensamt
kan driva ut fossila drivmedel fran marknaden.

Ett exempel som flera aktdrer ndmner &r att el- och biogasbussar inte bor konkur-
rera med varandra. Vidare bor det vara en kommunal eller regional angeldgenhet

att besluta huruvida en stad ska satsa pa bio- eller eldriven kollektivtrafik, da det

helt beror pa lokala forutséttningar. Region Gévleborg ser exempelvis en risk med
att stdder har storre mojlighet till elektrifierad kollektivtrafik och menar att lands-
bygdskommuner bor ges extra satsningar och stdd som exempelvis kan anvéndas
for att skapa fler biodrivmedelstankstéllen.

Ungefir tva tredjedelar av alla aktorer anser att det dr viktigt att investera och pri-
oritera utvecklingen av lokal biomedelsproduktion runt om 1 hela Sverige. En
storskalig satsning pa biodrivmedel kan i forlangningen leda till export av savél
drivmedel som kompetens menar exempelvis Oresundskraft. Energigas Sverige
menar ocksa att biogasens verkliga klimatnytta dr hogre dn vad som oftast framgar
i olika rapporter och utredningar och att biogasen inte far betalt for sin fulla sam-
héllsnytta. Biogasbranschen nimner ocksa flera tdnkbara 16sningar i sin rapport
Forslag till nationell biogasstrategi som branschen sjilva latit ta fram.

Det ér ocksa viktigt att se Over bade Sveriges och EU:s regelverk sa att ritt forut-
sattningar finns for utbyggnad och lénsamhet inom biomedelsbranschen.

Merparten av alla aktorer dr 6verens om att laddinfrastruktur behdver priorite-

ras for att en elektrifierad transportsektor ska kunna utvecklas. Det dr dven viktigt
med enkel tillgang till laddningsstationer s som 1 hemmet, pa jobbet, mellan stdder
samt pa offentliga parkeringsplatser. Vattenfall forslar att byggandet av hem- och
arbetsplatsladdning bor ingd 1 ROT-avdrag for att 6ka ménniskors motivation att
bygga fler laddningsstéllen. En annan atgérd for att stirka elektrifieringens utveck-
ling &r att ge kommunerna i uppdrag att bygga ett bestamt antal laddstationer pa
strategiska platser. For detta efterfragas da tydligare regelverk och kravspecifika-
tioner kring utbyggnad av laddinfrastukturen. Milarenergi efterfragar exempelvis
forutséttningar for nédtbolag att skapa lonsamhet och ta betalt f6r laddning av slut-
kund samt en rekommenderad och homogen tekniklésning for laddstolpar. Denna
satsning bor ockséd ga hand 1 hand med satsningen pa fler elbilar och 6kad anviand-
ning av biodrivmedel.

Svenskt Néringsliv tycker att fortsatt stod for tester av elvigar med tunga fordon,
investeringar i elektriska distributionsfordon och statligt stddda demonstrations-
projekt ar viktigt. Det krdvs dock en langsiktig strategi for utbyggnad av elvégar for
tung trafik i Sverige samtidigt som flera lyfter biodrivmedel som det bista alterna-
tivet for langvéga godstransporter. Elektriska fordon ses tillsammans med biodriv-
medel som en viktig del i en fossilfri godstransport for kortvéga distribution.
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Andra drivmedel som bdr prioriteras i strategin dr anvandandet och producerandet
av HVO, DME samt vitgas. Precis som med biodrivmedel ér det dock viktigt att
se over alla drivmedels klimatpaverkan ur ett livscykelperspektiv.

Skatter och avgifter

Flera aktorer nimner att sdval mordtter som piskor 1 form av skatter och avgifter
fyller en viktig och effektiv funktion i omstillningsarbetet och att bada behovs.

Biogasrelaterade aktorer ser girna att skattereduktionen for biogas bor fortga efter
2020 da skattebefrielsen for biogas har haft en avgorande roll 1 utvecklingen av
fordonsgasmarknaden.

Hojd skatt pa fossila branslen efterfragas av ndgra aktorer, dar beskattningen sker
baserat pa energiinnehall eller vixthusgasutsldpp. Pa sé sitt differentieras kost-
naderna mellan fossila och fornybara brinslen. Aktorerna vardesétter d&ven lang-
siktighet och Onskar forldngning av skattefrihet for biodrivmedel. Naringslivets
Transportrdd varnar dock for den negativa paverkan en hojning av dieselskatten
kan komma att ha pa svenskt naringsliv.

Vidare efterfragas, frimst fran branschorganisationer och foretag, undantag fran
beskattning av ren eller hoginblandade biodrivmedel, exempelvis HVO. Fores
belyser vikten av att genomfora skattesankningar som motsvarar den hdjning av
E85 och FAME som gjordes 2015.

Standardiseringar efterfrdgas

Pé samma sétt som aktorer efterfragar standardiseringskrav och A-G-klassifice-
ring pé fordon, efterfragas liknande system for drivmedel sé att konsumenter ver-
lag far en trovéirdig och nyanserad information néir det kommer till drivmedlets
ursprung och klimatpéaverkan.

Forslag till ny lagstiftning

Det finns intresse for huruvida inférande av ett kvotpliktsystem for biodrivmedel
skulle vara gynnsamt. Alternativt inférande av en stegvis 6kad kvotplikt eller reduk-
tionsplikt for drivmedelsbolag som baseras pa reduktion av vaxthusgasutslapp ar ett
forslag som olika aktorer lyfter fram. Kvotplikt for inblandning av biodrivmedel 1
exempelvis flyg- och sjofartsbranslen dr andra forslag som namnts.

En annan lag som bor ses 6ver dr pumplagen och huruvida den gynnar omstéll-
ningen till en fossilfri transportsektor eller inte.

Forskning och innovation som efterfragas

Livscykelanalys har kommit att bli en allt mer efterfragad metod och utvérde-
ringsmetod vid analys av olika drivmedel enligt flera aktorer. Det &r darfor viktigt
att forskning kartldgger en tydlig LCA-metod som kan anvéndas och generaliseras
inom flera olika omraden. Aktorer efterfrdgar 4ven en analys och tydlig kartlagg-
ning om vilka fornybara drivmedel som har forméga att forsorja marknaden och
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produceras i tillrdcklig méngd for att &ven kunna exporteras. Det behdvs ocksa
forskning for framtagandet av fornybara drivmedel inom olika sektorer s& som
sjofart.

Vidare menar nitverket Bio Business Arena att Sverige behover anslé ett innova-
tionssystemperspektiv for att skapa forutsattningar for forverkligandet av framti-
dens bioraffinaderier for framstéillande av biodrivmedel.

Da transportsektorn dr i behov av nya och mer utvecklade fossilfria drivmedel
efterfragar aktorerna forskning inom vitgasdrivmedel, lagring av elektricitet samt
fortsatt utveckling av biodrivmedelsproduktion. Det efterfragas dven analys huru-
vida punktskatter ddr drivmedel skattas pa samma underlag och principer, baserat
pa energiinnehdll kan anvéndas.

B2.4 Overgripande styrmedel som lyfts fram
Reseavdrag

Flera offentliga aktorer efterfragar ett avstdndsbaserat reseavdrag dér personer
exempelvis far ersittning vid kollektivtrafikikning men inte for resor med fos-
sila brianslen. Subventioner vid val av cykel bor ocksa uppmirksammas for ett
mer miljdanpassat resande.

Kommunal skatt

Flera kommunala och regionala aktdrer efterfrgar mojlighet for kommuner att
forbjuda fordon inom vissa omréden och istéllet infora sa kallade bilfria zoner.
Kommuner borde fa laglig tillatelse att ta ut tringselskatt, parkeringsavgifter
samt gratis parkering for miljobilar pé lokal niva.

Kilometerbaserad skatt

Nastintill hilften av alla aktorer lyfter kilometerbaserad skatt som ett ekonomiskt
styrmedel, bade for personbilar och lastbilar.

Koldioxidskatt

Successiv hojning av koldioxidskatten pa fossila brénslen ar andra forslag som
strategin bor ta stillning till. Exempelvis ger intresseorganisationen Klimat-
svaret CCL forslaget att stegvis 0ka koldioxidsavgiften for fossila branslen och
dér det 6kade intékterna placeras i en fond, utanfor statsfinanserna. Sedan ska fon-
dens innehall ménadsvis delas ut till dem med miljobil i lika stora delar. P4 sé sétt
gynnas de som viéljer fornybara drivmedel samtidigt som fossila alternativ kon-
kurreras ut.

Samhallsekonomiska analyser

Aktorer efterlyser samhéllsekonomiska analyser pa effekterna av mobility mana-
gement-konceptet och hur de kan anvéndas pa basta sétt. Har efterfragas ocksa
generella ekonomiska kalkyler och affdrsmodeller som &r anpassade for en trans-
portsektor utan fossila brinslen.
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Forskning och vilgjorda samhéllsekonomiska konsekvensanalyser dér cirkuldr
ekonomi tilldmpas i1 samhéllet 4r ndgot som nédgra aktorer efterfragar. Den cirku-
lara ekonomin ska byggas pa livscykelanalyser och riktlinjer for fordon och driv-
medel dir [onsamhet star i fokus. Aktorer tycker ocksa det skulle vara intressant
att fa en djupare utredning pa vilket sétt olika skatter och avdrag paverkar nirings-
livet och den industriella konkurrenskraften.
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B3 Avslutande ord

Energimyndigheten vill, tillsammans med Boverket, Naturvirdsverket, Trafikana-
lys, Trafikverket och Transportstyrelsen, tacka samtliga aktdrer som varit med och
bidragit i Oppet forum. Bidragen ger en virdefull inblick i hur de som svarat ser
pa omstéllningen av transportsektorn till fossilfrihet.

Reflektioner fran Oppet forum ér att aktdrerna ér positiva till att en nationell trans-
portstrategi ska tas fram och véilkomnar tydliga riktlinjer. Flera aktorer ser mojlig-
heterna med en fossilfri transportsektor och har viljan att vara med 1 forandringen.

Samtidigt ar det for flera av aktorerna inte helt tydligt hur ett sddant arbete ska gé
till. Bristen pa langsiktiga styrmedel och avsaknaden av ett brett forankrad politisk
samarbete dr tva stora faktorer som bromsar utvecklingen menar ménga. Darfor
ar efterfragan pé en tydlig vigvisare stor samtidigt som aktorerna virdesitter eget
ansvar och beslutanderitt, bade pa regional och pa kommunal niva. Det finns
ocksé efterfrdgan pa mer forskning och konsekvensanalyser inom en rad olika
transportomraden.

Med anledning av dessa osdkerheter och transportfragans komplexitet efterfragar
aktérerna en motesplats dir fragor kan diskuteras, kunskap och kompetens utvéx-
las samt information spridas. Aktorerna ser ocksé girna ett bredare och mer for-
ankrat samarbete mellan olika aktorer och beslutsfattare for att lattare driva
utvecklingen framét.

Vi ser det som en stor tillgéng att s& ménga aktorer visat intresse for fortsatt dialog
och samarbete och det 4r nagot som kommer att tas tillvara i arbetet med sam-
ordningen av den nationella strategin. Energimyndigheten kommer, tillsammans
med de 6vriga medverkande myndigheterna i arbetet, att bjuda in till dialog under
hosten 2016 i form av olika workshops och seminarier och pa sa sitt ge fler aktorer
mojlighet att vara med och utveckla Sveriges framtida fossilfria transportsektor.
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B4 Medverkande aktorer

Mellan den 14 april och 27 maj 2016 bjods aktdrerna in att skriftligen vara med
och bidra i arbetet med strategin. Over 800 mejl skickades ut till myndigheter pa
kommunal, regional och nationell niva, branschsammanslutningar, intresseorgani-
sationer, hogskolor och universitet samt olika néitverk. Dessutom skickades inbju-
dan ut i flera nyhetsbrev samt lyftes fram pa respektive myndighets webbplats.
Totalt bidrog omkring 100 aktdrer med synpunkter pa vad den nationella strate-
gin bor innehélla. Figur B4-1 redovisar fordelningen av inkomna bidrag per aktors-
grupp. Néringslivet representeras bade genom bidrag direkt fran foretag men ocksé
via branschorganisationer och nitverksammanslutningar. Offentlig sektor represen-
teras fraimst av myndigheter, regioner och kommuner.
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Figur B4-1. Antalet medverkande akt6rer uppdelat pa kategorier.
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Bidrag har skickats in fran foljande aktoérer:

Aspo Sverige

Avesta kommun
Avfall Sverige

BIL Sverige
BioBuisness Arena
BioDrivMitt

Biofuel Region
Biogas Sydost

Biogas Ost

Biolectric

Borés stad

Boverket

Chalmers

Clean Motion AB
Closer
Energiforetagen Sverige
Energigas Sverige
Energikontor Sydost
Energikontoren Sverige
EON

E-TWOW Sverige

F3

Falképings kommun
Folkeson AB
Folkhilsomyndigheten
Fores

Global Utmaning
Goteborgs Energi
Goteborgs stad

Hav- och
vattenmyndigheten

Insero
Jordens vanner
K2

Kemikalieinspektionen
Klimatsvaret CCL
Klimatkommunerna

Klimatskyddsbyrin
Sverige AB

Lighthouse

Link&pings Universitet
Lulea Tekniska Hogskola
Lunds kommun

Lunds Tekniska Hogskola
Lénsstyrelsen Blekinge
Lansstyrelsen Jonk&ping
Lansstyrelsen Kalmar
Lénsstyrelsen Skéne
Léansstyrelsen S6rmland
Linsstyrelsen Visterbotten

Léansstyrelsen Vistra
Gotaland

Lénsstyrelsen Orebro
Mailarenergi
Naturskyddsforeningen
Néringslivet transportrad
Oskarshamns kommun
Perstorp Bioproducts
Pited Science Park
Power Circle

Region Givleborg
Region Skane

Region Virmland

Regionala kollektiv-
trafikmyndigeten

SEKAB
Seniorit AB
SIS
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Sjofartsverket

SKL

Skogsstyrelsen Jonkoping
Skérgardsredarna
Stockholms stad

Svebio

Sweco

Swedac

Swedish Electric Hydraulic
Vehicle Centre

Svensk Kollektivtrafik
Svenskt Naringsliv
Svenska jarnvégsframjandet

Svenska petroleum och bio-
drivmedel institutet

Sveriges Bussforetag
Sveriges akeriforetag
S6derhamns kommun
Tillvaxtverket
Trafikutredningsbyran
Tagoperatorerna
Uppsala kommun
Vattenfall

Victoria Swedish ICT
Vinnova

Volvo Group

VTI

Vistra Gotalandsregionen
Vitgas Sverige

Zero Vision Tool
Orebro kommun
Oresundskraft AB
Overums Bruk

Tre privatpersoner



Ett hallbart energisystem gynnar samhillet
Energimyndigheten arbetar for ett hallbart energisystem, som
forenar ekologisk hallbarhet, konkurrenskraft och forsoérjnings-
trygghet.

Vi utvecklar och férmedlar kunskap om effektivare energi-
anvandning och andra energifragor till hushall, féretag och
myndigheter.

Foérnybara energikallor far utvecklingsstéd, liksom smarta
elnat och framtidens fordon och brénslen. Svenskt néringsliv
far mojligheter till tillvaxt genom att férverkliga sina innova-
tioner och nya affarsidéer.

Vi deltar i internationella samarbeten for att na klimat-
malen, och hanterar olika styrmedel som elcertifikatsystemet
och handeln med utsldppsratter. Vi tar dessutom fram natio-
nella analyser och prognoser, samt Sveriges officiella statistik
pa energiomradet.

Alla rapporter fran Energimyndigheten finns tillgédngliga pa
myndighetens webbplats www.energimyndigheten.se.

@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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