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Forord

Enligt riksdagens beslut om regeringens proposition 2005/06:127 Forskning och
ny teknik for framtidens energisystem ska tydliga och uppfoljningsbara mal sékra
att resurserna for statliga insatser for att framja utveckling av teknik for framtidens
energisystem anvinds pa bista sitt. Overgripande mal for insatser kring forskning,
utveckling och demonstration pa energiomradet ska kompletteras med visioner,
operativa mal och delmal. Detta arbete bendmns FOKUS.

Energimyndigheten har i enlighet med detta och i olika omgéngar, tagit fram
strategier for forskning, utveckling, demonstration och kommersialisering.

Regeringen gav i november 2011 Energimyndigheten i uppdrag att, baserat pa
FOKUS-metodiken, ta fram visioner, operativa mal och delmal, samt strategi
och prioriteringar for forskning och innovation pa energiomradet for perioden
2011-2016.

Arbetet har strukturerats utifran sex Temaomraden och inom varje temaomrade
har Myndigheten tillsatt en s.k. UtvecklingsPlattform (UP) med omkring 10 externa
ledamoter vardera fran fraimst niringsliv och myndigheter, savil producenter

som anvindare av olika tekniska l9sningar. Ledamdterna deltar i kraft av personlig
expertis och inte som direkta representanter for respektive bransch eller foretag.
Foreliggande rapport ér ett resultat av medlemmarna i utvecklingsplattformens arbete
och sammanfattar asikter som de externa medlemmarna gemensamt star bakom.

For varje omrade har en Temarapport tagits fram, med bakgrund och forutsatt-
ningar samt forslag till prioriteringar och aktiviteter for respektive temaomrade.
UP har bidragit med vérdefulla erfarenheter och kunskaper som gjort det mojligt
for Energimyndigheten att ta fram en strategi som svarar mot samhéllets och
ndringslivets behov. Som projektdgare och projektledare for FOKUS arbetet

vill vi darfor hir framfora ett stort tack till ledamdterna i UP.
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Birgitta Palmberger Michael Rantil
Avdelningschef, projektigare Projektledare
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1 Temaomradet Transport

1.1 Overgripande mal for forskning och innovation

pa energiomradet
Energimyndigheten har i uppdrag av regeringen att finansiera energirelaterad forsk-
ning, utveckling, demonstration, innovation och kommersialisering (EFUDIK) pa
transportomradet. I regeringens senaste energiforskningsproposition' anges som
overgripande mél att insatser for forskning och innovation pa energiomradet ska
inriktas sé att de kan bidra till uppfyllandet av uppstillda energi- och klimatmal,
den langsiktiga energi- och klimatpolitiken samt energirelaterade miljopolitiska
mal” (s 40). Ett urval av dessa mal anges nedan.

Mal pa EU-niva:
+ Ar 2020 bér primirenergianvindningen ha minskat med 20 % jimfort
med prognos.
« Ar2020 ska 10 % av den energi som anvinds i transportsektorn vara fornybar.
Mal pa nationell niva:
» Ar 2050 ska Sverige ha en hallbar och resurseffektiv energiforsérjning och
inga nettoutsldapp av viaxthusgaser i atmosfaren.
« Ar2020 ska 50 % av den energi som anviinds i Sverige vara frnybar.

+ Ar 2020 ska viixthusgasutslippen frin den icke handlande sektorn? ha
minskat med 40 % jamfort med 1990.

» For transporter ska energieffektiviteten stegvis 6ka, fossilberoendet ska
brytas och klimatpaverkan minska. Ar 2030 bér Sverige ha en fordonsflotta
som dr oberoende av fossila brinslen.

1.2 Nulage i transportsystemet

For att kunna gora rétt prioriteringar ndr EFUDIK-medlen fordelas ar det viktigt
att klargdra hur energianvindningen inom transportsektorn ser ur idag, och pé
vilket sétt detta nuldge avviker fran ovan angivna mal.

Inrikes transporter star idag for ca 30 % av de svenska utslappen av vaxthusgaser,
och andelen Okar eftersom fossilbriansleanvindningen minskar i 6vriga sektorer.
Anvindningen av energi i transportsektorn har 6kat med omkring 70 % sedan
19703, och 6ver 90 % av den energi som anvinds i sektorn har fossilt ursprung.

1 Forskning och innovation for ett langsiktigt hallbart energisystem, prop. 2012/13:21.
2 Dvs de samhillssektorer som inte ingér i EU:s system for handel med utslappsritter.

3 De senaste prognoserna visar dock for forsta gangen att utsldppen fran transportsektorn bedoms
minska nagot till 2030.



Dagens atgirder och styrmedel bedoms inte vara tillrdckliga for att nd ovan
beskrivna mal. Den omstéllning av transportsystemet som krédvs ér omfattande och
den inbyggda trogheten i systemet &r stor, bl.a. eftersom fordon och infrastruktur
har en lang medellivslingd (lastbilar ca 10 &r, personbilar ca 17 ar, vigar och jarn-
végar frén ca 50 dr och uppét). Transportsektorn dr ocksé en av de samhéllssektorer
dér klimatutmaningarna dr som storst. Detta illustreras bl.a. av Figur 1, dér
transportsystemets beroende av fossila branslen jimfors med den betydligt ldgre
anvindningen av fossila branslen inom industrisektorn samt inom bostads- och
servicesektorn. Allt detta motiverar kraftfulla satsningar pa forskning, utveckling
och demonstration inom transportsektorn.
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Figur 1. Anvandning av olika energislag i olika samhéllsektorer.

For att 4stadkomma ett hallbart transportsystem kravs att samhallsplaneringen och
infrastrukturen mojliggdér mer energieffektiva transportmdnster dn idag, samt att
méinniskors och foretags transportrelaterade beteenden forédndras i en mer héllbar rikt-
ning. Fordon, flygplan och fartyg behdver bli mer energieffektiva. Energieftektivitet
kommer att vara mycket viktigt for att mota hallbarhetsutmaningen oavsett vilket
energislag som anvénds. Slutligen krivs en 6kad anvéndning av héllbart producerade
biodrivmedel samt fornybar el. Allt detta maste ske utan att tillgéngligheten till olika
samhdélleliga funktioner minskar. Omfattande EFUDIK-insatser kommer att krévas
inom alla dessa omraden.

Sverige som land har ett antal underliggande faktorer som gor utvecklingen av
transportsektorn extra strategiskt viktig. Nagra av dessa faktorer dr var geografi
som gor oss beroende av langviga transporter, vart klimat som gor oss beroende
av energi 1 allmédnhet, det faktum att vi har mycket tung industri, omfattande
tillverkning av drivmedel samt vérldsledande foretag inom fordonsindustrin med
sina storsta marknader utanfor Sverige, men dar hemmamarknaden i ménga fall
ar viktig for nér det géller innovationer och nya losningar.



2 Omvaridsanalys

2.1 Politik

I oktober 2012 presenterade regeringen en ny energiforskningsproposition®. I denna
proposition anges Fossiloberoende fordonsflotta som ett av fem prioriterade omraden
for EFUDIK -insatserna pa energiomradet. I propositionen aviseras ocksa ytterligare
resurser till teknikverifiering och demonstration samt till 6kat EU-samarbete
(framfGrallt vad géller deltagande i partnerskapsprogram for forskning inom EU,
samt for att stodja verksamhet med anknytning till NER300%) och till forbattrad
langsiktig kompetensforsorjning genom satsningar pa forskning och utveckling

av hog kvalitet. Ytterligare resurser avsdtts ocksa for att 6ka samarbetet mellan
Energimyndigheten och Vinnova kring Energi som ett utmaningsdrivet, strategiskt
innovationsomrade. Regeringen vill ocksa se ett mer aktivt samarbete kring forsk-
ning, utveckling och kommersialisering inom av regeringen ingangna bilaterala avtal.
Slutligen avser regeringen att ge i uppdrag till Energimyndigheten att utvirdera
stodet till demonstrationsanldggningar och foresla eventuella forbéttringar av detta
(forslag ska dven ldmnas angéende provning enligt EU:s statsstodsregler).

I oktober 2012 presenterades ocksa en ny infrastrukturproposition®. I denna pro-
position behandlas forutom infrastrukturfragor dven forskning och innovation pé
transportomrddet. Regeringen betonar behovet av en kraftsamling och 6kat sam-
arbete mellan sektorns aktorer pa detta omrade. Det dr enligt regeringen angeliget
att Vinnova, Trafikverket och Energimyndigheten utvecklar ett effektivt samarbete
sig emellan och med sektorns dvriga offentliga och privata aktorer. Regeringen
anger ocksa att det ar viktigt att myndigheternas och 6vriga aktorers sammanlagda
Fol-verksamhet ticker hela transportsektorn och att Trafikverket bor fa ansvar

for att bevaka att sd sker, samt for att ta initiativ fOr att atgérda eventuella brister.

I detta sammanhang papekar regeringen att ”den vanligtvis dominerande tekniska
forskningen och utvecklingen bor kompletteras med savil beteende- som samhélls-
vetenskaplig forskning, och dér s ér relevant frin ett trafikslagsovergripande
perspektiv”’. Regeringen aviserar ocksa att ett uppdrag kommer att ges till trans-
portmyndigheterna att, i samradd med bl.a. Energimyndigheten, ta fram ett samlat
program for myndigheternas Fol-verksambhet. I propositionen bedémer regeringen
ocksa att behovet av Fol-resurser for ndrvarande ar storst pa sjofartens och 1 viss
mén pa luftfartens omrade, och att finansieringen av detta tills vidare ska belasta
Trafikverkets budget. Slutligen anger regeringen att de grupper och plattformar
som finns for samarbete inom transportsektorn, sdsom fordubblingsprojektet och
Forum for innovation, bor vidareutvecklas och forstiarkas, samt att det svenska
deltagandet i internationellt Fol-samarbete bor dka.

4 Forskning och innovation for ett langsiktigt hdallbart energisystem, prop 2012/13:21.

5 NER300 &r NER300 ér ett finansieringsprogram for kommersiella demonstrationsprojekt
for fornybar energi. Programmet drivs gemensamt av EU-kommissionen, Europeiska
investeringsbanken samt EU:s medlemsstater.

6 Investeringar for ett starkt och hallbart transportsystem, prop. 2012/13:25.



P& EU-niva pagéar forhandlingar om budget och innehéll i Horisont 2020,
EU:s ramprogram for forskning och innovation for perioden 2014-2020.
Delprogrammet Samhillsutmaningar rymmer bl.a. en satsning péd smarta,
grona och integrerade transporter.

En annan omvérldshdndelse pa EU-niva, som kan komma att fa mycket stor
betydelse for frimst utvecklingen av biodrivmedel, ar det forslag till &ndringar i
fornybartdirektivet och branslekvalitetsdirektivet som EU-kommissionen presente-
rade den 17 oktober 20127. Forslagets syfte ar att minska global markanvandnings-
forandring till f6ljd av biodrivmedelsanvéndning 1 EU (s.k. indirect land use change,
ILUC). De mest centrala punkterna 1 forslaget kan anses vara en begransning av
anvindningen av biodrivmedel som baseras pa sadana ravaror som ocksa kan
anvandas till mat eller foder (begransningen ska ske genom att den méngd av dessa
drivmedel som kan avridknas gentemot EU:s mél om 10 % fornybar energi i trans-
portsektorn sitts till 5 %), inférande av ILUC-faktorer 1 brianslekvalitetsdirektivet,
Okade krav pa vixthusgasreduktion for nya produktionsanldggningar samt inférande
av dubbel- och fyrdubbelrdkning av vissa rdvaror som kommissionen anser efter-
stravansvarda att anvinda. Om forslaget trader i1 kraft utan d&ndringar kommer
marknaden sannolikt att paverkas i betydande grad. Att givna spelregler for investe-
ringar enligt ett antaget direktiv som forvéntats gélla till 2020 foréndras redan efter
tre ar kan dven antas skapa en osékerhet som minskar investeringsviljan i sektorn.
Investeringar 1 europeisk produktion har fran inférandet av fornybartdirektivet gjorts
utifrdn beddmningen att en mycket storre andel dn 5 % av biodrivmedelsanvindningen
skulle komma fran mat- och foderbaserade biodrivmedel. Aven om forslaget inte
blir verklighet sa kan investeringsviljan i branschen delvis ha skadats bara av att
forslaget har lagts.

Ytterligare en aktuell utmaning for transportsektorn ér de nya grénsvérden for
svavelhalten i marint brinsle som utfdrdats av IMO® och som trader ikraft i januari
2015. Det paverkar sérskilt Sverige, och vissa andra lédnder, da den svenska kusten
ligger inom ett sdrskilt kontrollomrade for svaveldioxidutslapp, ett s.k. SECA-
omrade. For att kunna mdta de nya SECA-reglerna krévs utveckling av ny, miljo-
anpassad drivmedels- och reningsteknik for sjofart.

2.2 Marknad

Under de senaste aren har naturgasens stdllning pa den globala energimarknaden
stirkts kraftigt. Detta beror framforallt pa en 6kad (faktisk och planerad) utvinning
av skiffergas med hjilp av s.k. fracking i fraimst USA, men ocksa i Kina och
Australien. Denna 6kade tillgang pé fossil gas utgor ett potentiellt hinder

for biodrivmedelsmarknaden, eftersom den leder till pressade priser pa olja.
Effekten kan komma att forstirkas av en oséker konjunktur.

7 COM (2012)595.
8 IMO stér for International Maritime Organization, dvs den internationella sjofartsorganisationen.



En annan marknadsrelaterad parameter som pdverkar transportsektorn ar att diesel-
anvindningen i Sverige Okar starkt (+40% sedan 2002) samtidigt som anvéndningen
av bensin minskar. Utvecklingen beror frimst pd en stor 6kning av antalet diesel-
bilar, men dven pa okat trafik- och transportarbete med létta och tunga lastbilar.
Aven den europeiska personbilsflottan innefattar en stor och 6kande andel diesel-
bilar. Detta har resulterat i ett underskott pa diesel och ett dverskott pa bensin pa
den europeiska drivmedelsmarknaden.

Ett 6kande globalt fokus pa klimatproblematiken och sdkerheten 1 energitillférseln
har lett till att allt fler marknader inf6r lagkrav, skatte- och beloningssystem som
styrmedel for att minska CO -emissioner och bransleférbrukning. Dessutom fort-
sétter drivmedelspriserna vara relativt hdga historiskt sett. Fordonstillverkarna ar
for sin fortsatta overlevnad beroende av att kraven hanteras pa ett strukturerat sétt
med internationellt perspektiv.






3 Vision och malbild

3.1 Vision till 2050 for temaomradet Transport

» Sverige har ett hallbart samt energieffektivt transportsystem som drivs med
fornybar energi.

+ Sambhillsplanering och dverflyttning till de mest optimala transportsétten
ar fullt integrerade verktyg 1 omstillningen.

» Sverige har en ledande roll i att ta fram innovativa hallbara transport-
systemlosningar, med stdd fran forsknings- och utvecklingsarbete samt
demonstration.

* Sverigebaserade foretag har en vérldsledande roll som leverantorer av
produkter och tjénster inom transportomradet.

» Sverige har utbildningar och kompetensforsorjning som tillgodoser
transportsystemets behov.

3.2 Effektmal for temaomradet Transport ar 2020
Mal for transportsystemet 1 allmédnhet
+ Transportsystemet har tagit avsevirda steg mot visionen 2050 genom

energieffektiv samhéllsplanering, introduktion av fornybar energi,
effektiviserade transportsitt samt introduktion av effektiva fordon.

Mal for samhéllsplanering
* Produkter och tjanster samt helhetslosningar — med exportpotential — for

energieffektiv samhillsplanering med god tillgénglighet &r demonstrerat
i stor skala.

Mal for energieffektiva transportsitt
* Losningar for att bryta ner barridrer for overflyttning till den for den aktuella

transporten mest energieffektiva transportkedjan ar identifierade och demon-
strerade, med hénsyn till transportkdparens krav och/eller resendrens komfort.

Mal for energieffektiva vigfordon
» Konventionell forbranningsmotorteknik dr avsevért effektivare (2 %

forbattring per ar) och eldrift och andra nya effektiva tekniker ar intro-
ducerade pa marknaden i betydande omfattning.

+  Kommersiellt gingbart system for dynamisk laddning under férd ar
demonstrerat i1 storre skala pé offentlig véigstricka.
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Mal for fornybar energi

Biodrivmedel ér baserade pa héllbara ravaror och produktionsprocesser.
Senast 2020 skall processer for storskalig fristdende och/eller integrerad
produktion vara mogna for kommersiell introduktion eller ha nétt kommer-
siellt genombrott.

Fornybara brianslen med hog systemverkningsgrad och 1dga koldioxid-
utslapp (Well to Wheel inklusive direkta/indirekta markanvandnings-
forandringar) dr introducerade pa marknaden.

Laddningsforfarandet for elfordon &r anpassat och optimerat till eltillforsel-
systemet i Norden (dvs integrerat i smarta nét-losningar).

12



4 Prioriterade insatser till 2016

4.1 Utgangspunkter for prioriteringar

For att na ett 1angsiktigt hallbart transportsystem kravs omfattande EFUDIK-
satsningar inom ett flertal olika omraden, savil tekniska som samhéllsvetenskapliga
och beteendevetenskapliga. UP Transport har identifierat foljande prioriterade
forsknings- och utvecklingsomraden:

* energi- och transportsystemstudier
« styrmedel och beteende
* sambhallsplanering
+ energieffektiva transportsétt
* energieffektiva fordon
« fornybar energi.
Prioriterade insatser for respektive omrade fram till ar 2016 beskrivs i nedanstaende

delkapitel. Till &r 2016 kommer inga stora forandringar i transportsystemets
struktur att hinna ske.

De satsningar som gors under de ndrmaste aren kommer dock att ldgga grunden
for de fordndringar som kravs for att na malen till 2030 och 2050. Med tanke

pa de stora trogheterna i transportsystemet (se avsnitt 1.2) dr det avgorande for
maluppfyllelsen att satsningarna kommer till stand utan drojsmal, och att riktiga
prioriteringar gors.

For att EFUDIK-insatserna ska ge full effekt krdvs ocksa langsiktiga och effektiva
styrmedel, satsningar pad kompetensforsorjning, bittre nationell samordning och
samverkan samt anpassning av regelverk till teknikutvecklingen. Dessa behov
beskrivs i kapitel 5. Figur 2 ger en 6verblick av de olika omradena och insatserna.

Det finns idag ménga lovande transportrelaterade tekniker som pa langre sikt har
betydande potential. Dessa tekniker med lang uppbyggnadstid kraver ldngsiktiga
strategier och uthéllighet. Forutom dessa tekniker finns dven tekniker som snabbt
kan ge ett visst bidrag till maluppfyllelse, men som har begrdansad potential pa lang
sikt. Det dr viktigt att hitta en balans i fordelningen av EFUDIK-insatser mellan
a ena sidan langsiktig teknik med stor potential och & andra sidan kortsiktig, mer
lattillgidnglig, teknik med mindre potential. Avvagningen bor goras med maximalt
bidrag till langsiktig maluppfyllnad som ledstjdrna. Man bor ocksa prioritera sadan
teknik som kan fungera som en brygga till mer radikala nya teknikldsningar.

De mél som ska anvéndas som stod for prioritering dr de som anges i avsnitt 1.1,
samt vision och effektmal (se kapitel 3). Mer teknikspecifika mal ar vare sig ndd-
vandigt eller onskvirt.

13
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Figur 2. Overblick &ver de olika forsknings- och utvecklingsomradena samt &vriga behov.

4.2 Energi- och transportsystemstudier

Det finns fortfarande ett behov av att dvergripande studera hur ett hallbart trans-
portsystem kan se ut, och hur det kan passa in i det storre energisystemet. Sddana
systemstudier bor visa pa mojliga vigval, och vilka konsekvenser olika vigval har.

En viktig aspekt att undersoka ér hur en resurseffektiv fordelning av tillgdngliga
biomassapotentialer kan se ut. Hur mycket av biomassan bor anvéndas for elpro-
duktion respektive biodrivmedelsframstillning, och hur mycket bor anviandas i
andra samhillssektorer? Undersokningen bor dven beakta mojligheter att, precis
som i dagens oljeraffinaderier, samproducera olika produkter (ex biodrivmedel,
material, grona kemikalier, virme/kyla samt el) frdn biomassa.

Det ér ocksé intressant att i sammanhanget underséka malformuleringars samhalls-
ekonomiska effektivitet, samt mojliga konflikter och synergier mellan olika mal.
Studierna bor ocksd undersoka dtgérds- och investeringskostnader for genomforande
och finansiering.

Forutom att bedriva ny energi- och transportsystemforskning bor man dven
sammanstélla och dra slutsatser fran befintliga systemstudier:

* Var skiljer de sig at?
» Vilka punkter ar fortfarande oklara?
* Vad kan anses vara fastslaget redan idag?

En fordel med systemstudier, forutom att de bidrar till ny kunskap, ér att de kan
innebéra virdefull kompetensutveckling hos de aktorer som deltar. Detta géller
sarskilt studier som forenar manga deltagare med olika kompetenser och bakgrund.

14



Slutsats:

* Det finns fortfarande ett behov av att 6vergripande studera hur ett hallbart
transportsystem kan se ut, och hur det kan passa in 1 det storre energisystemet,
samt att sammanstélla och dra slutsatser fran befintliga systemstudier.

4.3 Forskning om styrmedel och beteende

For att hallbara transportldsningar ska kunna utvecklas och implementeras pa
ett framgéngsrikt satt kridvs kunskaper om effektiva styrmedel och om ménniskors
beteenden. Risken finns annars att t.ex. olika lovande 10sningar inte kan f4 genomslag.

Fortsatt forskning kravs kring vilka styrmedel som kan vara effektiva for att astad-
komma ett hallbart transportsystem. Till detta hor ocksa forskning kring besluts-
processer samt effektiv implementering.

En viktig frdga som bor undersokas dr huruvida det finns en konflikt mellan styr-
medel och atgérder for ett transporteffektivt samhille & ena sidan, och individens
frihet och tillgédnglighetsbehov & andra sidan. Hur ser konflikten i sddana fall ut,
och hur kan den hanteras? Hér finns ocksé potentiella motstdende politiska mal for
t.ex. forstoring av arbetsmarknadsregioner. En relaterad frdga ar huruvida det finns
en konflikt mellan individens egna 6nskningar och vad som &r optimalt for sam-
héllet, niir det giller resor och transporter. Aven i detta fall bor man undersdka hur
denna konflikt i sddana fall ut, och hur den kan hanteras. Hur kan man t.ex. skapa
habegir hos individen for de val som innebér storst samhéllsnytta (vid bilinkdp eller
val av fardmedel etc.)? I dessa fridgor moéts forskning kring styrmedel och beteenden.

Vad giller beteendeforskning &r det intressant att undersoka vad som styr ménniskors
konsumtionsval och val av transportmedel och transportsitt:

*  Ar det pris, miljdhénsyn, tidsvinster, punktlighet, status eller ndgot annat
som har storst betydelse?

* Har ménniskor fullstdndig information nér de gor sina val?

* Om inte, vilken information fattas?

Sédan kunskap dr nddvindig for att sedan kunna utreda hur transportvalen kan
paverkas. I detta ingar ocksa att undersoka hur man kan man hitta synergier
mellan olika drivkrafter sa att utvecklingen gér at 6nskvért hall.

Ett exempel pé en intressant forskningsfraga ér vad som krivs for att resendrer ska
byta transportmedel fréan bil till kollektivtrafik. Hur stor betydelse har t.ex. realtids-
information om ankomsttider, regn- och vindskydd vid héllplatser eller sittplatsgaranti?

Slutsats:

* Forskning krivs kring vad som styr méinniskors beteende, och vad som gor
att beteenden fordndras.

« Utifran ovanstdende kunskap krédvs sedan forskning kring hur styrmedel
kan utformas for att pa ett effektivt sétt bidra till samhéllsmal, samtidigt
som individens frihet och vélfard tillvaratas.
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4.4 Samhallsplanering

Det krévs ytterligare forskning kring hur bebyggelse- och infrastrukturen paverkar
energianvandningen i transportsystemet, samt demonstration av hur samhillen kan

planeras for att mojliggora mer energieffektiva och klimatvénliga transportmdnster,
med bibehéllen tillgdnglighet. Transporterna i storstdder 6kar och tekniker som kan
frigdra och utnyttja det begransade utrymmet effektivt har ocksa stor exportpotential.

Samtidigt vet vi redan idag ganska mycket om dessa samband — ett minst lika
stort forskningsbehov finns nir det géller omséttandet av kunskaperna i praktiken.
Finns det organisatoriska, politiska, tekniska eller andra problem som hindrar att
man bygger transporteffektiva samhéllen redan idag? Hur ser de i sddana fall ut?
Och hur har processen gatt till ndr man har lyckats?

En specifik planeringsfrdga som bor undersokas ar hur riksintressanta noder och
infrastruktur kan vérnas i den kommunala planeringen, samt hur regionala effekter
av kommunala planeringsbeslut kan omhéndertas. Krdvs t.ex. mer samhéllsplanering
pé regional nivd, med tanke pé att manga person- och godstransporter sker Gver
kommungranser? Det finns en potentiell motsdttning mellan nationell styrning &
ena sidan och kommunalt sjdlvstyre & andra sidan vad géller planering, och det ar
viktigt att undersdka hur denna motséttning kan hanteras.

Slutsats:

* Det krévs ytterligare forskning kring hur bebyggelse- och transportinfra-
strukturen ska utformas for att leda till energieffektiva transportmonster,
samt analys och demonstration av hur det kan genomforas 1 praktiken.

* Forskning krivs ocksé kring hur det nationella och regionala perspektivet
kan tillvaratas i samhaéllsplaneringen, i syfte att bidra till energieffektiva
transportmonster.

4.5 Energieffektiva transportsatt

Det svenska transportsystemet dr val utvecklat vad géller enskilda komponenter,
men har en stor potential for effektivisering pd systemnivd genom 6kad samverkan
mellan olika trafikslag samt utnyttjande av den mest eftektiva transportkedjan

vid varje enskilt tillfélle. Effektivisering pd systemnivé kan ocksa astadkommas
genom Overflyttning till mer energieffektiva trafikslag. Studier av hur detta kan
ske dr hogt prioriterade och kan sannolikt ge god effekt pa kort tid.

Forskning krévs kring vilka barridrer som finns for dverflyttning mellan trafikslag.
Ténkbara barridrer kan t.ex. vara vanor och attityder, informationsbrist, minskad
tidsprecision samt mindre kontroll 6ver transportkedjan vid godstransporter. Man
bor undersoka hur barridrerna ser ut samt hur de kan undanrgjas. Vad géller minskad
tidsprecision dr det intressant att studera vad de s.k. just in time-kraven innebér for
energieffektiviteten, och huruvida hogre lagerhéllning kan vara mer samhaéllseko-
nomiskt effektivt. Vad géller overflyttning av persontransporter till kollektivtrafik
kan bristande samordning mellan trafikforetag utgora en barridr, och det ar dérfor
intressant att t.ex. utveckla gemensamma betalningsmodeller och reseplanerings-
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funktioner for olika kollektivtrafikaktorer. En annan barridr for 6verflyttning till
kollektivtrafik kan vara bristande underhéall av kollektivtrafikens infrastruktur vilket
kan leda till forseningar och instdllda avgangar, och i forlingningen till bristande
fortroende for kollektivtrafiken fran potentiella resenérers sida.

For att 6ka godstransporternas effektivitet pd systemniva krévs att intermodala
transporter underldttas. Har behovs studier kring bl.a. utformning och placering av
omlastningscentraler samt hur omlastningstiderna kan kortas och bli mer forutséag-
bara. Det kriavs ocksd demonstration av hur 6kad samverkan mellan transportaktorer
kan astadkommas (géller d&ven persontransporter). For att kunna utnyttja nya miljo-
anpassade logistiklosningar och intermodala transporter kravs ocksé utveckling av
stoddjande informationsteknik, samt av metoder for att kunna utvérdera och jimfora
olika transportalternativ ur effektivitetssynpunkt.

Det ar sérskilt intressant att undersoka hur sjéfartens roll for godstransporterna kan
utvecklas. Detta med tanke pé att sjofart ar ett potentiell mycket energieffektivt
sdtt att transportera gods, jAmfort med lastbil (eller flyg). Har bor man utreda vilka
typer av varor som &r bést lampade att flytta over till sjofart, och hur hamnarna bor
utformas och var de ska placeras for att skapa ett sa effektivt system som majligt.
Det ér ocksé angeldget att studera om och hur kustnédra sjofart kan utvecklas, bade
for gods- och persontransporter.

Forskning och demonstration krivs ocksa nér det géller modeller for mer effektiv
citylogistik. Hiar borde koncept som samlastning och gemensamma distributions-
centraler kunna utvecklas i betydligt hogre grad én idag.

For att 6ka godstransporternas energieffektivitet dr dven en fortsatt strivan efter
hogre fyllnadsgrad samt optimerade rutter av vikt. Langre och tyngre fordons-
kombinationer har ocksa stor potential i vissa segment.

Aven pa persontransportsidan finns en stor potential for effektivisering pa system-
niva. Ett exempel dr demonstration av bilpooler och alternativa dgarformer for
personbil. Man kan ocksa tidnka sig uppldgg for organiserad samakning, eller
16sningar diar man koper transporttjinster istéllet for fordon. Har bor studier ske
kring affarsupplagg, juridiska aspekter samt attityder och beteenden.

Det ér ocksa intressant att undersoka losningar for transporteffektiv handel. Har
kan man t.ex. tinka sig 6kad kollektivtrafik till och frén kdpcentrum, i kombination
med hemkorningstjinster fran desamma for den som handlar skrymmande varor.
P4 sé sitt skulle parkeringsyta kunna frigoras for t.ex. bostéder eller ytterligare
butiker. Ett annat tdnkbart koncept dr 6kad e-handel, dir lokalerna i stadskdrnan
anvinds som “showrooms” i stillet for butiker med egna lager. Pa sa sitt skulle
varudistributionen kunna centraliseras och effektiviseras samtidigt som stads-
kérnorna halls levande.

Om det ar latt att hitta effektiva kollektivtrafiklosningar i staden, sa &r det desto
svarare pa landsbygden, eftersom kundunderlagen ofta ar for litet. Den egna bilen
ses darfor ofta som det enda alternativet. En viktig dvergripande forskningsfrédga
ar darfor hur man kan skapa héllbara transporter pa landsbygden. Vilka 16sningar
finns, och hur kan de implementeras?
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Béde nir det géller gods- och persontransporter finns potential for energieftekti-
viseringar i samspelet mellan fordon och infrastruktur, kopplat till t.ex. topografi
och friktion men ocksa till bl.a. energitillforsel till och laddning av elfordon under
fard. Det finns ocksé stora mojligheter att utveckla kommunikationen mellan
fordon samt mellan fordon och infrastruktur for att t.ex. ge information om var
det finns lediga laddstolpar, om vilt eller skador i vdgen eller om kdbildning

lagre fram (och beddmning av om det gar snabbare att ta bussen eller tiget).
Kommunikation mellan fordon kan ocksa mojliggéra godstransporter i fordonstag,
vilket krdver mindre energi.

I regeringens transpolitiska proposition anges att ”transportsystemet har en central
del 1 att skapa tillgdnglighet, men dven IT och bebyggelsestruktur har betydelse-
fulla roller. Att en resa eller godstransport inte behover genomforas kan i vissa fall
vara det bidsta alternativet for samhillet, foretag och personer™. Det dr angelidget
att undersoka hur stor potentialen &r for att minska samhaéllets transportbehov utan
att samtidigt paverka tillgangligheten negativt, och hur en sidan minskning skulle
kunna ske. Detta dr extra angelédget med tanke pa att transportvolymerna bedéms
fortsitta oka fram till 2050, vilket 1 s fall skulle kunna omintetgoéra de positiva
effekterna av energieftektivare transportsétt och fordon.

Slutsats:

* Det krivs utveckling av metoder och incitament for att utnyttja den mest
effektiva transportkedjan vid varje enskilt tillfdlle, for bade gods- och
persontransporter. Aven metoder for att kunna utvirdera och jimfora
olika transportalternativ ur effektivitetssynpunkt behdver utvecklas.

+ Studier behover ske kring barridrer for 6verflyttning till mer energieffektiva
trafikslag, och hur dessa barridrer kan undanrojas.

* Vad giller godstransporter behdver man underséka hur intermodala trans-
porter kan underléttas, samt utveckla stodjande informationsteknik for detta.
Forskning och demonstration krévs ocksa kring effektiv, samordnad city-
logistik.

* Vad giller persontransporter ar det sérskilt intressant att undersdka nya
effektiva transportkoncept for t.ex. biltillgdng och inkdpsresor, samt hur
héllbara transporter kan dstadkommas pa landsbygden.

* Det dr ocksa angeldget att undersdka hur stor potentialen &r for att minska
sambhéllets transportbehov utan att samtidigt paverka tillgangligheten
negativt, och hur en sddan minskning skulle kunna ske.

9 Mal for framtidens resor och transporter, prop. 2008/09:93.

10 Transportsystemets behov av kapacitetshojande dtgdrder — forslag pad losningar till ar 2025
och utblick mot ar 2050, Trafikverkets rapport 2012:100.
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4.6 Energieffektiva fordon

Oavsett hur transporterna sker, och vilket drivmedel som anvinds, s behdver
fordonen vara sa energieffektiva som mgjligt. Detta dr nddvindigt bade for att
nd klimatmélen och for att hushélla med begridnsade energiresurser.

Energieffektivisering behover ske av hela fordonet — forutom effektivare motorer
krévs dven satsningar pa lagre vikt, minskat luft- och rullmotstind, forbattrad
drivlina etc. Godstransporter kan ocksa bli mer energieffektiva genom utveckling
av langre och tyngre lastbilar respektive godstdg som kan ta storre laster. Ett annat
sitt att effektivisera systemets verkningsgrad ar att byta till mer energieffektivt
tillverkade drivmedel, vilket i vissa fall kan ha storre effekt dn att effektivisera
t.ex. motor och drivlina.

Det ér ocksa av intresse att utveckla och demonstrera nya typer av energieffektiva
fordon. Ett exempel ér stadstrafikanpassade fordon som fyller en funktion mellan
cykel och bil, sdsom mopedbilar. Dessa dr mindre viderberoende an cyklar, och
effektivare vad géller energianvindning och fysiskt utrymme &n bilar. Hér krivs
dels teknikutveckling, dels forskning kring hur dessa fordon fungerar i trafiken
(sdkerhetsfrdgor etc.), hur trafikreglerna kan anpassas till dessa fordon, samt vilka
kundgrupper som kan tankas efterfraga dem.

Vad giller effektivisering av motorer sa behover utveckling ske lidngs flera olika
spar. Pa kort sikt behdver de konventionella motorerna, avsedda for fossildrift,
effektiviseras och forbattras — detta eftersom fossila drivmedel kommer att finnas
kvar i transportsystemet i betydande omfattning under den narmast overskadliga
framtiden. Sarskilt fokus bor riktas mot att effektivisera ottomotorn (och andra
motorer som kan drivas med bensin) — dels eftersom det finns stor potential for
forbattringar av tekniken, men ocksa eftersom bensinanvandningen troligen kommer
att 6ka framdver p.g.a. dyrare diesel". Pa langre sikt dr dock malet att stdlla om
transportsystemet till anvindning av fornybar energi, och det dr darfor viktigt att
dels optimera forbranningsmotorer for biodrivmedel, dels skapa eftektivare elek-
triska drivlinor. Satsningar bor ocksa ske for att utveckla helt nya, energieffektiva
framdrivningstekniker.

Energimyndighetens effektiviseringsinsatser har hittills frdmst varit inriktade pé
véigfordon. Det finns dock all anledning att effektivisera dven fartyg och tdg samt
eventuellt flygplan. Vad giller sjofart sa finns det dnskemél om att flytta dver mer
gods till detta transportslag, vilket 1 sd fall skulle 6ka transportarbetet till sjoss och
ddrmed behovet av effektivare energianviandning. Det kommer ocksé att kridvas
utveckling och demonstration av nya fartygstekniker for att miljéanpassa sjofarten,
t.ex. genom minskade utslépp av luftfororeningar.

11 Dieselbrénsle kan antas bli dyrare under kommande ar bland annat pga skérpta svavelkrav for
sjofarten (vilket ger incitament for byte av brinsle fran svavelhaltig bunkerolja till renare diesel)
samt troliga skattehdjningar for diesel i och med revideringen av EU:s energiskattedirektiv.
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Slutsats:

* Det krivs bade effektivisering av befintlig fordonsteknik och utveckling
av helt ny, energieffektiv teknik.

» Effektivisering behover ske av hela fordonet, inte bara av motorn.

+ Satsningar bor goras for att utveckla och demonstrera nya typer av energi-
effektiva fordon.

» Satsningar pa energieffektivisering bor goras for samtliga trafikslag, inte
bara for vigfordon.

4.7 Fornybar energi

For att nd malen om en fossiloberoende fordonsflotta till ar 2030 och nettonoll-
utslapp till &r 2050 kravs en kraftigt 6kad anvindning av hallbara biodrivmedel
och fornybar el i transportsektorn. For att detta ska vara mojligt krdvs 1 sin tur
omfattande EFUDIK-insatser kring biodrivmedel och eldrift, nagot som ocksé
kan leda till tryggare energiforsorjning samt affdrs- och exportmdjligheter for
svenskt ndringsliv.

I princip finns tre olika sitt att forse transportsektorn med fornybar energi:

1) iform av fornybar el,

2) 1iform av biodrivmedel producerade i biodrivmedelsanldggningar som
ar dedikerade specifikt for detta &ndamal och

3) 1 form av biodrivmedel som produceras integrerat 1 befintliga industri-
processer (1 t.ex. oljeraffinaderier eller pappersmassafabriker).

Alla tre vagar behover utvecklas for att bidra till transportsystemets behov av
fornybar energi. Genom att kombinera dessa tre tillforselvigar kan barridrerna
for 0kad anvandning av fornybar energi i transportsekton minskas.

Nya biodrivmedel och framdrivningstekniker (t.ex. el) dr oftast enklast att intro-
ducera dar det finns stora trafikfloden. Demonstration av sadana nya tekniker
bor dirfor i forsta hand genomforas via t.ex. fordonsflottor eller i titbebyggda
omraden. P4 sa sitt skapas bast forutsittningar for en lyckad introduktion.

For att kunna bygga ut ett forsorjningssystem for fornybar energi till transport-
sektorn krévs utveckling och samordning av flera olika delsystem. Vissa av dessa
delsystem saknar idag, helt eller delvis, aktorer. Ett exempel dr den infrastruktur
som krévs for distribution av energin. Fragan dr vem som ska bygga och betala for
infrastrukturen — den offentliga sektorn eller kommersiella aktdrer? Om infra-
strukturansvaret ska laggas pad kommersiella aktorer kriavs att man kan skapa
affairsmodeller for detta. Dessa fragor behdver belysas narmare.

Oavsett vilken aktor som har infrastrukturansvaret kommer riktade satsningar fran
samhdllet att krdvas. Sddana satsningar bor baseras pa en grundlig analys kring
sjdlvbarigheten och betydelse for helheten. Detta {for att undvika inladsning och
implementering av system som kriver varaktiga och orimligt hdga stodsystem
fran samhallet.
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4.7.1 Eldrift

Eltillforsel till fordon sker idag framst via laddning av batterier i fordonen. Pé lingre
sikt kan olika 16sningar for eltillforsel under fard (konduktivt eller induktivt) bli
aktuella. Det kravs fortsatt utveckling och — framforallt — demonstration av alla
dessa metoder.

Insatserna behdver ta ett helhetsgrepp dver hela systemet utifrén ett anvindar-
perspektiv, och inte bara fokusera pd dellosningar for fordon, laddstolpar etc.
En av de ménga fradgor som behdver besvaras ar hur och i vilken takt teknikerna
ska introduceras sa att hela systemet fungerar. Man behover t.ex. ta reda pé var
elfordonsanvindarna vill ladda sina fordon, och vilken effekt som dr den mest
optimala.

Eldrift har hittills varit bast lampat for kortviga létta transporter framst p.g.a.
begrinsningar 1 batteriteknik samt avsaknad av infrastruktur. Pa kort sikt ar det
lampligt att satsa pa utokad elektrifiering av bussar och t.ex. litta distributionsfordon
(eller andra fordon som ror sig pa lokal skala och som inte har allt for tung last).
For medelldnga resor dr en kombination av fornybara drivmedel och laddhybrider
formodligen en ldmplig vig framét. Pa ldngre sikt bor man ocksa satsa pa dokad
elektrifiering for langvéga transporter.

4.7.2 Biodrivmedel

Vad giller biodrivmedel bor EFUDIK-insatserna inriktas mot sidana drivmedel
som har en hog energieftektivitet ur ett livscykelperspektiv (eftersom biomassa
ar en begrinsad resurs), och som &r ekonomiskt, ekologiskt och socialt hédllbara."
Sarskilt intressant ur resurseffektivitetssynpunkt dr att tillvarata ravarustrommar
inom industrin. Vi ser redan vissa resultat av sddana initiativ och potentialen for
fortsatt utveckling av sektorn beddms vara betydande. Det dr 6verhuvudtaget
viktigt att bredda rdvarubasen, for att sprida riskerna och utnyttja resurserna sa
effektivt som mojligt. Da den nuvarande till hog grad fossila energiforsorjningen
for vigtransporter karakteriseras av underskott pa dieselbrinsle och dverskott av
bensin dr det dven speciellt angeldget att utveckla fornybara drivmedel som helt
eller delvis kan ersitta dieselbrinsle.

Pa kort sikt dr det formodligen enklast att snabbt 6ka biodrivmedelstillforseln
genom att utveckla biodrivmedel med bensin- eller dieselidentiska molekyler som
kan anvindas i hogre inblandningsnivaer i den befintliga fordonsflottan med hjalp
av befintlig infrastruktur. Pa langre sikt byts fordonsflottan successivt ut och bor
da anpassas till nya typer av hoginblandade eller rena biodrivmedel.

Det finns en méngd olika befintliga och tdnkbara biodrivmedelstekniker. Vid finan-
siering av forskning, utveckling, demonstration och kommersialisering av dessa
tekniker &r det viktigt att gora prioriteringar som leder till storsta mojliga nytta och

12 I sammanhanget kan ndmnas att UP Brénsle har definierat studier av allokeringsprinciper
for bioenergi, samt energisystemeffekter av olika sétt att anvéinda befintlig biomassa, som hogt
prioriterade insatser fram till ar 2016. UP Transport instimmer i att detta &r prioriterat.
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mdjlighet till maluppfyllelse. Tidigt i innovationskedjan, pa grundforsknings- och
forstudieniva, bor finansieringen ha ett brett fokus och ’hdgt i tak”, eftersom man pa
detta stadium oftast inte kan avgora vilka tekniker som kommer att bli kommersiellt
gingbara. Langre fram i innovationskedjan bor man dock sélla fram de tekniker
som bedoms ha kommersiell potential, och fokusera stodet till dessa. I detta senare
stadium bdr man prioritera att gora storre satsningar pa nigra fa projekt, sa att sats-
ningarna verkligen kan gora skillnad 1 den ofta kapitalintensiva demonstrations-
och kommersialiseringsprocessen.

Nir det géller andra generationens biodrivmedel gér marknadsintroduktionen endast
langsamt framét. Energimyndighetens bedomning, utifran dagens forutsittningar,

ar att andra generationens biodrivmedel sannolikt bara kommer att ge ett litet
bidrag till mélet om 10 procent férnybar energi i transportsektorn till ar 2020".
Forskningsinsatser behover goras for att analysera hur hindren for utveckling och
marknadsintroduktion av dessa biodrivmedel ser ut, och vad som kan goras for att
overvinna hindren.

Det finns anledning att rikta sirskild uppmérksamhet mot sjéfartens behov av bio-
drivmedel. Om mer gods ska flyttas over fran vag och jarnvig till sjofart kriavs det
att det finns hallbara bransleldsningar. Dessutom kommer de skérpta svavelreglerna
for sjofarten (se kap 2) att ytterligare 6ka behovet av att utveckla alternativa sjo-
fartsbrinslen och teknik for att anvdnda dessa.

Oavsett vilka EFUDIK -insatser som gors, sa fordrdjs for narvarande ménga vidare
investeringar i biodrivmedelssektorn p.g.a. osdkerheter angaende den svenska statens
och EU:s fortsatta inriktning pad omradet. Det saknas langsiktiga styrmedel som kan
skapa forutsédgbarhet for investerare, samtidigt som EU-kommissionens forslag till
reglering av indirekta fordndringar av markanvéndning (ILUC) skapar stor osdkerhet
inom sektorn. Dessa forhallanden beskrivs ndrmare 1 kapitel 2 respektive 5.1. Tills
vidare behdvs forskning kring hur investerarnas risker kan minskas samt hur kom-
mersialisering av biodrivmedelsteknik 1 6vrigt kan underlittas.

De stora riskerna for investerare, tillsammans med foretagsekonomisk kortsiktighet
vad géller aterbetalningstid, gor att det 1 dagsliget dr svért att hitta motfinansiering
frén ndringslivet for de satsningar som Energimyndigheten kan tdnkas gora pé
demonstrations- och kommersialiseringsprojekt. Detta dr problematiskt med tanke
pa att sadana projekt dr mycket kapitalintensiva. Det krdvs mer resurser dn de som
Energimyndigheten ensam forfogar 6ver for att kunna {3 till stdnd storskaliga
demonstrationsprojekt. Okat samarbete med EU kan vara ett sitt att oka tillgdingen
pa sadana resurser.

Slutsats:

+ EFUDIK-insatser behover ske kring alla tre energitillforselvigar (se ovan)
for att bidra till transportsystemets behov av fornybar energi. En viktig
aspekt att beakta ér att alla delsystem, fran produktion till distribution
och anvindning behover utvecklas i takt och samordnas.

13 Energimyndigheten (2012), Analys av marknaderna for biodrivmedel, ER 2012:29.
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Vad giller el finns flera metoder for tillforsel. Alla dessa metoder behover
utvecklas vidare och demonstreras. Insatserna behover ta ett helhetsgrepp
over hela systemet utifrdn ett anvandarperspektiv.

EFUDIK-insatser kring biodrivmedel bor inriktas mot sddana drivmedel
som har en hog energieftektivitet ur ett livscykelperspektiv och som dr
ekonomiskt, ekologiskt och socialt hdllbara. De prioriteringar som gors
leda till storsta mojliga nytta och mojlighet till maluppfyllelse.

Det ar viktigt att bredda urvalet av rdvaror som anvénds for att framstélla
biodrivmedel.

Tidigt i innovationskedjan, pa grundforsknings- och forstudieniva, bor
finansieringen ha ett brett fokus och ”hogt i tak”. Langre fram i innova-
tionskedjan bor man salla fram de tekniker som bedoms ha kommersiell
potential, och fokusera stodet till dessa. I detta senare stadium bér man
prioritera att gora storre satsningar pa nagra fa projekt.

Forskningsinsatser behover goras for att analysera hur hindren for utveckling
och marknadsintroduktion av dessa biodrivmedel ser ut, och vad som kan
goras fOr att dvervinna hindren.

Forskning krévs ocksa kring hur investerares risker kan minskas samt hur
demonstration och kommersialisering av biodrivmedelsteknik i ovrigt kan
underlittas.
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5 Ovriga behov

5.1 Langsiktiga styrmedel

For att marknadens aktorer ska kunna gora storskaliga investeringar i ny teknik
for fornybara drivmedel och fordon krivs det forutséttningar for 16nsamhet,
investeringsvilja och att riskerna &r hanterbara. For att 4stadkomma detta ar
kraftiga, 1dngsiktiga styrmedel helt avgdrande.

Det kostar betydligt mer att producera andra generationens biodrivmedel jam-
fort med bensin eller diesel, vilket innebér att styrmedel dr avgdrande for att

en marknad for dessa brénslen ska skapas. Enligt UP Transports mening har det
mindre betydelse exakt vilket styrmedel som viljs, sd lange det skapar tydliga
langsiktiga villkor for marknadsaktdrerna.

5.2 Kompetensforsorjning

For att ndringslivet framgangsrikt ska kunna utveckla nya produkter, tjanster och
16sningar inom transportsystemet krédvs att de har tillgdng, bade pé kort och pa
lang sikt, till omfattande kompetens. En forutséttning for att sékerstélla sédan
kompetensforsorjning ér att samhallet satsar pa behovsmotiverad grundforskning
och utbildning, inte minst pa de tekniska och naturvetenskapliga omrédena.
Samarbetet mellan néringslivet och forskningen, foretrddd av universitet, hog-
skola och forskningsinstitut, dr hir mycket viktigt. Behovsmotiverad forskning
lockar ocksa yngre studenter att vilja teknikyrken eftersom den forskningen ger
direkt koppling till industriell verksamhet och arbetstillfillen. En viktig aktor ar
1 dessa sammanhang dven forskningsinstituten som kan utgdra en viktig brygga
mellan olika aktdrer ndr det giller behovsmotiverad forskning.

Det kriavs dven okad rekrytering till naturvetar- och tekniska program redan pa
gymnasieniva.

Det racker dock inte med teknisk och naturvetenskaplig kompetens for att stélla
om transportsystemet. Kompetens och kunskap krévs ocksé inom bl.a. energi-
systemanalys, samhiélls- och trafikplanering, logistik, beteendevetenskap, stats-
vetenskap och ekonomi. Samhéllet behdver darfor avsitta resurser till utbildning
och forskning d@ven inom dessa omraden.

5.3 Samordning och samarbete

Omstillning av grundldggande samhéllsfunktioner som transportsystemet ar

en uppgift med manga stora utmaningar som ingen enskild aktor kan hantera pa
egen hand. Det &r forenat med stora risker att som ensam aktor ga fore och driva
utvecklingen. Det krivs dérfor langsiktigt och nira samarbete i allianser mellan
stat, ndringsliv, universitet, hogskolor och andra forskningsinstitutioner. Sddana
samarbeten Okar takten i, och reducerar riskerna vid, utveckling och demonstration

25



av tekniker for fornybar energi, och ér av stor betydelse for att radikala innovationer
och teknikgenombrott ska kunna komma till stdnd. Ett exempel pa ett lyckat sddant
samarbete pa fordonsomridet dr samverkansprogrammet FFI (Fordonsstrategisk
Forskning och Innovation). FFI-programmet skulle kunna anvéndas som modell
for att skapa liknande program pa andra transportforskningsomraden.

En viktig aspekt av samarbetet mellan industri, akademi och stat dr formedlingen
av forskningsresultat till politiker och andra beslutsfattare. Denna kunskapsover-
foring behover sékerstéllas, och man bor analysera hur detta kan ske pa bista sétt.
UP Transport 6nskar ocksa en bred och forutsattningslos diskussion om ansvaret
for att skapa det hallbara transportsystemet ska fordelas mellan industrin, den
offentliga sektorn och allmédnheten. Vem ska gora vad, och vem ska ta kostnaderna?

Slutligen krévs att den forsknings- och utvecklingsverksamhet som sker i Sverige
koordineras béttre med den internationella nivan. En avvigning behdver goras kring
nér Sverige bor ga fore respektive i takt med den internationella utvecklingen. I de
fall dar Sverige kan g fore bor man definiera vad som &r var nisch ur ett interna-
tionellt perspektiv ndr det giller transportforskning, och prioritera insatserna utifran
detta. Det internationella perspektivet dr ocksa viktigt for att sdkerstilla att interna-
tionellt gdngbara 10sningar tas fram. Det senare dr av storsta vikt da stora delar

av svensk industri agerar pa en global marknad.

5.4 Anpassning av regelverk till teknikutvecklingen

For att ny transportteknik ska kunna implementeras krivs ofta en 6versyn och
revidering av relevanta regelverk. Ett aktuellt exempel dr metan/diesel-tekniken,
dér det idag saknas regelverk for provning och godkdnnande av fordon som kan
drivas med denna teknik. Ett annat exempel dr mgjligheten att effektivisera gods-
transporter pa vig via ldngre och tyngre fordon, som idag forsvaras av radande
EU-regelverk.

Om utvecklingen av regelverk och krav pd fordon inte gér 1 takt med teknik-
utvecklingen, kan detta bromsa omstéllningen till ett mer hallbart transportsystem.
Det ar darfor viktigt att undersoka hur eventuella juridiska barridrer ser ut, och hur
de kan undanrdjas. I detta ingér att undersdka hur processerna kring regelverks-
fordndringar kan goras mer effektiva och hur regelverken kan bli mer flexibla
(utan att gora avkall pd milj6- och sékerhetskrav).

I regeringens infrastrukturproposition' anges att Utvecklingen av transportsektorn
gynnas ... av ett utvecklat regelverk. Regelverket bor utformas sa att det under-
lattar och stodjer fornyelsen av transportsektorn. Transportstyrelsen med sitt
trafikslagsovergripande ansvar for regelgivning, tillstandsgivning och tillsyn, bor
darfor dven ges ansvar for att dverviga, definiera behov av och eventuellt initiera
forskning och utveckling inom sitt ansvarsomrade”. UP Transport instimmer i
denna beddmning.

14 Investeringar for ett starkt och hdllbart transportsystem, prop. 2012/13:25.
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6 Ledamoter i UP-Transport

Patrik Klintbom AB Volvo (ordforande)

Soren Eriksson Preem AB

Johan Tollin Vattenfall AB

Ebba Tamm Svenska Petroleum och Biodrivmedelsinstitutet
Lillemor Lindberg Innovatum

Peter Bark TFK AB

Lena Dahlman Svebio

Annika Stensson Trigell KTH

Peter Smeds Trafikverket

Kristina Birath Eskilstuna Kommun

Fran Energimyndigheten

Magnus Henke (sekreterare UP-Transport)
Alice Kempe

Camilla Hallén (huvudforfattare av rapporten)
Anders Lewald
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Ett hallbart energisystem gynnar samhillet
Energimyndigheten arbetar for ett hallbart energisystem, som
férenar 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 utvecklingsstod, 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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