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Inledning

2030-sekretariatets arbete syftar till att sdkerstdlla att det 6vergripande malet om en
fossiloberoende fordonsflotta till ar 2030 forverkligas. Sekretariatet har tunga partners
inom de tre huvudomradena for forandringsarbetet: Bilen/fordonen,
Branslet/drivmedlen och Beteendet. Alla aktorer har under lang tid arbetat med sina
delar av omstallningen, och sammanstaller och systematiserar har de viktigaste
rekommendationerna for att vi ska nd malet om en fossilbransleoberoende fordonsflotta
till ar 2030.

FFF-utredningen ar en av de mer omfattande pa transportomradet, och den slar tydligt
fast att omstdllningsmalet gar att nd. Det som kravs ar att marknadens aktorer delar
uppfattningen, satsar utifran utredningens ramar samt att langsiktiga riktlinjer
implementeras som stodjer utvecklingen. Och vi behéver politiska beslut som inom flera
omraden stodjer denna utveckling. En satsning pa bredband ar en IT fraga, men ar det
inte dven en forutsattning for att ersatta en del resor med digitala medier?

Vart remissvar utgar fran det som var den av regeringen faststdllda malsattningen, att
visa vigen fram till en fossiloberoende fordonsflotta, och bedéma om utredningen
levererar detta svar. Utredningen forklarar a ena sidan att malet ar ndbart, men
dessvarre finns vissa reservationer och forslag pa flera alternativa utvecklingsstrategier.
Vi hade hellre sett att utredningen kom med en tydlig handlingsplan.
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Detta remissvar ar framtaget av 2030-sekretariatet. Arbetet har skett i dialog med dess
partners, med fokus pa den 6vergripande utvecklingen for att forverkliga det
gemensamma malet. I forhadllande till sekretariatets framforda stdindpunkter kan det
forekomma avvikande intressen i enskildheter, vilket ocksa kommer att framga av
parternas eget arbete och i de remissvar pa utredningen de sjdlva kommer att lamna.

Overgripande kommentar
Med sina 1062 sidor ar FFF-utredningen ett digert och omfattande dokument.

Det enskilt viktigaste som FFF-utredningen gor ar att sla fast att malet kan nas,
hela den svenska fordonsflottan kan vara fossiloberoende till ar 2030, med en
minskning av den markburna transportsektorns klimatpaverkan med 80%. Behovet av
en klimatrelaterad kvotplikt dr en annan viktig slutsats, &ven om den behover
utvecklas for att inte begransa biodrivmedelsanvandningen. Bonus-Malus for fordon,
och girna drivmedel, dr ett viktigt forslag som redan utretts, men konkretiseras i
FFF-utredningen.

Det omrade utredningen ar svagast inom ar beteendesidan, dar strategier saknas och
forstaelsen for behovet av att aktivt paverka manskligt beteende tycks liten. Det ar
paradoxalt eftersom potentialen inom detta omrade ar sa stort.

Vara synpunkter utvecklas i texten nedan, men kan sammanfattas som:

e Viar mycket positiva till att utredningen slar fast att en omstallning till en
fossiloberoende fordonsflotta ar mojligt.

e Vihdller med om att de svenska myndigheternas prognoser bor ses over i ljuset
av utredningen. Inte minst Trafikverkets kapacitetsutredning maste revideras.

e Vimenar att utredningen val starkt fokuserar pa problem med den tekniska
utvecklingen, och missar den pa sina hall mycket snabba teknikutvecklingen
inom bdde branslen och fordon. Pa beteendesidan ar bristen an storre.

e Beslutsfattare bor ta fasta pa liggande forslag for att utveckla reseavdraget fran
dagens fordonsinriktning till ett klimatrelaterat reseavdrag. Detta garna i
kombination av distansarbetesstod eller liknande som kan underlatta for arbete i
landsbygd.

¢ Belona den som handlar ratt - vi saknar en diskussion kring hur stod till fordon
kan kopplas till att de tankar klimatbasta bransle. Exempelvis ger en etanolbil
som kor pa bensin ingen klimatnytta.

¢ Ge konsumenterna makten. Markning av energieffektivitet och klimatnytta pa
fordon och branslen ar en viktig marknadssignal. Vi menar att utredningen borde
belysa upphandlingens roll i omstallningen tydligare.

e Vistdder utredningens utvecklade Bonus-Malus-forslag, och menar att det borde
inféras snarast, och redan fran borjan skall kontrollpunkter laggas in. Om inte
Bonus-Malus kan inforas direkt maste supermiljéfordonspremien férlangas.

e Bidraget till flexifuelbilar ar bra, och bor utvecklas med ett ytterligare bidrag till
laddbara fordon som gar minst férslagsvis fem mil pa el.

Fossilfrihet pa vag — remissvar fran 2030-sekretariatet



2030 A

sekretariatet

¢ Sdnkningen av formansvardet for bilar med lagre klimatpaverkan har varit
effektivt. Det bor framgent relateras till verklig klimatpaverkan, och justeras i
takt med utvecklingen av fordonsflottan.

¢ En kontinuerligt 6kande och klimatrelaterad kvotplikt for drivmedel ar
nodvandigt och bor komma till stdnd snarast eftersom kvotplikten med
nuvarande utformning riskerar att bli ett tak fér biodrivmedelsinblandning och
minska klimatnyttan av branslet.

e Avseende elfordon delar vi utredningen positiva syn, men vi menar att manga av
de utredningar som efterfragas redan finns. De skarpa forslag utredningen har
bor inforas snarast. Energimyndigheten och andra berérda myndigheter bor fa
mandat att agera utifran dessa material.

e Det finns bra och utvecklade forslag i utredningen pa en omedelbar h6jning av
supermiljobilspremien tillsvidare samt pa ett investeringsstod for
normalladdning. Vi menar att regeringen bor ta fasta pa dessa forslag genast, i
avvaktan pa Bonus-Malus

e Viser konvertering av existerande fossilbranslefordon som en nédvandig och
kostnadseffektiv del av omstallningen.

e Utredningen identifierar stddernas viktiga roll i omstallningen, vilket ar positivt
och bor kombineras med ett 6kat fokus pa beteendefragor, inklusive t.ex.
distansarbetsmojligheter.

Det viktigaste regeringen nu kan gora ar att ga till beslut i ett antal konkreta fragor, i
gorligaste man redan i varbudgeten 2014 samt i form av regleringsbrev till myndigheter
och agardirektiv till statliga bolag. Dartill b6r man skyndsamt implementera flera av de
forslag till atgdrd som redan utretts. Darutéver bor alliansregeringen och dess enskilda
partier sondera med den rodgrona oppositionen - som i 6vergripande ordalag star
bakom malet om en fossilbransleoberoende fordonsflotta ar 2030 - vilka forslag man
star bakom och som alltsa informellt kan presenteras som férankrade och darmed skapa
en viss handlingskraft hos marknaden dven om man inte formellt hinner anta férslagen i
riksdagen innan valet.

Huvudmal och uttolkning

Utredningen valde att tolka "fossilbransleoberoende fordonsflotta” som 80% reduktion
av klimatpaverkande gaser till 2030 fran fordonsflottan, med delmal pa 30% till 2020
och 60% till 2025. Vi stéller oss bakom dessa mal och menar att de pa ett bra satt
konkretiserar de politiska direktiven.

Med denna tolkning har man ocksa slagit fast att klimatfragan ar den 6vergripande
drivkraften till att radikalt minska fordonsflottans fossilbrdnsleberoende. Utredningen
diskuterar ocksa att omstdllningen kan bidra till en hojd sjalvférsorjningsgrad och
battre handelsbalans, till nya arbetstillfdllen inom bl.a. jord- och skogsbruk, till en battre
fordelningspolitik, till battre innerstadsluft och till en ny svensk exportmarknad - vi
stdller oss aven bakom alla dessa ambitioner och menar att potentialen ar minst den
som utredningen beskriver, men delar instdllningen att klimatmalet ar det enskilt
viktigaste skalet att avsluta fossilbransleberoendet. I detta arbete far inte
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energieffektivitet i transporttjanster hamna i skymundan. Dels handlar det om utférda
transporttjanster, dels handlar det om att hitta energieffektivare satt att klara
samhallets behov. Ofta kan resor ersattas med allt fran resfria moten till planering.

Vi delar ocksa bilden att en minskning bortom 80% ar svar att uppna till 2030, eftersom
aven fornybara drivmedel inklusive el har viss klimatpaverkan, effektivisering och
fornyelse i fordonsflottan och transportsystemet kan ta langre tid samt att det ar rimligt
att acceptera en viss restpost fossila drivmedel inom 6verskadlig tid.

Utredningen siktar ocksa pa malet att Sverige ska vara fritt fran nettopaverkan pa
klimatet ar 2050, men ar av naturliga skil mindre precis med vad som bor ske perioden
2031-2050. Vi delar denna installning, och menar att huvudskalet att ha med 2050-
malet ar att sdkerstdlla att inga atgarder som gors till ar 2030 far inldsningseffekter som
gor det svarare att nd det mer langsiktiga malet.

Dessa mal bor givetvis snarast integreras i berérda myndigheters arbete, men dven i de
egna fordonsflottorna, resepolicies och riktlinjer for resfria moten etc. Vi stédjer
utredningens krav att revidera Trafikverkets langtidsprognos, som anger
forutsattningar som bryter mot den utveckling utredningen skisserar. Trafikverkets
prognoser anger att personbilstrafiken forvantas 6ka med 28% till 2030, vilket belyser
en viktig aspekt; om inte samtliga berérda myndigheter star bakom och arbetar efter
regeringens malsattning om en fossiloberoende fordonsflotta 2030, och ett Sverige utan
nettoutslapp av koldioxid 2050, sa kommer vi inte att nd dessa mal. Detta visar ocksa att
regeringen i sin styrning av sektorsmyndigheterna behover krava mer for att de senares
konkreta arbete inte ska motverka den langsiktiga visionen.

[ Trafikverkets arliga skrift kring vagtrafikens utslapp anger man att "Trafikprognoserna
haller just nu pa att ses 6ver” (14-02-26). Det pekar pa vikten av en starkare statlig
styrning av sektorsmyndigheterna, dar varje beslut och varje prognos maste vara i linje
med visionen om en fossilbransleoberoende fordonsflotta ar 2030 - ett mal och ett 16fte
som regeringen lanserade redan 2008 och som det ar forvanansvart att myndigheter sex
ar senare ignorerar.

Prognostankande

Ett arbete med ar 2030 som mal blir med nédvandighet prognostungt och FFF har lagt
mycket tid pa prognosmakandet, inte sdllan prognoser som bygger pa historiskt
material utan stor tilltro till utvecklingssteg. Utvecklingen ser sdllan ut pa det sattet,
tvartom ar den ofta logaritmisk eller exponentiell - uttrycket "ketchupeffekt” ar inte
taget fran ingenstans.

Nar det giller elfordon menar utredningen att priser och effektivitet pa batterier
kommer att ta lang tid att nd kommersiellt intressanta nivaer. Vi vill inte utesluta en
snabbare utveckling av bade marknad och teknik. Exempelvis genomfor Tesla i
skrivande stund ett anbudsforfarande dar amerikanska delstater far bjuda pa vad de
anser det vara vart att fa varldens storsta batterifabrik férlagd hos sig.
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Nar det géller resfria moten, distansarbete och distansutbildning tror utredningen att
detta kan leda till ett minskat transportarbete med bil till 2030 pa 4,5-6%, alltsa en dryg
tredjedels procents minskning per ar. Det skulle innebara en vasentligt minskad
overflyttning fran bil till IT framgent jamfort med nu, vilket framstar som otroligt redan
utan atgarder och direkt orimligt sett i ljuset av det mal som regeringen slagit fast och
utredningen haft som uppgift att konkretisera.

Ett exempel pa hur utvecklingen gatt vasentligt snabbare dn man forutsagt ar att flera
branslebolag nu har upp till 30% biobaserad ravara i sin diesel, fran noll procent for
mindre dn tio ar sedan - och en fortsatt snabb 6kning férhindras av lagstiftning, inte av
tekniska barridrer. Ett annat exempel ar hur bilindustrin ar 2006, niar den mest sdlda
bilen i Sverige hade utslapp pa 6ver 200 gram CO2/km, angav att man hogst kunde
effektivisera med 5-7% mellan varje motorgeneration. En Volvo V70 av 2011 ars modell
slappte ut bara hélften av den fem ar dldre varianten, och med hybridisering ligger
utslappen kring 50 gram - en minskning med 75% har varit méjlig med befintliga,
begransade styrmedel. Och dar ndsta steg mot elektrifiering, som redan idag pagar for
fullt, tar hand om ytterligare 20% till en total minskning pa 95 %!

Kollektivtransportarbetet 6kar som aldrig forr, tvirtemot den gangse bilden att farre
kommer att attraheras av att aka kollektivt, och malet att fordubbla andelen till ar 2020
synes inom rackhall. Utredningen noterar detta men tror inte pa en fordubbling ens till
ar 2030. Pa liknande satt har forsdljningen av elcyklar de senaste fem aren fordubblats
varje ar i Sverige, och ar med samma utveckling snart ett fullvardigt alternativ till manga
bilresor. Det ar troligt att utvecklingen snarast paskyndas framover, i takt med fler
modeller, lagre priser, fler aterforsaljare och en begynnande infrastruktur for laddning,
men i FFF namns elcykeln enbart i anekdotiska termer.

Vi menar att det ar viktigt att ett lands vision kring en kraftfull omstallning just bygger
pa att malsattningen slas fast, i linje med att Sverige beslutade utveckla sig, och spara sig
ur, oljeberoendet efter 1970-talets oljekris. Resultat blev att Sverige i princip inte 6kade
den totala energiférbrukningen under perioden 1970-2000, och ersatte oljan i framfor
allt bostader nastan helt. Losningarna hade man inte 1970, men beslutet tvingades fram
av handelser inom OPEC. Och visst gick det. Dessutom ar Sveriges energisektor idag 6ver
50 procent fornybar och vart enda stora fossilberoende som vi har kvar finns i
transportsektorn.

Beteendeforandringar

Det talas om beteendeférandringar i utredningen, dar utredningen diskuterar allt fran
Peak Car till att ungdomar tar korkort allt senare. Men slutsatserna man drar av detta ar
mycket begransade.

Vi menar att vi har kommer att se en mycket snabb utveckling, stéttad av den snabba
marknads- och teknikutvecklingen pa IT-omradet. I flera undersékningar anger
europeiska foretag att deras anstallda kraver 6kad IT-mobilitet, och i en undersékning
hos 250 IT-beslutsfattare i Europa anger 54% att de implementerar 16sningar sa att
medarbetarna ar fria att arbeta var de onskar, inte nodvandigtvis pa den fysiska
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arbetsplatsen. De drivande faktorerna ar nojdhet hos medarbetarna (53%), och
produktivitet (50%), medan miljonyttan dnnu inte fatt stort genomslag.

Utredningsinstitutet Forrester Research har identifierat en ny medarbetartyp, "the
anytime, anywhere employee”, som redan idag anges utgéra sa mycket som 29% av den
globala arbetskraften, med en snabb och miljomassigt mycket intressant tillvaxt.

TeliaSonera ar ett av de foretag som satt detta i system. Sedan 2001 har de anstrangt sig
att systematiskt anvanda de produkter och l6sningar de levererar, och till 2012 natt
féljande resultat:

e Antal flygresor har minskat med 69%.

e Kord striacka med bil har minskat 88%.

e Taxiresor har minskat med 79%.

e Hyrbilsstrackan med 86%.

e Reskostnaderna har minskat med 75%.

e Interna telefonmoéten har 6kat med 195%.

Utredningen har missat potentialen i detta omrade. Vi foreslar dock inte fler
utredningar, utan bedémer att utvecklingen ar sa stark att allt som behovs ar att
regeringen tar fasta pa den parlamentariska Klimatberedningens (2008) arbete. Klart ar
att reseavdragen for olika persontransportslag maste forandras och anpassas efter
ambitionen att ge ett kraftfullt stod till uppfyllandet av malen i FFF.

Vi ser de nya aktorerna pa detta omrade som en mycket viktig allianspartner i
omstallningen. Tillvaxt inom omrdden som resfria moten och distansarbete ar en win-
win-situation med 6kad samhallsnytta, 6kad individuell valfard och minskande utslapp.

En specifik del av beteendeférandringar galler vilka krav man kan stélla pa féorandrat
beteende nar man ekonomiskt stimulerat dndrad teknik. Nar miljobilspremien inférdes
och nar flexifuel- och gasbilar fick sankt formansvarde, hordes kritiska roster om att "de
tankar dnda bara bensin”. Detta var i huvudsak osant, men det ar dnda rimligt att krava
att den som far ekonomisk stimulans ocksa gor ratt for sig — sarskilt om den ekonomiska
skillnaden forstarks. Vi foreslar darfor - vilket inte alls finns med i FFF - att den som
valjer en bil for E85 eller fordonsgas for att fa ratt att gora avdrag pa exempelvis sitt
formansvarde eller sin formansskatt vid anmodan/stickprov ska kunna visa upp att
bilen till 70% eller mer tankats ratt, med kvitton eller liknande. For elbilar bor galla att
agare till 70% kan gora gallande (elavtal eller motsvarande) att bilen laddas med
ursprungsmarkt eller fornybar el nar den laddas hemma eller i garage kopplat till
bostaden. Samma sak for branslecells- eller vatgasbilar, medan laddhybrider till
forslagsvis minst 50% av den totala korstrackan bor ga pa el. P4 samma satt ar det
tankbart att det i framtiden utgar olika former av stimulans for utrustning for
distansarbete, vilket fa bor forenas med krav pa att det faktiskt anvands.

For att stimulera aktiva konsumentval ar det viktigt att infora en klimatmarkning av
bilar, i linje med det forslag Konsumentverket lade for drygt fem ar sedan, men med
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justeringen att den faktiska klimatpaverkan bor framga - inte bara utslapp ur
avgasroret. Vilka modeller som uppfyller definitionen av "fossilbransleoberoende” samt
"fossilfria” bor ocksa framga.

2030

Ett lika stort konsumentstod ar markning av drivmedel, dir en markning pa pumpen
anger bade klimatnyttan av och energieffektiviteten vid framstallning av branslen. Har
skall dven produktionsland kunna framga. Grona Bilister har foreslagit ett sddant
system, och vi menar att det skulle stotta konsumenterna i medvetna val.

Upphandling och bestallarkompetens

Upphandling behandlas pa ett antal olika stdllen i utredningen och flera exempel pa hur
upphandling styr teknikutveckling och beteende ndmns. Vi saknar dock konkreta forslag
for hur upphandlingens roll kan forstarkas, och hur bestillarkompetensen kan
forbattras.

Detta ar ett omrade dar Sverige historiskt visat att det gar att skapa
marknadsmekanismer som bdde ar teknikdrivande och miljoutvecklande. Generellt
anvands instrumentet inte i sin fulla kraft, det ar exempelvis inte alla kommuner som
foljer den statliga miljobilsférordningen.

Minst lika viktigt ar att uppfoéljningen vid offentliga och privata upphandlingar generellt
anses brista. Vi tror att upphandling och bestallarkompetens ar viktiga omraden att
utveckla som far en snabb spridning pa marknaden.

Kontraproduktiva styrmedel och perversa effekter

Direkt kontraproduktiva ekonomiska styrmedel bor skyndsamt ses 6ver, i linje med hur
Sverige internationell driver att miljoskadliga subventioner ska avvecklas. Ett exempel
ar dagens utformning av reseavdraget, dar endast faktiska kostnader minus
grundavdrag pa 10 000 kr finns fér den som valjer att dka kollektivt, inget alls for den
som tar cykeln och inget alls for den som avstar fran arbetsresan till forman for
distansarbete.

Det ar beklagligt att FFF inte foreslar ndgon forandring pa detta omrdde, som sedan
tidigare ar val utrett och mycket diskuterat. En stegvis omstallning till ett
transportslagsneutralt resebidrag bor utformas; sa lange det kallas "avdrag” ar det svart
att motivera ett belopp for transportslag som inte direkt medfor kostnader, sdsom cykel.
Det bor kombineras med ekonomiskt stimulans for distansarbete, t.ex. att underlatta
avdrag for tjansterum i bostaden, avdrag for internet-abonnemang i bostaden,
paskyndad utbyggnad av 4G i glesbygd, etc.

Genom att battre folja upp befintlig formanslagstiftning undviks perversa effekter sdsom
att det ar lonsamt att ta bilen till jobbet eftersom man parkerar gratis dar, medan det ar
hog boendeparkeringsavgift hemma. Redan nu maste man skatta fér denna férman, och
om Skatteverket foljde upp detta skulle bilpendlandet till och fran jobbet minska och
FFF-malet darmed lattare kunna nas.
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Vagavgifter

En omstallning till en fossilbransleoberoende fordonsflotta innebar ett vasentligt
intdktstapp for statskassan, i form av minskade koldioxid- och energiskatter fran
forsaljning av bensin och diesel. Detta intdktstapp mildras genom att biodrivmedel
beldggs med energiskatt och fossila drivmedels koldioxidskatt hojs sa att
konkurrenskraften bibehalls. Pa sikt - och sarskilt om andelen lagemissionsfordon blir
hog - maste intdkterna komma pa annat satt.

For att bidra till en tackning av inkomstbortfallet dr det uppenbart att andra avgifter
kommer att introduceras. Vi ser fram emot kommande foérslag och forutsatter att de
kommer att bidra till 2030 malet inom alla tre omrdden; bransle, bilen/fordon och
beteende.

For inrikes tung lastbilstrafik bor det sakerstillas att omstallningen till fornybart
drivmedel inte blir en konkurrensnackdel visavi aktérer som har mojlighet att tanka
billigare fossila drivmedel utomlands. Akerier som investerar for att mojliggora fossilfria
transporter bor darfér premieras.

Utredningen foreslar en kilometerskatt som innebar att den som erldgger skatten kan fa
restitution fran skatt pa drivmedel. | viss man mildrar ett sddant system
konkurrensnackdelar for akerier som tankar i Sverige, men samtidigt innebar det en
rabatt pa den klimatstyrande bransleskatten och minskar skatten pa fossila drivmedel.
2030-sekretariatet tycker att konstruktionen strider mot utredningens 6vergripande
malsattning och ar tveksamma till modellens forenlighet med EU-ratten.

Fordonsbeskattning

Symptomatisk for denna utredning ar att den dven pa de omraden dar den faktiskt
levererar konkreta forslag inte formar entydigt ta stillning. Det galler t.ex.
fordonsbeskattningen, dar FFF har tvd forslag om bonus-malus-beskattning av nya
personbilar, med rekommendationen att frdgan bor utredas vidare. Vi avvisar detta
kategoriskt - fragan ar valkdnd sedan gammalt, har redan utretts i Sverige och ar praxis
pa den franska marknaden sedan fem ar tillbaks. Det som aterstdr nar det galler att
utforma en exakt modell ar politiska beslut som envar regering ar kapabel att ta utan
ytterligare fordrojning.

Vi menar att grundtanken ar helt riktig; stimulans till de klimatmassigt basta bilarna bor
finansieras av bilarna med hogst utslapp. Detta innebar bade att statskassan inte
drabbas nar omstallningen skjuter fart, och att politiker och myndigheter inte kan
anklagas att man "tar fran barn och ger till bilar”. Modellen boér dock - i motsats till FFF:s
forslag - inte ha som honnorsord att "varje gram ska vara lika mycket vart”, utan att
“omstdllningen ska stimuleras”. Det innebar att man tilldter vasentligt hogre stimulans
for de bilar med allra lagst utslapp dn vad ett enhetligt belopp kr/g skulle ge, vilket ar
nodvandigt for att stimulera t.ex. elbilar och kommande branslecellsbilar. P4 samma
satt far da bilar med mycket hoga utslapp en forhojd avgift, vilket ar nodvandigt for att
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skapa fordandringstryck daven i denna relativt prisokénsliga del av marknaden. Systemet
bor ocksa utformas som stegvisa grupper, i linje med hur kylskap, dack och mycket
annat redan energiklassas A-G - en sddan indelning ger den tydlighet konsumenten
behover for att agera. I denna klassning bor en tydlig atskillnad goras mellan
laddhybrider med rackvidd pa enbart ndgon mil pa el, och renodlade elbilar med tiofalt
langre rackvidd, samt mellan laddhybrider som i férbranningsmotorlaget anvander
fossila respektive fornybara drivmedel. Denna atskillnad gors inte med EU:s nuvarande
utslappsmetodik NEDC. Utredningen foreslar en bonus for flexibilar, alltsa bilar som kan
gd pa biodrivmedel, samma l6sning skulle kunna anvandas for elbilar/laddhybrider med
en langre elkorstracka.

Branslenas och fordonens klimatpaverkan berdknas naturligtvis ur ett "well-to-wheels”
sammanhang, dvs dar hela branslets livscykel tas med i berdkningen. 2030-sekretariatet
finner att det ar logiskt att resonera pa det satt som beskrivs i utredningen.

Sasom ofta papekats, har det franska systemet inte varit utgiftsneutralt utan sarskilt i
borjan varit relativt dyrt for statskassan. Det beror just pa att manga konsumenter
overreagerar pa ekonomisk stimulans, jamfért med vad som vore rimligt i en strikt
logisk modell, och en svensk modell bor ta hojd for detta. I Frankrike uppnaddes de
storsta klimatvinsterna nar modellen var ny, vilket ar i linje med hur man i Sverige ser
avtagande nytta med trangselavgifter i takt med att man vanjer sig vid systemet. Darfor
ar det rimligt bade att successivt och forutsagbart skiarpa gransvardet, t.ex. genom att
varje steg forflyttas med 5 g/km vartannat ar och att stegvis héja de ekonomiska
nivaerna. Eftersom en hojd bonus motsvaras av en h6jd “malus” kan det ske utan
kostnader for statskassan.

Formansvardet bor fullt ut baseras pa bilens klimatpaverkan, i linje med hur FFF
resonerar, men med ett basvirde lika for alla, for att undvika en situation liknande den i
Nederldnderna, dar laddhybrider fick 0 i férmansvarde, med en mycket snabb
forsaljningsokning och lika snabb minskning nar stimulansen togs bort efter ett ar da
den blivit for dyr for statskassan. Utredningen forslar att formansvardenedsattningen
skall ses 6ver snarast for att atminstone galla till 2018-12-31. Detta racker inte -
branschen vill ha langsiktighet, sa att man vet pa vilka premisser bilar kan
sdljas/upphandlas.

Redan idag ger den nationella miljéfordonsdefinitionen féretags- och tjanstebilsdagare
mojlighet att vdlja mellan 6éver 50 modeller. Mdnga dr namnet till trots
fossilbranslefordon. Definitionen inférdes 2006 och skarptes forst 2013. Skdrpningar
med sa langa mellanrum gor att féorordningen saknar en paverkan. Utredningens forslag
att se over forordningen 2018 menar vi inte racker, tatare intervaller kravs for att
paverka utvecklingen.

Vi saknar ett incitament for privatpersoner att valja bilar med ldgre utsldpp eller som

kan drivas med el eller biodrivmedel. Detta kan kopplas till samma emissionstrappa som
galler for kommande Bonus-Malus.
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Det ar utmarkt att utredningen foreslar en miljolastbilspremie for tunga fordon.
Utformningen ar speciellt viktig i en bransch dar andrahandsvardet for fordon har
mycket stor betydelse for viljan att satsa pa ny teknik och dessutom 6kade kostnader for
enskilda dkare sdllan kan laggas ut pa kunder direkt. Utredningen konstaterar att
premien kan uppfattas som statsstdd. Till en borjan far troligen ensidigt framdrift pa el
eller med fornybara drivmedel premieras, eftersom det d&nnu inte finns nagra sjalvklara
kriterier for miljolastbilar. Stodet behover utformas med hansyn till att klimatnytta ska
premieras framfor dyra tekniska l6sningar som framst ar tankta att kombineras med
fossila drivmedel.

Biodrivmedel

Under utredningens gang har potentialen for biodrivmedel successivt raknats upp i takt
med att marknadens parter har kommit med ny information. Det dr bra, det dr en snabbt
foranderlig marknad. Sverige ar lyckligt lottat med en nettotillvaxt av biobaserad energi,
och flera olika tekniker har lanserats for DME, Syntetgas, B100, tallolja, ED95 och HVO-
diesel de senaste aren.

For vatgas och branslecellsfordon ser vi en potential de sista aren innan 2030, &ven om
de forsta fordonen kommer langt tidigare — har ar en snabbare ketchupeffekt dn vad FFF
tror klart mojlig forutsatt produktionskostnaderna for vatgas sanks och klimatnyttan
vid produktion 6kar. Rackvidden pa 50 mil eller mer pa en tank gor dessa relevanta dar
krav finns pa mycket langa korstrackor. Vatgasen kan ocksa vara ett satt att anvanda
overskottselektricitet fran vindkraften, forutsatt hoga krav pa klimat- och
energieffektivitet.

For biodiesel ser vi en stor potential for utvecklad biodiesel fran RME (B100) och HVO
fran bl.a. skogsavfall, och bedomer det som helt orimligt att denna typ av diesel i
praktiken dr straffbeskattad jamfort med annan diesel trots att den har den storsta
klimatnyttan och ofta utgar ifran avfall. Detta bransle ger en stor maojlighet till minskad
klimatpaverkan utan stora omstallningskostnader i form av ny infrastruktur eller
motorsystem. Vi ser ocksa en langsiktig framtid for konventionellt producerad RME fran
exempelvis raps, som bor bli mer konkurrenskraftig i takt med att EU:s hallbarhetskrav
skarps och darmed utesluter mycket FAME av palmolja och soja. Klimatnyttan kan
tamligen enkelt forbattras t.ex. genom att byta till fornybar metanol i
tillverkningsprocessen.

Det ar viktigt att sla fast att en omstallning till fossilbranslefrihet knappast later sig
goras utan etanol, som globalt star for ca 80% av alla biodrivmedel. Den svenska
produktionen i Norrképing har klimatprestanda fullt ut i linje med den
andragenerationens etanol (med en COz-reduktion efter den senaste investeringen pa
90 procent) som utredningen i praktiken foresprakar, och vi uppmanar regeringen att
utgad ifran den faktiska, totala klimatprestandan istdllet for generationstillhorighet,
ravara eller produktionsteknik nar styrmedel for biodrivmedlen utformas. For tunga
fordon finns dven hoginblandad etanol genom ED95.
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Regeringen bor ocksa stimulera en fortsatt anvandning av etanol och RME som rent eller
hoginblandat bransle for bade latt och tung trafik. De mojliga etanolvolymerna racker
till sd mycket mer an laginblandning i bensin. [ ett lage nar biodrivmedel beldggs med
energiskatt behover skattesatsen justeras med hansyn till etanolens lagre
energiinnehall, pd samma satt som utredningen forordar betraffande DME.

Sverige har redan investerat i cirka 1 800 E85-pumpar, pa totalt ca 3 500 mackar. Denna
forsaljning sjunker nu kraftigt, delvis for att nytillskottet av flexifuel-bilar ar litet och for
att befintliga flexifuel-bilar nu dvergar fran att vara tjanstebilar till att koras privat, med
mycket kortare arliga korstrackor. For att denna satsning pa E85 inte ska gd om intet,
samt for det 6vergripande malet om fossilbransleoberoende, behdvs en snabb stimulans
for flexfuelbilar inom ramen for bonus-malus-beskattningen (se ovan), liksom en stegvis
okad beskattning av fossila drivmedel i linje med sjupartioverenskommelsen i
klimatberedningen.

[ skrivande stund har Lantmannen Energi helt nyligen meddelat att de tvingas skriva
ned sin anldggning med 800 miljoner kronor, varsla personal och dra ner pa
ambitionerna for sin etanolproduktion. Géteborg Energi meddelar att det inte ar
ekonomiskt forsvarbart att gd vidare till steg tva av deras forgasningsanlaggning
Gobigas. E.On har lagt sin satsning pa en stor férgasningsanlaggning for fordonsgas i
Skane pa is, och har mycket kraftigt dragit ner pa ambitionerna fér nya gasmackar i
samverkan med OKQ8. ST1s satsning pa lokalt producerad etanol ar i dagslaget osdker,
likasa Preems investeringar for att k6ldsdkra sin Evolution diesel och tillverka syntetisk
bensin. Den roda traden i allt detta ar att de politiskt styrda ekonomiska villkoren fran
statens sida ar alltfor ogynnsamma och bristen pa langsiktiga spelregler alltfor allvarlig
for att man pa kommersiella grunder ska vaga investera och satsa pa en utokad
produktion av fornybara drivmedel till fordonsflottan. Denna osdkerhet och brist pa
stimulans maste skyndsamt undanrojas.

Utredningen foreslar en ny modell, prispremiemodellen, for stimulans av
biodrivmedelsproduktion. Dess utformning leder till att den som tidigt bérjar producera
biobransle far storre ersattning an den som drojer. Det har ifrdgasatts om modellen ar
juridiskt mojlig, men flera experter kopplade till FFF har gett klartecken och dven har
menar vi alltsa att ndgon vidare utredning inte behovs - regeringen bor anmala till EU
att man har for avsikt att inféora en modell enligt FFF-forslaget, fa acceptans for detta och
genomfora det. En viktig justering ar dock att modellen inte bor vara begransad till
andra generationens biodrivmedel, utan bor utga ifran att introducera ny
produktionsteknik for befintliga biodrivmedel med god klimatnytta.

Kvotplikt

Utredningen slar fast att kvotplikten - att branslebolagen maste blanda in en viss andel
fornybara drivmedel i fossil bensin och diesel - ar en snabb och kostnadseffektiv metod
att 6ka andelen fornybart och dirmed narma sig malet. Men styrningen av kvoten bor
forandras, da nuvarande utformningen inte styr mot forbattrad klimatprestanda.
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Vi delar utredningens dvergripande syn pa att kvotplikten bor vara klimatbaserad.
Nuvarande kvotplikt sdsom den i nuldget ar utformad har endast levererat cirka en
tredjedel av den utslappsminskning den ar tankt att ge. Redan nu anger
Energimyndighetens egna prognoser att inférandet av kvoten leder till en minskad
anvandning av bland annat HVO i svensk transportsektor. Kvoten som borde stimulera
marknaden gor precis tvart om i praktiken.

Ett satt att sdkerstdlla att kvotplikten far 6nskad klimateffekt ar att se till att kvoten
kontinuerligt justeras uppat sa att den inte laser utvecklingen. Dessutom bor
klimatpaverkan inkluderas i kvotplikten, med hégre kvotuppfyllelse ju storre
klimatnytta drivmedlet ger. Detta 6kar ocksa kostnadseffektiviteten i arbetet med att
minska transporternas klimatpaverkan, vilket gynnar saval fordonsagare som
statskassa. Som en positiv bieffekt premieras utveckling av, investeringar i och
produktion av klimateffektiva biodrivmedel, vilket legitimt skulle gynna bl a merparten
av de svenska satsningarna pa biodrivmedelsomradet. En intelligent utformning av en
klimatinriktad kvot skulle pa sa vis kunna minska omfanget av och kostnaderna for stod
till nya produktionstekniker genom t ex en prispremiemodell.

Det ar bra att FFF ser till klimatpaverkan fran branslet, vilket mojliggor for storre
beldning ju lagre klimatpaverkan drivmedlet har. Sedan 2010 maste alla biodrivmedel
som sdljs i Sverige uppfylla lagen (2010:598) om hallbarhetskriterier for biodrivmedel
och flytande biobranslen. Detta innebar att marknadens aktorer kan rapportera
klimatprestanda och ursprung for samtliga biodrivmedel pa marknaden. Motsvarande
regelverk for fossila drivmedel hdller pa att inféras men har fastnat inom EU. Pa sikt bor
dock en kvot kunna inkludera den faktiska klimatpaverkan fran bade fossila och
biodrivmedel.

Detta ar av stor vikt att basera kvotplikten pa klimatreduktion eftersom klimatnyttan
med saval biodiesel som etanol kan variera med en faktor tre, fran lagsta tillatna
klimatnytta enligt EU RED pa 35% till en minskning pa éver 90% nar tillverkningen sker
pa basta mojliga satt och biprodukter fran tillverkningen anvands effektivast mojligt. Att
inom ramen for ett kvotliknande system stimulera de basta l6sningarna sker redan t.ex.
inom EU:s utslappsdirektiv for nya fordon, i Kaliforniens krav pa biodrivmedel och inom
kvotpliktssystemet i Finland.

Pa EU-niva finns inga forslag om att framgent skdrpa kraven pa fornybara branslen till
mer dn redan beslutade 60% utsldppsminskning for nya anlaggningar - for befintliga ar
50% utslappsminskning den niva som galler fran 2017, men i EU-Kommissionens s k
ILUC-forslag vill Kommissionen skjuta fram nivan om 50 % till 2018. For i princip alla
biodrivmedel som produceras i Sverige ar dessa nivaer dock for 1dga och saknar i
praktiken betydelse, eftersom reduktionsnivaerna ar hogre an vad som anges i EU-
direktiven. Vill man na en hégre kostnadseffektivitet i klimatpolitiken och samtidigt
premiera svenska satsningar ar dirmed nationella styrmedel med klimatstyrning av stor
betydelse.
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EUs nivaer innebar forvisso att de allra sdmsta biodrivmedelslosningarna pa sikt rensas
ut fran marknaden. Har uppstar problemet att en volymbaserad kvot later de som ar
samst i klassen bestamma utvecklingstakten. Om styrmedel ska vara kostnadseffektiva
maste de basta losningarna gynnas. Det ar darfor kvotplikten maste forandras till att bli
utslappsbaserad, da far de som ar bast i klassen driva pa utvecklingen. Om vi inte hojer
ambitionen innan ar 2020 ar risken stor att vi etablerat inldsningseffekter som gor
maluppfyllelsen svar eller omoijlig.

En utslappsreduktionsbaserad klimatkvot stods dven av EU-ratten, inom
Branslekvalitetsdirektivet (FQD) finns redan krav pa att utslappen fran olika aktorers
totala forsalda drivmedelsvolym ska minska med 6 procent till 2020. Direktivet bygger i
sak pd en form av en klimatstyrd kvot som kan utvecklas i enlighet med forslagen i FFF
utredningen.

En tydlig angivelse om omfattningen av klimatreduktionen ar viktig for att ge bestéllare
och upphandlare en mojlighet att bedéma och félja underleverantérers miljoarbete, och
gynna leverantorer med de battre branslena.

Godstransporter

Under lang tid har det skett en kontinuerlig, endast delvis konjunkturberoende ékning
av godstransporter i Sverige. [ Trafikverkets - i och for sig kritiserade -
utvecklingsprognos antas fortsatt 6kning. FFF utredningen behandlar trots detta
godstransportarbetets utveckling och mojligheter till effektivisering i svepande ordalag,
och lagger mer tonvikt pa att belysa hur de skall internalisera sina externa kostnader an
att diskutera hur de kan effektiviseras. Utredningen skriver sjalv att den "inte lamnar
nagra generella forslag inom godstransportomradet”.

Om godstransportarbete 6kar generellt, och det aven tillkommer en 6kande E-handel,
kommer trafikbilden bade pa landsvagarna och i det tatortsnara vagnatet och
innerstaden att férandras. Samtidigt finns det stora mojligheter att effektivisera
godstransportplanering. Nar det galler langvaga transporter sa ar Sveriges ldge i norra
Europa sadant att transporter alltid kommer att spela en viktig roll for basindustrin. Mot
den bakgrunden ar det av stor vikt att systematiskt arbeta for 6kad effektivitet,
forbattrad kapacitet inom jarnvagen och att forbattra mojligheterna for intermodala
transporter. Utredningen lyfter fortjanstfullt fram effektivisering av lastbilstransporter
genom att tilldta langre och tyngre fordon. Man bor pa allvar ocksa 6verviaga maojligheter
som ges genom kolonnkoérning, sankta hastigheter och battre hastighetsévervakning.

For att visa pa de tekniska mojligheter som sedan flera ar finns pa marknaden vill vi
foresla en demonstrator (en storre flotta 300+ fordon) for fjarrtrafik lastbil med pa
marknaden tillgangliga lagfossildrivmedel och drivlinor. Det finns en mangfald av olika
tekniker. Demonstratorn bor inrikta sig pa existerande teknik med laga ekonomiska och
tekniska ingangstrosklar, dvs marknadsdemonstrateioner snarare dn utvecklingprojekt.
Forskningsresurser tenderar att fokuseras pa potentiell teknik, men den teknik som
snabbt skulle kunna fa marknadsandelar far farre resurser.
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Transportinkopare och speditorer har idag inga viktiga drivkrafter att effektivisera
planering och ruttoptimering eller stélla krav pa energieffektiv korning eller fornybara
drivmedel. Tyvarr har inte heller utredningen gatt pa djupet med sadana
fragestallningar och lamnar inga konkreta forslag.

Det kan vidare bli sa att persontransporter till butik ersatts med godstransporter hem
med gods kopt pa natet. Vi tror det ar viktigt att ha detta i atanke, och styra bort fran
leveranser i stadsmiljé som inte kan samlastas eller ruttoptimeras.

Vi stodjer FFF-utredningens forslag att skyndsamt revidera den nyligen framtagna
transportplanen for perioden 2014-2025, och dar tydligare dra slutsatser av de senaste
arens forandringar pa transportomradet.

Elfordon och laddinfrastruktur

Vi delar utredningens positiva syn pa mojligheterna med elektrifiering av fordon, men
ser dem som en av flera klimatsmarta tekniker.

Nar det géller elektrifierade personbilar ser vi en snabb teknikutveckling, som knappast
drivs fran Sverige. Det galler for regeringen att f6lja med i utvecklingen, och skapa
incitament som ser till att Sverige deltar i fronten. Har ar Bonus-Malus en mycket viktig
del, och behandlas i annat avsnitt i detta remissvar. Men dagens
supermiljofordonspremie galler i dagslaget endast till slutet av ar 2014. Sannolikt
kommer de budgeterade medlen for stodet ej att rdcka aret ut, vilket leder till att
ytterligare atgarder kravs redan under 2014 for att inte skapa onddig forvirring pa
marknaden. For perioden 2015 tills dess att ett system av typen Bonus-malus kan
inforas i Sverige kravs darmed ett forlangt riktat stod till fordon med mycket laga
emissioner. Utredningen foreslar en omedelbar hojning av supermiljobilspremien till
70 000 Kr, viket vi instimmer i och darfér uppmanar regeringen att ta fasta pa snarast
mojligt, och samtidigt sla fast att premien galler utan tak till dess att ett permanent
system finns pa plats.

Utredningen foreslar satsningar pa laddinfrastrukturen i Sverige. For att mojliggora for
fler att anvanda elbilar och laddhybrider kravs en val utbyggd laddinfrastruktur, bade
pa publika och icke-publika platser. Brukaren av en laddbar bil maste kunna ladda dar
bilen parkeras 6ver natten eller under langre stunder dagtid. Fér de som bor i villa med
parkeringsplats finns redan mojlighet till laddning i hemmet. Men fér boende i
flerbostadshus saknas denna mojlighet naturligt. Detsamma géaller for laddbehov pa
arbetsplatsparkering och pa andra platser dar bilen anvands. Darfor ar ett skyndsamt
inférande av utredningens forslag pa ett investeringsstod for normalladdningsplatser
mycket viktigt. Den niva pa 50% av investeringskostnaden som foreslas, dock max

25 000 kr, bedoms rimlig saval som taket pa 10 000 installationer. Skyndsamhet i
inforandet maste understrykas sarskilt, da ett stort utbud av laddbara bilar finns
tillgangliga pa marknaden redan idag.
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For att 0ka aktionsradie och anviandningsomraden for laddbara bilar dr ocksa en val
utbyggd infrastruktur fér snabbladdning 6nskvard. Denna utbyggnad har idag paborjats
i liten skala. For att fa upp farten i utbyggnaden ar ett investeringsstod for
snabbladdning dnskvart. Utredningen papekar betydelsen av snabbladdning, men
foreslar att fragan ska utredas ytterligare. Vi menar att behovet av ytterligare utredning
ar ringa, och uppmanar istallet regeringen att handla i fragan. Vad géller standarder for
denna laddning ar tillrackligt redan kant, och vad galler geografisk placering m.m bor
detta lamnas upp till marknaden att avgéra. Aven for snabbladdning dr 50% av
investeringskostnaden rimligt, med ett tak pa 250 000 kr och maximalt 500
installationer i ett forsta skede.

Kostnaden for stodet till att bygga upp en nationell infrastruktur av snabbladdare ar
kanske 200 miljoner kronor - ett 1agt pris for att fora upp Sverige i en tatposition for
snabbladdning. Det skulle ytterligare stodja den position Sverige har som ett land som
bejakar en mangfald av miljésatsningar inom transportsektorn, for évrigt i linje med det
av EU foreslagna ”"Clean Power for Transport-programmet”. Snabbladdarna ar centrala
for omstallningen av de fordon som kors langst - taxi, budbilar, bilpoolsbilar etc, och
varje byte till elbil som sker har ar klimatmassigt av mycket stérre viarde an nar
privatbilisten byter.

Omstallningen av tung trafik till fossiloberoende och hogre energieffektivitet ar av stor
betydelse. Elektrifiering ar ett viktigt verktyg i denna omstallning, jaimte
transportminskande atgarder och 6vriga fornybara drivmedel.

Utredningen ar mycket positiv till elektrifiering av stadsbussar, och ger prognosen att
det finns potential for ndra 100% elektrifierade stadsbussar till 2030. Det finns
akademiska resultat som pekar pa att elbussar redan idag kan vara ekonomiskt
fordelaktiga jamfort med en konventionell buss. Samtidigt finns det idag endast en
handfull elbussar i Sverige. Denna potential maste tas tillvara, och det behovs bade
information och ekonomiska incitament for att fa bussoperatorer att vaga ta steget -
tekniken finns att kopa idag. Den av utredningen féreslagna supermiljobusspremien
stodjer vi fullt ut, och hoppas att en framtida regering tar fasta pa denna potential.

For tunga lastbilar ar pa kort sikt 6kad anvandning av biodrivmedel det snabbaste sittet
att paborja omstallningen till fossiloberoende. Har kan med férdel exempelvis HVO-
diesel eller B100 anvandas, dven med viss anpassning ED95. Men parallellt maste ocksa
elektrifiering utvecklas vidare. De koncept som finns for elektrifiering av tunga
transporter bor skyndsamt verifieras och demonstreras, ett arbete som Trafikverket
genom innovationsupphandling har satt igdng. Malsattningen for Sverige bor vara att ha
ett storskaligt forsok i drift 1angt innan ar 2020. Har finns en méjlighet att vara bland de
forsta i varlden, och med den kompetenta och konkurrenskraftiga industrin som finns i
Sverige pa tunga sidan ar ocksa de industriella konsekvenserna mycket positiva. For
exempelvis tunga lastbilar ar elektrifiering och biodrivmedel en mycket bra
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kombination. De stora transportstrak som finns kan elektrifieras (typiskt storre
motorvagar etc.), och nar dessa strak lamnas 6vergar driften till biodrivmedel.

FFF foreslar ett antal nya utredningar att genomforas av bland annat
Energimyndigheten. Det kan dock knappast komma som en 6verraskning for
myndigheten att elfordon ar pa frammarsch, varfor vi forutsatter att dessa utredningar
redan ar gjorda. Dartill kan Sverige faktiskt dra fordel av att vi i elbilsomstallningen inte

ar varldsledande, utan mycket av det som foreslas utredas ar redan genomfort pa andra
hall.

Energimyndigheten bor darfér under hésten presentera:

¢ Ennordisk databas for laddinfrastruktur (i egen regi eller stodja en extern aktor).
Offentliga krav pa laddstationer (inklusive anpassning for rorelsehindrade).
Kriterier for bidrag till snabbladdare.
Villkor for stod till kommuner kring etablering av laddstationer.

Boverket bor folja det norska exemplet dar forberedelser for laddinfrastruktur ingar i
kommunernas planarbete. Aven Skatteverket bér kunna snabbutreda hur man hanterar
eventuella formaner av att fa tillgang till laddstrom. Troligen ar vardet sa litet i
forhallande till tillgdngen pa parkering att formansvardet for parkeringen racker.

Konvertering av befintliga fordon

Regeringens uppdrag ar att hela fordonsflottan ar 2030 - om 16 ar - ska vara
fossilbransleoberoende, inklusive befintliga fordon. Mot bakgrund av att bussar,
lastbilar och arbetsmaskiner anvands val 6ver 10 ar, och en genomsnittlig personbil
anvands i cirka 17 ar, ar det markligt att FFF:s forslag enbart giller nya fordon - for att
nd malen maste befintliga fordon antingen skrotas eller konverteras. Aven om
konvertering lar bli mer intressant mot slutet av perioden, boér konvertering inkluderas i
de strategier som tas fram.

Da vi under ett antal ar till fortsatt kommer att se nytillskott av fossilbrdnsledrivna
fordon, vore en fullstdndig utskrotning bade dyr och kostnadsmassigt ineffektiv. Delar
av den latta fordonsparken bor alltsa konverteras, framst till el-, etanol- och gasdrift.
Lagstiftningen for hur detta ska ske ar redan pa plats, inklusive klargérande av
garantiansvar, krav pa évriga utslapp, etc, och det finns konverteringsfirmor bade for
etanol- och gasdrift. Aven for elkonvertering finns ett foretag som arbetar med detta,
men det saknas rutiner for att sikra godkdannande fran bilbesiktningen. Med ganska
begransad stimulans kan konverteringen darmed ta fart, pa samma sitt som den gjort
pa sa skilda marknader som Tyskland och Italien.

Klimatnyttan bor kunna bli minst lika hog som foér nya fordon, eftersom alternativet
alltsa ar att dessa fordon fortsatter anvanda fossila drivmedel i atskilliga ar - och
dessutom undviks den klimatpaverkan som tillverkningen av nya fordon innebar. Det
har i riksdagen atskilliga ganger foreslagits delfinansiering av konvertering, vilket
regeringen skyndsamt bor omvandla till proposition, och inkludera tunga fordon.
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Stadsmiljo och samhallsplanering

Utredningen identifierar fortjanstfullt stddernas viktiga roll i omstallningen. Dels
kommer vardefulla markomrdaden som idag utnyttjas av bilar att beh6éva anvandas
effektivare, dels gér ansamlingen av manniskor att det finns bra forutsattningar for
kollektivtrafik. 2030-sekretariatet stoder utredningens foreslagna stadsmiljoavtal. I
detta kapitel finns en lang rad bra forslag.

For nybyggnation har grannlandet Norge visat att man i kommunernas planarbete kan
inkludera miljomal, inte minst pa transportomradet. Sverige bor ta ett liknande initiativ,
och vid nybyggnation sidkerstalla saval kollektivtrafikanslutning och cykelbanor som
forutsattningar for distansarbete. Vi stodjer utredningens forslag om en huvudman som
sakerstaller att 6versikts- och detaljplaner inkluderar det tinkande som maste vara
grunden till ett samhaélle som blir mindre beroende av vagtransporter i allmidnhet och
fossilkoltunga transporter i synnerhet.

Forslaget till stadsmiljoavtal ar mycket lovande, med statligt stod till exempelvis
investeringar i kollektivtrafik for progressiva stadder som forbinder sig att inte 6ka den
totala trafikvolymen. Att medlen tas fran den nationella planen ar ocksa bra forutsatt att
pengarna tas fran projekt som motverkar klimatmalen, alltsa framst fran vagprojekt
vars samhallsekonomiska l6nsamhet bygger pa en prognostiserad trafikokning. Darmed
uppnas ett bonus-malus-liknande arbetssatt dven har.

2030-sekriteriatet stodjer ocksa forslaget om att den nationella planen som helhet ska
klimatsdkras, dvs att planen ska laggas utifran en viljestyrd planering med en nationell
trafikminskning som mal. Detta skiljer sig mot dagens situation, dar trafiken antas dka
pga en prognostiserad framskrivning av historiska data.

Utredningen vill ge kommuner ratt att stdlla krav pa transportplaner samt att
avgiftsbelagga privata parkeringsplatser, vilket vi ser som rimligt och angelaget.
Parkering ar en nyckelfraga for kommuners mojlighet att paverka resandet och
markanvandningen. Utredningen presenterar dock inga skarpa forslag pa detta omrade.
Det ar darfor viktigt att en konkretisering av forslagen sker skyndsamt.

Planer bor ocksd inkludera narhet till bilpool/kollektivtrafik i energimarkning av
bostdder (inom detaljplanelagt omrade), samt sdkerstalla att bilpoolsbilar kan parkera
"flytande” a la Amsterdam - redan forsiktiga steg att underlatta for bilpooler genom att
reservera p-platser i gatumark for dem har avvisats av rattssystemet, sa har aterstar
mycket att géra. Det bor ocksa vara mojligt att differentiera p-avgiften utifran fordonets
klimatpaverkan, sdsom Vaxjo kommun beslutat men inte genomfort. Detta forutsatter
till en borjan att den antikvariska parkeringslagstiftningen uppdateras, vilket en
ensamutredare foreslog for atskilliga ar sedan.

Vi saknar dven forslag dar incitament for arbetsgivare diskuteras. Subventionerade

kollektivtransportresor, leasing/lanecyklar, distansarbetslosningar ar viktiga aspekter
som attraherar nya arbetstagare och bidrar till en beteendeférandring. Genom att
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engagera den offentliga och den privata sektorn nar man ut till en stor del av anstéllda i
en stad.

2030

En aspekt vi saknar ar en kollektiv- och distansarbetsmarkning/standard for nya
bostadsomraden. Mdnga kommuner lagger bara bostadsomraden dar ny kollektivtrafik
finns, men detta skulle kunna omvarderas.

For 2030-sekretariatet
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