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Viktoria Swedish ICT’s inspel till strategi for en fossilfri
transportsektor

Energimyndigheten har fatt regeringens uppdrag att ta fram en strategi for omstallningen till fossilfri

transportsektor, se:

http://www.energimyndigheten.se/nyhetsarkiv/2016/bidra-till-strategi-for-en-fossilfri-
transportsektor

Viktoria Swedish ICT ar (numera) ett helagt statligt forskningsinstitut som arbetar med forskning och

innovation kring hallbar mobilitet, med ICT som mojliggorare. Utmaningar som adresseras pa
institutet ar minskat oljeberoende, minskat utslapp av vaxthusgaser och emissioner, minskat antal
skadade och doda i trafiken samt minskad trangsel. Uppdraget som Viktoria har ar att hjalpa svensk
industri och samhalle att géra omstallningen till ett hallbart transportsystem och vart bidrag ar att
driva kunskapshojande forsknings och innovationsarbete i projekt tillsammans med akademi, industri
och offentlig sektor.

Sedan 2006 ar Viktoria uppdelat i fem applikationsomraden som alla &r viktiga for att nd hallbar
mobilitet: Cooperative Systems, Sustainable Business, Digitalization Strategy, Sustainable Transports
och Electromobility. For att na hallbar mobilitet i allménhet och en fossilfri fordonsflotta i synnerhet
sa kravs kunskapshojande forskningsaktiviteter inom saval teknik, beteenden, affaren samtidigt
under beaktande av samhallets behov. Viktoria har darfér medarbetare som spanner 6ver alla dessa
vitt skilda kompetensomraden, vilket ger en styrka for att adressera mobilitetsutmaningarna. Hittills
har Viktoria sjalva drivit och deltagit i fler 4n 450 projekt tillsammans med parter, sa den samlade
kunskapsmangden inom hallbar mobilitet ar mycket stor. Nedan forslag pa vad som bor goras for att
na en fossilfri kunskapssektor kommer fran var samlade kompetens och insikterna pa Viktoria.

Komplext att forsta hur en fossilfri fordonsflotta skall uppnas - kriaver 6kade kunskaper
Utvecklingen av framtidens transportsystem paverkas av nast intill ett odndligt antal faktorer vilket
ger en komplex uppgift att forsoka forsta hur systemet utvecklas beroende pa de olika faktorerna.
Aven om uppgiften hur en fossilfri fordonsflotta skall n&s nast intill kinns dvermaktig, sa finns ingen
anledning att misstrosta. Genom 6kad forstaelse 6kar mojligheterna att ta bra beslut som driver
transportsystemet at ratt hall. Kunskapsuppbyggnad &r centralt sa att informerade och kloka beslut
kan tas och korrigeras om riktningen gar at fel hall. Kunskapsuppbyggnaden och forskningen boér paga
hela vagen tills malsattningen ar uppnadd och garna aven efter denna tidpunkt, eftersom det finns
fler utmaningar att adressera och av historian kan mycket laras.

Kunskapsuppbyggnaden som pagar forsoker identifiera olika nyckelfaktorer som snabbt kan ge en
skjuts i riktningen mot hallbar mobilitet och en fossilfri fordonsflotta. Tidsaspekten ar i
sammanhanget viktig eftersom det finns dynamik i omstallningen och atgarder som gors vid ett
tillfalle kan ge effekt langt senare. Dessutom kan det vara sa att daven om de langsiktiga atgarderna
ger onskad effekt sa ar de kortsiktiga effekterna icke- dnskvarda ur en del aspekter. Som exempel kan


http://www.energimyndigheten.se/klimat--miljo/fossilfria-transporter/nationell-strategi-for-att-stalla-om-till-en-fossilfri-transportsektor/
http://www.energimyndigheten.se/nyhetsarkiv/2016/bidra-till-strategi-for-en-fossilfri-transportsektor
http://www.energimyndigheten.se/nyhetsarkiv/2016/bidra-till-strategi-for-en-fossilfri-transportsektor
https://www.viktoria.se/

m
2016-05-27

namnas bilpooler. Initialt leder dessa till fler bilar t.ex. i en stad vilket leder till 6kade utslapp pga.

tillverkning, men pa sikt &r forhoppningen att dessa, tillsammans med andra transportlésningar som
kollektivtrafik, leder till minskat eget bildgande.

Kunskapsuppbyggnad behoévs pa alla nivaer i systemet, fran forskning till kunskapsspridning. Det &r
klokt att ge medel till organisationer som vill férsta mer och grava dar de star, dven om det inte i sig
ar forskningsaktiviteter.

Det bér finnas ordentligt med statliga medel bade for forsknings- och innovationsaktiviteter samt
kunskapsspridning fér att 6ka takten i omstéllningen av transportsystemet mot fossilfrihet. Det bér
finnas ett grénséverskridande forskningsprogram som stédjer ett fossilfritt transportsystem.

Teknik, beteende, affir och samhallsperspektiv viktigt for att astadkomma omstillning
Utmaningarna att na en fossilfri transportsektor kommer att vara i eventuell konflikt med andra
viktiga malsattningar, t.ex. sa skapar en elbil lika mycket trangsel i en stad som en fossilbranslebil sa
ur detta perspektiv ar l6sningarna likvardiga. Det galler att utforma strategierna klokt sa att andra
malsittningar inte dventyras. Aven om faktorerna pa detaljniva ar oklara, sa dr det tydligt att det pa
en overgripande niva behovs insatser avseende bade teknik, beteende och affar.

En strategi bor ddrmed innefatta bdde teknikutveckling, studera beteenden samt utveckla nya
affirsméjligheter.

Forskningsforordningen bor forandras

Det finns en 6vertro till att dagens kommersiella aktorer i transportsystemet skall vara drivande mot
ett fossilfritt transportsystem. Dagens aktorer har investerat mycket pengar i dagens
transportsystem och dven om en malsattning om en fossilfri fordonsflotta stédjs sa behdver forst och
framst den kortsiktiga ldnsamheten prioriteras och utrymme for en mer langsiktig strategi ar
begransad. Forskningsforordningen reglerar ersattningsnivaerna for grundforskning (100 %),
tillampad forskning (50 %), och experimentell utveckling (demonstration) (25 %), men detta staller
ibland till bekymmer nar forskning kring teknikens majligheter och hinder skall besvaras. Det kan
vara viktigt ur samhallets synvinkel att veta om en viss teknik ar intressant innan lagar och
subventioner séatts in, men foretagen kan tveka att utveckla tekniken innan en langsiktig
affarsmajlighet sdkerstalls. Detta moment 22 kan oftast |6sas genom att en delvis outvecklad teknik
satts i handerna pa potentiella anvandare vilket ger viktig kunskap (forskning) kring beteenden och
majligen den potentiella affaren for saval foretagen och samhallet. Detta mojliga arbetssatt hindras
av forskningsforordningen eftersom living lab verksamhet ofta likstalls med demonstration, vilket
innebar att foretagen far sta for det mesta av finansieringen och for forskningsutforarna finns ytterst
fa medel, om nagot alls, 6ver for forskning. Forskningsforordningen fungerar i det fall det finns en
tydlig uppfattning om vilken teknikutveckling som skall ske, men inte ndr nya mer okdanda I6sningar
skall testas, vilket troligen behdver komma till for att snabbt na en fossilfri transportsektor.

Forskningsférordningen bér ddrfér férdndras och forskarparter bér behandlas separat i projekt déir
teknik testas bland vanligt folk, om det ligger i samhdllets intresse.
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Fossilfri fordonsflotta bér omfatta samtliga transportslag
Studeras statistiken for transportsektorns energianvandning [1] och uppdelningen pa olika trafikslag

sa ar det forledande Iatt att dra slutsatsen att huvudsakligt fokus skall ligga pa vagtrafiken eftersom
den star for nastan 94 % av energianvandningen. Skall en fossilfri fordonsflotta nas ar det dock av
yttersta vikt att samtliga trafikslag beaktas, sa dven bantrafik (3,6 %), sjofart (0,7 %) och luftfart (2,1
%). Anledningen till detta ar att det ar orimligt att tro i dagslaget att nagot trafikslag kommer att
forsvinna helt.

En fossilfri fordonsflotta bor saledes beakta samtliga trafikslag.

Kvadrupel helix samarbete - orkestrering genom instituten

Utmaningen att na en fossilfri transportsektor pa rimlig tidshorisont ar inget som en enskild
organisation, foretag, region, eller vilken indelning som helst, kan klara av pa egen hand. For att
lyckas kravs kunskapsuppbyggnad genom samarbete for att belysa olika aspekter av problematiken.
Vad som oftast ndmns som goda exempel ar nar akademi, industri och offentlig sektor samarbetar
for att tillsammans adressera nagon problemstalining eller utmaning. Var erfarenhet ar att instituten
har en mycket viktig roll att spela nar det géller att driva fram och orkestrera forsknings- och
innovationsprojekt. Eftersom instituten bestar av medarbetare med erfarenhet fran bade akademi,
industri och offentlig sektor samt arbetar med olika problemstéllningar och forskningsmetodik sa
finns goda forutsattningar att instituten ar en naturlig kunskapsbarare av komplexa multidisciplinara
fragestallningar. Trafikverket ar ett exempel pa myndighet som har identifierat instituten som en
naturlig kunskapsbarare [2], vilket de dven spelat in till regeringen pa olika satt. Fler myndigheter bor
inse fordelarna.

Instituten bér ges en betydande roll i omstdllningen till en fossiloberoende fordonsflotta och
kvadrupel helix samarbete dr nddvéndigt for att snabbt nd en fossilfri fordonsflotta.

Vaga vilja bort aktiviteter/omraden som leder at fel hall

| ett initialt skede sa kan det vara osdkert vilka faktorer som har ganska liten paverkan pa att fa till en
fossilfri transportsektor. Efterhand bilden klarnar sa géller det dock att ha modet att inte stédja
verksamhet som leder at fel hall. Det finns uppenbara konflikter i att driva mot ett fossilfritt
transportsystem och ett energieffektivt transportsystem. Utvecklingen av fossilbranslemotorer leder
mot energieffektivare fordon men det leder inte till (helt) fossilfri fordonsflotta, forutsatt att bilarna
inte enkelt och billigt dven kan koras pa biobranslen.

En strategi som snabbt leder till en fossilfri transportsektor innebdr att vissa aktiviteter/omrdden
behéver viljas bort, och det gdller att ha modet att vdga géra detta nér befintliga aktérer anser sig
foérférdelade.
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Digitalisering
Regeringens ambition &r att Sverige ska vara ledande vad géller att anvdnda it for att na politiska mal

for tillvaxt i alla delar av landet, social valfard, demokrati och klimatforbattringar [3]. Det ar ingen
tillfallighet att RISE, statens dgarbolag for forskningsinstitut, har ett dotterbolag Swedish ICT, som har

digitalisering som fokusomrade och att deras dotterbolag Viktoria Swedish utvecklar
transportsektorn med ICT som méjliggdrare. Aven om digitaliseringen i sig inte ar |6sningen p4 alla
problem, sa kommer det vara en nyckel som behovs for att na ett fossilfritt samhalle. Genom
digitalisering skapas forutsattningar for 6kat informationsutbyte, vilket i sig skapar férutsattningar for
att i storre utstrackning valja miljévanligare transporter for individen, t.ex. kollektivtrafik som
energieffektivt transporterar manga manniskor. Digitaliseringen mojliggér dven somlost (komodalt)
resande med olika trafikslag, t.ex. gang, cykel och kollektivtrafik som potentiellt kan ersatta resande
med egen bil [4], se dven UbiGo som Viktoria varit en av initiativtagarna till. Transporter kan dven
planeras effektivare genom mer information, vilket kan fa effekterna att fraktfartyg pa havet kan
sanka sin hastighet och spara bransle om det vet om att hamnen dnda inte har méjlighet att ta emot
dem forran efter ndgra dagar [5]. Digitaliseringen skar 6ver samtliga transportslag och paverkar saval
mobilitetslésningarna som féretag- och organisationsstrukturer.

Digitalisering dr en viktig del i omstdllningen till ett fossilfritt transportsystem.

Oppen data

Oppen data ar nédvandigt for att knyta ihop information och méjliggéra t.ex. sémlost resande och
effektivare transportsystem. Det finns ett inneboende motstand hos manga aktorer att dela med sig
av egen data, men de flesta vill gdrna ha access till andras data. Fragestallningarna om 6ppen data
tangerar bade affarsmodeller och mobilitetstjanster, som ndmns mer nedan, men kopplar aven till
organisationsférandringar for att kunna mota krav pa snabbhet och resurseffektivitet.

Oppen data dr en viktig del i omstdllningen till ett fossilfritt transportsystem.

Mobility as a Service

Det ar ur ett energiperspektiv ineffektivt att en eller ett fatal personer transporteras ensamma i ett
stort fordon och energieffektivare att fylla upp fordonen sa mycket det gar. Samakning kan
forekomma i privat regi men det har pa senare tid blivit populart dven med bilpoolsverksamhet. Som
namndes tidigare ar det oklart om bilpooler i sig leder till ett fossilsnalare transportsystem, detta
aterstar att verifiera.

Uber ar ett exempel p& en samakningstjanst som nyligen fatt ligga ner koceptet som kallats ”pop”,
troligen pga. nuvarande lagstiftning. Det ar dven i detta fall oklart vad tjansten har for potential, men
exemplet belyser en annan problematik, ndamligen att nuvarande lagstiftning i sig kan vara
hdmmande for en omstallning av transportsystemet mot delade tjanster.

Digitaliseringen 6ppnar aven upp mojligheter fér nya mobilitetstjanster dar det personliga dgandet
ersatts av att i stallet utnyttja mobilitet som en tjanst, Mobility as a Service (MaaS). Maa$S 6kar
mojligheten till snabbare omstallning till fossilfrinet. Nar manga delar pa en resurs (en bil) sa tar den
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slut snabbare, dvs. ny teknologi kommer in i landets bilflotta fortare. Den hogre utnyttjandegraden

motiverar ocksa alternativ med laga driftskostnader aven om inkdpskostnaderna ar hogre (t.ex.
eldrivlinor).

Maas kan potentiellt resultera i utslappsminskningar, men hallbarheten beror pa hur man utformar
tjdnsten. Det finns en risk att dverflyttning av transporter sker fran kollektivtrafik till bilpoolstrafik,
vilket kan vara mindre transporteffektivt. Istillet 6nskas effekten uppnas genom att bilister lockas till
Maas tjansten pa ett satt som gor att de dverger sitt privata bilresande i fallen nar de kor bil ofta
med fa personer i fordonet. Ett satt att gora detta ar prissattning av olika modaliteter, men det finns
manga andra styrmedel som skulle kunna anvandas (tréangselskatt, kilometerbaserad skatt,
parkeringsavgifter, mojlighet att kora i bussfilen osv).

Det finns ett intresse fran olika kollektivtransportoperatoérer att ta lead i utformning och
implementering av Maas for att kunna styra och se till att systemet gar mot ekologisk och social
hallbarhet. Dessa aktorer ar dock begransade av sina uppdrag och har inte mandat att agera. | vissa
fall ar det sa att kollektivtrafikoperatoren inte vill engagera sig i vissa fragor (t.ex. integrering av
resendrer och gods) och i andra fall 4r de ganska daliga pa att vara innovativa, sarskilt nar man ska
vara snabbfotad. Kollektivtrafikoperatoren vill inte heller ta fram vissa typer av innovationer som
skulle kunna gynna resenaren (t.ex. att man kan kOpa restaurangbesok och fa resebiljett pa kopet).
Dessa fragor illustrerar att rollerna i Maa$S i dagslaget ar otydliga, bade avseende vad de vill och far
gora, men aven vilka roller som behdovs. Det verkar t.ex. inte vara mojligt for kollektivtrafikoperatorer
att vara MaaS-operator utan tjansten behover upphandlas av nagon annan. Forskning pa detta med
fokus pa pilot och experimenterande behdvs for att kunna 1) forsta vilken roll kollektivtrafiken ska
och bor ta, 2) ta bort regulativa hinder som stoppar dem, och 3) férsta vad som dr mest innovativt
(t.ex. kollektivtransportoperatéren som underleverantor eller MaasS tjansteleverantor).

Det finns en stor potential i Maa$S, men mycket ar fortfarande oklart. Det saknas dven en bra
definition och forstaelse for hur man ska forhalla sig till MaaS. Det har bildats en europeisk allians

inom Maas vilket understryker intresset for detta nya omrade med stora majligheter.

Det finns ett stort behov av att samla kunskap kring befintliga experiment och piloter for att sedan
kunna 1) lara sig av best practices och 2) kdra nya piloter som testar MaaS$ fran olika perspektiv
(ekologisk och social hallbarhet; innovation, osv). Finns dven ett behov av uppdrag som fokuserar pa
beteende kopplat till affarsmodell.

Fér att utforma rdtt Maas I6sningar behévs mer kunskap och forskning, avseende bdde incitament,
styrmedel och lagar som driver Gt énskat hdll. Det dr viktigt att lagen anpassas, om det leder till en
fossilfri omstdllning, fér nya tjdnstemdéjligheter for transporter och inte hindrar en kommersiell
omstdllning av fordonssystemet.

Cirkular ekonomi

Dagens affarsmodell i bilindustrin (vilket dven géller i den 6vriga industrin) bygger huvudsakligen pa
att fordon tillverkas och saljs, och att dgandet och ansvaret flyttas over till koparen. Bilféretagen ar
mana om sina kunder men dven om sin affar sa forhoppningen ar att kunden snart kommer tillbaka
och koper en ny bil. | ett samhalle med hog kostnad for arbetskraft och snabb teknikutveckling
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hamnar vi snabbt i ett slit-och-slang beteende dar vi garna kdper nytt och de gamla prylarna
kasseras. For ett hallbart samhalle i allménhet och ett fordonstillverkningssystem i synnerhet, ar det

viktigt att vi ar resurseffektiva och utnyttjar vara prylar sa lange som mojligt. Om fordonsforetagen i
stallet for att sdlja fordon saljer mobilitetstjanster sa 6kar deras incitament att tillverka produkter dar
vissa delar kan ateranvandas och andra delar kan bytas ut, vilket potentiellt leder till battre
resursutnyttjande. En cirkular ekonomi syftar till att bevara varde, bade ekologiskt, ekonomiskt och
socialt. | en cirkuldr ekonomi designas produkter for att kunna dteranvandas med hog kvalitet i ett
tekniskt och/eller biologiskt kretslopp.

Cirkular ekonomi ar speciellt intressant for elfordon eftersom koldioxidutslappen vid tillverkningen av
dessa ar betydligt viktigare jamfért med utslappen under bruksfasen, ett motsatt forhallande mot
vad som galler for bilarmed forbranningsmotorer som har de storsta utslappen under driftstiden. Det
finns ddrmed storre incitament att vara sparsam i tillverkningsfasen av elfordon. Cirkuldr ekonomi
kopplar bade till MaaS samt LCA-analys.

Kunskapshéjningar inom cirkuldr ekonomi samt LCA dr nyckelomrdden for att géra kloka val hur vi
ndr en fossilfri och hallbar fordonsflotta.

Autonom kérning

Autonom korning kan potentiellt bidra till en fossilfri fordonsflotta, men som med Maa$ beror det pa
en massa saker, t.ex. forutsatter det att bilarna i sig ar miljovanliga for att ett fossilfritt
transportsystem skall nds. Autonom korning skulle mycket val kunna leda till 6kat bilkérande pa
bekostnad av battre alternativ. Med autonom kérning finns dock potential att dels minska antalet
fordon, om fordonen delas, samt dven minska trangsel vilket leder till 6kad energieffektivitet.

Fér att svara pa hur autonom kérning skall utformas sé att det driver mot fossilfrihet behévs mer
kunskap och forskning, avseende bade incitament, styrmedel och lagar. Det dr viktigt att lagar
anpassas, om det visar sig kunna bidra till en fossilfri omstdllning.

Electromobility - ldtta sidan

Med elektrifiering nar vi inte bara fossilfrihet utan vi blir oberoende av bransleimport fran andra
lander. Eldrift skapar dessutom affarsmojligheter i Sverige. Eftersom elfordon ar tysta skapar det
goda majligheter att fortata stader. Electromobility ér en del av ett fossilfritt Sverige och bér tydligt
beaktas i en strategi. | ett kort perspektiv ér det inte viktigt om fordonen dr rena elfordon, eller
laddhybrider utan det viktiga dr att bilarna i sG h6g utstrédckning som méjligt kérs pa el.

Det finns manga faktorer som férklarar varfor laddfordonsmarknaden fortfarande ar ganska blygsam.
Av stor betydelse ar priset; laddfordon ar dyrare an motsvarande fossilbranslealternativ och
dessutom har utbudet varit begransat eftersom den laga efterfragan gor att biltillverkarna inte vill
riskera att utveckla fordon som inte efterfragas. Antingen maste priserna pa elfordonen sjunka, eller
sa maste kunderna vilja betala mer for elfordonens positiva egenskaper; tyvarr dr det inte mycket
som tyder pa att det senare kommer leda till en snabb 6kning. Rena elfordon har dessutom en del



m
2016-05-27

egenskaper som kunder inte alls dr vana vid, som kort rackvidd innan energipafyllning och langa

pafyliningstider.

For att det skall bli tillrdcklig liten ekonomisk skillnad mellan elfordonen och motsvarande
forbranningsmotorfordon sa behéver fordonen kéras langt. Elfordon ar dyra i inkdp men billiga i drift
sa om de bara kors tillrackligt 1angt sa blir kalkylen Idnsam. Om elfordon delas sa 6kar sannolikheten
att fordonen kors langt, och darfor ar elfordon i kombination med delningstjanster en intressant
moijlighet, vilket bl.a. projektet ElImob adresserar [6] dar det finns elektrifierade Tesla taxis,
elbilspooler, elcykelpooler samt elektrifierade bussar.

| Believe | och Il [7] har affarsmodeller for elfordon speciellt studerats, vilket resulterat i fyra rimliga
alternativ. Del tva studerar specifikt elbilar och pluginhybrider som férmansbil, i vilket det finns en
stor volympotential, och det visar sig att de redan idag kan vara konkurrenskraftiga alternativ. Bifogat
denna inlaga laggs ett separat dokument som belyser speciellt mojligheter och hinder kring
formansbilar.

Generellt kan sdgas att det finns mycket osdkerheter kring lagar, regler, kostnadsutveckling samt
teknikutveckling for laddbara fordon. Dessutom ar det brist pa infrastruktur, bade pa hemmafronten
dar bilarna star mest, samt pa arbetsplatser dar bilar generellt star stilla nast mest tid. Tillgadng till en
laddpunkt ar oftast I6sbart for de som ager sin egen parkeringsplats men mer komplicerat for de som
bor i flerfamiljshus. Hemmaladdning i stadsmiljo har utmaningar i form av osdkerheter i vem som
skall dga och drifta laddinfrastrukturen eftersom det oftast ar flera aktorer involverade (P-bolag,
elbolag, Trafikkontor etc.). Pa arbetsplatser dyker problematik kring férmansbeskattning upp som ett
potentiellt hinder. Kostnader for laddinfrastrukturen ar inte helt ovasentlig den heller i
sammanhanget.

Det bor finnas en tydlig strategi kring laddbara fordon, savdl rena elbilar som pluginhybrider, sG att
bdde marknaden och bilférsdljarna kan kdnna sig trygga i att képa och tillverka fordonen. En tydlig
nationell handlingsplan krdvs fér att nd en vdlfungerande laddinfrastruktur éven fér boende i
flerfamiljshus och ddrigenom mdjliggéra en kraftigt ékad andel elfordon i stdder.

Electromobility - tunga sidan

Bussar bl.a. i kollektivtrafik i stdderna ar ett delat fardmedel som kér manga mil per ar, och darmed
lampar sig for elektrifiering. Problem som uppstar ar att laddinfrastruktur for elbussar som laddar vid
hallplatser har en langre berdknad livslangd &n upphandlingstiden for bussar. For att undvika onddigt
korta avskrivningstider och risk att laddinfrastrukturen byts ut i fortid pa grund av nya upphandlingar
skulle det behdéva finnas en aktdr som kan minimera risken for fordonsoperatéren. Risken skulle
kunna minimeras genom att staden dger laddinfrastrukturen, garanterar ett andrahandsvarde eller
forlanger upphandlingstiden for att motsvara livslangden for laddinfrastrukturen.

En del av I6sningen &ar att utveckla standardisering av laddinfrastrukturen. Ett europeiskt
standardiseringsarbete har startats och en europeisk standard forvantas vara klar 2019 och darefter
planeras en internationell standard under 2020. For att underlatta for stader att anamma den nya
tekniken har dock busstillverkarna, Irizar, Solaris, VDL och Volvo samt elinfrastrukturféretagen
Siemens, ABB och Heliox gjort en 6verenskommelse att deras produkters granssnitt ska vara
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kompatibla sinsemellan redan innan en standard finns pa plats. Oavsett detta behdvs det arbetas

mer med affarsmodeller for elbusstrafik, for att besvara fragor som vem som ska &ga bussar och
laddinfrastruktur, hur aktorsekosystemet skall se ut samt hur affairsmodellerna ser ut for olika
aktorer.

Den orattvisa energiskatten pa el ar ett annat hinder for elektrifierade bussar. |dag ar tag eller annat
sparbundet fardmedel samt sjo- och luftfarten befriad fran skatt pa branslen. Skattebefrielse uppgar
till 100 procent avseende energiskatt, koldioxidskatt och svavelskatt vid férbrukning i tag eller annat
sparbundet fardmedel (jarnvags och lokaltrafikforetag). Det géller saval dieselbrdnslen som
elektricitet. Inom flera av dessa transportslag bedrivs kollektivtrafik. For busstrafiken galler daremot
andra regler. Vissa biobranslen som biogas och HVO samt fossila drivmedel som naturgas ar helt
befriade fran energiskatt enligt 7 kap. 3 och 4 §§ lagen (1994:1776) om skatt pa energi (LSE). Men
daremot uppgar energiskatten for elektricitet ar 2016 till 29,2 6re/kWh i kommuner med normal
skattesats (respektive 19,3 6re/kWh i lagskattekommuner). Dagens skattelagstiftning innebér saledes
att till exempel kollektivtrafikfordon sasom tag, tunnelbana och sparvagn inte betalar skatt pa den
anvanda energin. Elektrifierade bussar omfattas daremot inte av skattebefrielsen for elkraft. For en
eldriven buss med en antagen arlig korstracka pa 5000 mil blir merkostnaden pa grund av elskatten
jamfort med sparbunden trafik 21 000 SEK per ar [8].

Det bor finnas en tydlig strategi kring laddbara bussfordon, savil rena elbussar som
pluginhybridbussar, sa att involverade aktérer kan kdnna sig trygga i att operera elektrifierad
busstrafik. En tydlig nationell handlingsplan krévs fér att na en vélfungerande laddinfrastruktur.
Brdnsleskatten (alla energislag) bér harmoniseras.

Pa lastbilsfronten ar laget liknande som pa bussidan, men dar har utvecklingen av elvagar inte
kommit lika langt utan begransade demonstrationer har genomférts och en férkommersiell
upphandling pagar.

Fér att utforma rdtt elvdgslésningar behévs mer kunskap och forskning, avseende bdde incitament,
styrmedel och lagar som driver at 6nskat hall. Finansieringsfragan dr ett stort fragetecken och den
behéver det arbetas med. Pa sikt behévs en tydlig nationell handlingsplan krévs fér att na en
vdlfungerande laddinfrastruktur.

Lagen om Offentlig Uppandling (LOU), forskningsundantaget bli tydligare

Lagen om Offentlig Upphandling (LOU) har ett undantag for forsknings- och utvecklingstjanster (1
kap. 6§, punkt 6). Det rader dock en tveksamhet i vissa offentliga organisationer kring mojligheten att
utnyttja detta undantag for erhalla kunskap om nya transporttjanstemajligheter. Problematiken
ligger delvis i okunskap men delvis i att de i vissa fall funderar pa dess tillamplighet.

Forskningsundantaget i Lagen om Offentlig Upphandling behéver utnyttjas mer for att fa till de
demonstrationsplattformar kring nya mobilitetslésningar som kommer krdvas fér att snabbt nd en
fossiloberoende fordonsflotta. En strategi kan lyfta denna méjlighet tydligare sa att berérda aktérer
kénner sig trygga med att utnyttja undantaget.
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Bonus-malus rimligt
En omstallning av transportsystemet fran dagens l6sningar till en fossilfri transportsektor kostar

pengar och det kommer finnas aktérer som ar saval vinnare som férlorare i en eventuell omstallning.
Som namnts tidigare ar det komplext att forsta alla faktorer som paverkar utvecklingen av
transportsystemet, men det ar desto enklare att genom lagar och incitament styra systemet mot
fossiloberoende om bara viljan finns. Det dr hogst rimligt att de fordon som sldapper ut koldioxid och
annat skadligt far sponsra de 6kade kostnaderna for miljovanliga alternativ, vilket ar ett bonus-malus
systems avsikt. Hur detaljerna i detta system ska utformas kan diskuteras i all odndlighet, men varje
dag som det inte implementerats leder till mer koldioxidutslapp. Det ar troligare viktigare att
implementera nagot som drar ungefar at ratt hall an att under allt fér Iang tid utreda utformningen.

Regeringen bor skyndsamt implementera ett bonus-malus system som driver utvecklingen at ett
fossilfritt transportsystem. Aven hdr gdller det att ha modet att véga géra detta nér befintliga aktérer
anser sig forférdelade.

Viktoria Swedish ICT’s forhoppning ar att detta inspel hjdlper Energimyndigheten i sitt uppdrag och ar
nagot oklart s ar vi garna behjalpliga med fortydliganden.
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Inlaga till Energimyndighetens éppna forum fér Fossilfri
Transportsektor:

Eldrivna bilar som férmansbilar - méjligheter och hinder

Introduktion

Viktoria Swedish ICT bedrev under 2013 och 2014 forskningsprojektet BeliEVe | om
alternativa affarsmodeller for spridning av elbilsanvandandet i Sverige. Fyra affarsmodeller
identifierades (se mer har https://www.viktoria.se/projects/believe ), och av dem ansags
elbilen som formansbil ha den storsta potentialen att fa ett brett genomslag. BeliEVe steg 2,
som startade under 2015 och fortfarande pagar, har darfoér fokuserat pa mojligheter, hinder
och l6sningar for att 6ka elbilarnas andel av formansbilarna i Sverige. Forskningsresultaten
fran BeliEVe Il ligger till grund for denna inlaga.

Vi definierar har elbil som ren elbil och laddbar hybridbil (s.k. plug in-hybrid) samt elbil med
rackviddsfoérlangare.

Varfor formansbilen?

Vi ser att féormansbilen har en stor potential som paskyndare av inférandet av fordon med
eldrift i Sverige. Har redovisas nagra aspekter av varfor:

e Elbilar kan redan idag, med ratt fordelning av kostnaderna och pa grund av de
formansbeskattningsregler som rader, vara ett konkurrenskraftigt alternativ som
formansbil ur ett ekonomiskt perspektiv. Trots detta ar andelen elbilar bland de
svenska formansbilarna fortfarande férvanansvart lag, och forbattringspotentialen
darmed hog.

e Eftersom cirka 25 % av all nybilsforsaljning i Sverige gar till formansbilsmarknaden
finns en stor volympotential om man lyckas fa ett storskaligt genomslag pa denna
marknad. Volympotentialen &r i sig intressant, men lika intressant ar att bilarna pa
denna marknad byts efter en relativt kort leasingsperiod, vilket gor att elbilar som
kommer ut pa denna marknad snabbt dven kommer att na begagnatbilsmarknaden,
vilket i sin tur bidrar till att elbilar snabbt kan fa en bred spridning i samhéllet. Idag
tvekar manga att kopa elbil p g a att andrahandsvardet upplevs som osékert och det
finns en radsla for att vardet ar lagt. Det enda sattet att testa detta ar att en bred
andrahandsmarknad faktiskt etableras, och ju fler elbilar och laddhybrider som viljs
som férmansbilar, desto snabbare kommer det att ske.

e Formansbilssegmentet har ocksa visat sig vara den stora marknadséppnaren for
laddhybrider, da det pa senare ar kommit allt fler modeller med laddhybrid-drivlina
som tilltalar manga férmansbilsforare, t ex Volvo V60, Mitsubishi Outlander och VW
Passat. Detta ar viktigt, da laddhybrider ofta ar ett forsta steg mot mer eldrift. Manga
forare som viéljer laddhybrider uppger att de inte “vagar” valja hel elbil. De &r osékra
pa rackvidden, de ar osdkra pa driftsdkerhet vid laga temperaturer och de vet inte
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hur infrastrukturen for laddning kommer att utvecklas éver tid. Var forskning visar
ocksa att de som viljer hel elbil 6verlag ar mycket néjda - med den tysta, effektiva
korupplevelsen, med miljésamvetet och inte minst med ekonomin. Att kdra en
laddhybrid ”Iar” forarna att hantera laddningsplanering och rackvidd, samtidigt som
det vinjer forarna vid en tyst och bekvam kérning. Aven erfarenheten av hur
kostnaderna slar vid el- resp. fossildrift, tror vi snart kommer att uppenbara for
forarna de stora férdelarna med annu mer eldrift.

Hinder och mojligheter

Ett och ett halvt ar in i projektet har vi intervjuat 35 formansbilsforare (av el-, laddhybrid-
och fossilbil), deras arbetsgivare, samt ett leasingforetag, och fatt en mycket god inblick i vad
som gor att man véljer eller inte valjer en férmansbil med eldrift, vilka kriterier som ar
avgorande och vad man upplevt som hinder pa vagen. Var slutsats — hittills - ar att dessa ar
de fem storsta hindren for ytterligare 6kning av elbilar som férmansbilar i Sverige:

Osakerhet om lagar, regler, kostnadsutveckling och teknikutveckling
Ingen mojlighet att ladda pa jobbet

Dalig laddinfrastruktur i samhallet som helhet

Brist pa kunskap och engagemang for elbilar hos aterforséaljarna
Brist pa samordning och adekvat information

ukhwnN e

Har foljer en kort beskrivning av dessa hinder, med |6sningsforslag for vart och ett av dem:

1 Osdkerhet om utveckling framat
Det rader osakerhet om vart utvecklingen ar pa vag inom flera olika omraden.

Osakerhet avseende teknikutvecklingen for elbilar gadller speciellt batterier och rackvidd,
och den takt utvecklingen kommer att ske i. Detta ar forstas en viktig faktor generellt for att
manniskor tvekar att vélja elbil. Dock ar det i férmansbilssammanhanget framst
leasingbolaget som tar risken har. De star med svarte petter i form av restvardet av en
befintlig bil ndr ny teknik knackar pa dorren. Osakerhet i teknikutveckling driver har
osakerhet i kostnadsutveckling/restvarde, och motverkar darfor leasingbolagens villighet att
satsa pa elbilar.

=>» Det basta sattet att rada bot pa denna osdkerhet ar att skala upp anvandning av
formansbilar och ddrmed skapa den andrahandsmarknad som kommer att etablera
ett marknadsmassigt restvarde.

En mer direkt paverkan pa osakerheten avseende kostnadsbilden, for bade forare och
arbetsgivare, har de regler och lagar som géller férmansvarden och miljobilspremier. Bade
formansvarden och premier for supermiljobilar har dndrats vid ett flertal tillfallen under de
senaste aren.

Den existerande rabatten for formansvarden pa elbilar (16000 kr per ar) galler endast till och
med inkomstaret 2016. Nar formansvardesrabatten nu forlangs till 2019, sénks den
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samtidigt till 10000 kronor per ar. Den s.k. supermiljobilspremien, som tidigare legat pa
40000 kronor for alla elbilar har sankts till 20000 foér laddhybrider. Detta ar i sig mycket
oklokt, da laddhybriden ar en viktig inkodrsport till hel elbil (enligt ovan), och det skapar ocksa
en osdkerhet for bade formansbilsféraren och arbetsgivaren om vilken kostnadsniva som
kommer att galla framat. Manga foretag uppger att det osdkra laget avseende
formansvardena hindrar dem fran att ta langsiktiga policybeslut till forman for elbilar, och vi
uppmanar darfor till mer stabilitet och langsiktighet i den statliga styrningen av dessa fragor:

=>» Det ar mycket viktigt att det bonus-malus-system som ska borja gélla den 1 januari
2017 verkligen satter de langsiktiga riktlinjerna for elbilar, sa att formansbilsforare
kan rdakna pa sina kostnader, och féretag vet vad som galler framat och kan anpassa
sina interna riktlinjer och policys efter det.

=>» De regler som géller nar ett leasingavtal ingas bor gélla under hela leasingperioden,
sa att eventuella regeldandringar under perioden inte behover beaktas for férare och
foretag.

=>» Genomfor inga ytterligare sdankningar av nivan pa miljobilspremien for laddhybrider.
Aterga helst till tidigare niva, dvs samma som for rena elbilar.

2 Laddmojligheter pa jobbet

Tillgang till laddning pa jobbet dr en forutsattning for att de som pendlar langt (i ren elbil)
och de som pendlar ndgot kortare (i en plug-in-hybrid) ska kunna aka bada vagarna pa
eldrift, och darmed for att de miljomassiga och ekonomiska fordelarna ska fa full effekt for
den enskilde féraren och for samhallet. Tyvarr innebar reglerna for drivmedelsbeskattning -
att drivmedel av alla slag ska féormansbeskattas till marknadsvarde - att
laddningsmaijligheterna pa arbetsplatsen inte byggs ut i tillracklig takt.

Skatteverkets princip innebdr att arbetsgivaren antingen maste erbjuda pendlaren en
dedikerad parkering med laddmajlighet och individuell elmatare, eller satta upp laddstolpar
med intelligent matarutrustning som kan ldsa av exakt hur manga kWh som varje anstalld
laddat under dagen. Dedikerade parkeringsplatser ar for de flesta en utrymmes- och
kostnadsmaéssig omojlighet och intelligenta laddstolpar skulle kosta manga ganger mer an
vanliga laddstolpar. Det &r med andra ord relativt komplexa tekniska I6sningar som kravs for
att halla reda pa att formansbeskattningen blir korrekt, trots att det ekonomiska vardet av
den anstalldes forman ar valdigt begransat. Manga arbetsgivare vill inte gora den investering
som det i dagslaget innebér att erbjuda deras anstallda mojlighet att ladda pa jobbet.
Arbetsgivaren ar ju inte mottagare av nagra av de subventioner som ges till laddningsbara
formansbilar. Tyvarr blir resultatet att manga som skulle kunna dka utslappsfritt pa el till och
fran jobbet inte gor det. Antingen for att de tvingas kora pa fossilbrdnsle hem, eller for att de
helt enkel véljer bort elbil som alternativ, da de ekonomiska och miljomassiga fordelarna blir
for sma.

=>» Viforeslar en schablonskatt pa en nivda om t ex 150 kr/man. Det bedomer vi dr en
acceptabel niva for pendlaren och ger forvintad skatteintikt.! Den skulle ocks3 ta

LEtt exempel med en pendlare som har en laddhybridbil med 35 — 40 km réackvidd pa el, och 30 km till jobbet,
visar vilka kostnader det handlar om. Pendlaren laddar bilen hemma varje natt och strackan till jobbet tacks
med god marginal av eldriften. For att slippa kora storre delen av strackan hem pa fossilt bransle kravs en
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bort pressen pa arbetsgivaren att gora dyra investeringar och fa en tung och dyr
administration for att halla reda pa och debitera smabelopp for sina anstélldas
plugin-bils laddningar. Rent administrativt skulle den kunna fungera pa samma satt
som den befintliga schablonbeskattningen for fri parkering, vilket gér den enkel att
inféra och hantera.

3 Laddinfrastruktur

Vi ser att bristerna i laddinfrastrukturen generellt i Sverige &r stora. Det finns bade stora
problem med den geografiska spridningen och med de olika standarder som etablerat sig.
Detta paverkar mangas majlighet att vilja elbil, speciellt i mer glesbefolkade omraden, dar
infrastrukturen pa manga stallen &r mycket gles. En utbyggnad av laddinfrastrukturen
paverkas och kompliceras av flera olika faktorer.

Laddteknik och kontakter finns i flera olika format, dar olika biltillverkare valt att ansluta sig
till olika standarder (se mer har http://www.elsakerhetsverket.se/om-
oss/publikationer/bestall-och-ladda-ner/Rapporter/informationsbehov-rorande-elsakerhet-
kring-laddinfrastrukturen-for-elbilar/ ). Detta gor utbyggnaden onddigt komplex och
ineffektiv.

Det finns idag ocksa tre olika hastigheter for laddning av elbilar: normalladdning, semisnabb
laddning och snabbladdning. Det &r viktigt att forsta var de olika typerna av laddning passar
och behovs. Hemma racker det med normalladdning for de flesta, da bilen kan ladda 6ver
hela natten. Langs motorvagar och storre landsvagar kravs snabbladdning, som kan ladda
bilen under tiden man gor ett darende eller dter en matbit. Pa arbetsplatsen kan
normalladdning racka for den egna personalen som inte anvander bilen i arbetet, medan
atminstone semisnabb laddning behovs pa en gastparkering eller for personal som anvander
bilen mycket under dagen. Det verkar idag rada en viss forvirring runt vilken typ av laddning
som behovs var, vilket bidrar till onddig tveksamhet i utbyggnaden.

An viktigare ar dock det faktum att den utbyggnad som sker gors av ett antal olika
elleverantorer som pa kommersiell basis satter upp laddstolpar, med olika standarder och
olika betalningsmodeller. Detta gors da dar det kommersiella laget bedoms vara bast, dvs pa
nagra fa stallen langs motorvagarna i framfor allt sodra delen av landet. Pa detta vis skapas
kluster med manga olika elleverantérers stolpar i rad pa vissa platser, medan det pa andra
stallen i landet ar manga tiotals mil mellan stolparna. En sadan ojamn fordelning skapar stor
osakerhet vid beslut om elbil, da en fri rorlighet 6ver hela landet &r ett minimikrav for manga
forare.

=>» Det behdvs ett 6vergripande samhallsperspektiv pa laddinfrastrukturen, sa att
utbyggnad kan ske dven pa mindre trafikerade strackor. Om detta ska ske med nagon
typ av subventioner eller andra incitament har vi inte tittat pa i detta projekt.

mojlighet att ladda pa jobbet. | vart exempel skulle pendlaren ladda 3 kWh per dag (1 kWh per mil), eller 66
kWh per manad (3*22 arbetsdagar). Vid ett elpris pa 1 kr per kWh innebar det en forman om 66 kronor. (Vid
ett pendlingsavstand pa 10 mil och hel eldrift ror det sig om en férman i storleksordningen 200 kr/manad.)
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=>» Sverige behover verka for en global, eller atminstone europeisk, standardisering av
laddtekniker och kontakter, vilket i sin tur skulle underlatta utbyggnaden av en mer
heltackande laddinfrastruktur.

4 Aterforsaljarnas roll

Bilaterforsaljarna och deras saljpersonal ar den grupp, forutom familj och betrodda vanner,
som kanske har storst inflytande pa valet av formansbil. Var forskning har visat att en
overvagande del av formansbilférarna inte upplever att de far nagon aktiv radgivning att
valja elbil nar de gar till sin aterforsaljare. Hos bilhandlarna ar installningen till forsaljning
"business as usual”, och de senaste modellerna oavsett drivmedel och drivlina dr de som star
uppstallda med basta skyltlage och dven finns 6verst pa saljarens agenda. Givetvis finns
undantag, exempel pa bilhandlare som tagit till sig den nya tekniken och som aktivt agerar
for merforsaljning av elbilar, men detta ar fortfarande ovanligt. Vid direkta forfragningar om
elbilar, sa kan de flesta — inte alla — aterforséljare ge svar pa fragor om tekniska funktioner
likval som om formansvarden och kostnader. Det ar dven oftast — inte alltid - mojligt att fa
provkoéra en elbil. Men det &r uppenbart att bildterforsaljarna skulle kunna spela en mycket
storre roll i en omstallning till fossilfri fordonsflotta.

=>» Viforeslar att ett brett utbildnings-/fortbildningspaket lanseras, som vander sig till
samtliga bilaterforsaljare i Sverige, och som har som syfte att 6ka kunskapen om
elbilens fordelar, miljomassigt och driftsekonomiskt, och om de skatteregler som
galler, samt att 6ka medvetenheten om bilaterfoérsaljarnas oerhort viktiga roll i
arbetet mot en fossilfri fordonsflotta.

5 Samordningsbehov

Vi ser tydligt att det lange saknats en samordnande myndighet i Sverige fér 6vergangen till
en fossilfri fordonsflotta. Det ar anmarkningsvart att inga av de undersokta foretagen eller
forarna i var studie har ndmnt patryckningar eller information fran myndigheter som en del
av sin beslutsprocess. Nar det kommer till det aktiva valet sa ar det egna undersoékningar och
inspel fran vanner och kolleger som spelar storst roll. | sjalva verket har vi sett att det ofta
bildas ”elbils-kluster” kopplat till de arbetsplatser dar nagon ”earlyvangelist” tagit forsta
steget och skapat surr om och intresse for elbilen.

Om en samordning och helhetssyn pa dessa fragor hade funnits skulle nog de flesta av
ovanstaende hinder redan vara undanrdjda, eller atminstone pa god vag att bli det. Det ar
mycket gladjande att Energimyndigheten har utsetts till strategisk samordnare for den
fossilfria fordonsflottan, och att maojlighet ges till inspel i den processen. Men efter strategi
kommer genomfoérande, och aven genomférandet krdver samordning.

=>» Regeringen bor snarast utse nagon myndighet att ta 6ver stafettpinnen fran det
strategiska arbetet och metodiskt och samordnat arbeta for att nodvandiga atgarder
genomfors, sa att strategin kan forverkligas och malet om den fossilfria
fordonsflottan uppnds. Denna myndighet bor dven ta ansvar for att enhetlig och
relevant information som jamfor elbilar med andra bilar finns tillganglig vid valet av
bil.



