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Remissvar

Utredningen om fossilfri fordonstrafik — Fossilfrihet pa vag (SOU 2013:84)

Sammanfattning:

1. Sverige ar beroende av tillforlitiga och konkurrenskraftiga transporter och en val
fungerande infrastruktur. Detta ar en forutsattning foér ekonomisk utveckling, naringslivets
konkurrenskraft och en god samhallsutveckling. Naringslivet anser att grundtanken med
utredningen ar positiv. Givet klimatfrdgans angelagenhet och transporternas andel av
klimatpaverkan ar det viktigt att finna strukturerade losningar for att minska sektorns
klimatutslapp, samtidigt som hansyn tas till samhallets transportbehov och
transportsystemets funktion.

2. Utredningens tolkning av direktiven medfor att uppgiften utvidgats till en stérre
trafikpolitisk utredning, vilket man inte klarat av kvalitetsmassigt. Forslagen &r i manga fall
alldeles foér grunda och obearbetade och maste bli foremal for ytterligare utredningar.

3. Det Overgripande malet for utredningen, att minska transportsektorns utslapp av
koldioxid med 80 procent till &r 2030, anser vi visa p& en orimligt stor skillnad i synsatt
mellan Sverige och resten av EU. Vi upplever att utredningen inte fullt ut lyckas visa hur vi
ska kunna ga sa langt fére EU och samtidigt klara samhallets transportbehov.

4. Utredningen spanner Over ett stort antal atgardsomraden vilka i huvudsak ar relevanta
och viktiga. Daremot gor det stora antalet omréden att manga av dessa inte &r
genomanalyserade, samhéllsekonomisk analys saknas, och behdver utredas mer. | andra
fall ar omraden, som exempelvis stadsplanering, foga relevanta i det relativt korta
tidsperspektivet till &r 2030.

5. Det finns delar av de atgardsforslag som presenteras i utredningen som kan vara
acceptabla och intressanta ur ett naringslivsperspektiv pd branschnivd. Daremot lider
utredningen av det alltfér snava nationella perspektivet, dar vissa atgarder som syftar till
att “ga fore” resten av EU och globalt enbart riskerar att gora transporter dyrare och att
naringslivet tappar konkurrensférmaga. Forskning, utveckling och demonstrationsprojekt
ar av stor betydelse for att Sverige ska ligga i framkant nar det géaller avancerad
miljoteknik. Detta borde ha betonats mer i utredningen.

6. En av utredningens mer konstruktiva forslag ar inférande av ett nationellt rad for
vagtrafikens klimatanpassning. Detta forslag har en potential att skapa den nédvandiga
och breda plattform som kravs for att ta sig an en utmaning av denna dignitet. Daremot
bor basen for ett eventuellt rAd p& sikt breddas till att inte enbart innefatta vagtrafiken.
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Inledning

Sverige ar en liten handelsberoende ekonomi med stora avstand inom landet men ocksa till
vara viktiga avsattningsmarknader. Darfor ar val fungerande, tillforlitiga och
konkurrenskraftiga transporter, saval inom landet som internationellt, av central betydelse for
Sverige och en grundférutsattning for ekonomisk utveckling, naringslivets konkurrenskraft
och en god samhallsutveckling.

Klimatfragan &r en av de stora globala utmaningarna véarlden star infor samtidigt som det &r
en av de mest svarlosta. Inget enskilt land eller region I6ser den ensamt utan det maste ske i
samverkan. Det ar ocksd inte ett enda omrade som har losningen utan flera olika omraden
maste vara med och bidra. Transportsektorn ar ett av dessa omraden dar manga atgarder
maste vidtas, pa manga platser runt om i varlden, for att ge effekt.

Sverige har sedan toppnivan runt 1970 minskat utslapp fran inhemska kallor avsevart och ar
ett av fa lander som lyckats att kombinera minskade utslapp med ekonomisk tillvaxt.

I Naturvardsverkets underlag till Fardplan 2050 utpekas tv& sektorer dar utmaningarna &r
som storst att minska klimatutslappen — industrin och transportsektorn. Transportsektorns
andel av den totala anvéandningen av fossila branslen och av de totala utslappen har éver tid
blivit storre i och med att flera samhéllssektorer under flera decennier succesivt fasat ut
fossila branslen, exempelvis el- och varmeproduktion.

Utgangspunkten for olika forslag pa transportomradet maste vara att vi ska ha fungerande,
tillforlitiga och konkurrenskraftiga transporter sdval inom landet som internationellt. Detta &r
centralt for saval naringslivets konkurrensformaga som individens mojlighet till mobilitet och
valfrinet. Forslag maste darfor vara foremal for grundliga utredningar och
samhallsekonomiska konsekvensanalyser dar effekterna pa dessa utgadngspunkter belyses.

Detta remissvar bygger vidare pa den skrivelse som skickades som inspel fran Svenskt
Naringsliv till utredningssekretariatet i februari 2013."

Svenskt Naringslivs kommentarer och synpunkter har tagits fram tillsammans med
organisationerna TransportGruppen, Skogsindustrierna, BIL Sweden, SveMin, Jernkontoret,
Svenskt Flyg. Ett flertal av dessa organisationer har deltagit i utredningens expertgrupper
och vi vill darfoér &ven hénvisa till deras separata och mer detaljerade synpunkter och inspel
till rubricerad remiss.

! svenskt Naringsliv (2013-02-11, Dnr: 26/2013), Skrivelse angdende Fossiloberoende Fordonsflotta — ett steg pa
vagen mot nettonollutslapp av vaxthusgaser
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Definitionen av fossiloberoende ar inte i harmoni med EUs mal for 2030

Begreppet fossiloberoende fordonsflotta myntades 2009 utan att det klargjordes vad det
egentligen innebar.

Utredningen har for sin del tolkat detta som “ett vagtransportsystem vars fordon i huvudsak
drivs med biodrivmedel eller elektricitet”. En konsekvens av denna tolkning &r att
utredningen utvidgat analyserna och samtidigt genomfort ett namnbyte till "Fossilfri
Fordonstrafik 2030”.

En helt, eller ”i huvudsak”, fossilfri fordonsflotta ar 2030, i enlighet med tolkningen ovan, ar
ett mycket langtgdende och ambitiost mal med tanke p& exempelvis fordonens utbytestakt
och produktionskapacitet av alternativa branslen. Att dessutom utvidga malet fran
"fordonflotta” till "fordonstrafik” har gjort att utredningen tagit pa sig en stor uppgift som
grénsar till en hel transportpolitisk utredning, vilket den inte haft vare sig resurser eller
tidsram for.

Det forslag till ny definition av malet, som utredningen forordar, vacker i sig manga nya
fragor. Den nya definitionen medfor ett 6kat behov av samhallsekonomisk analys som &r
avgorande for de bedémningar och atgardsforslag som presenteras i utredningen.

Utredningens tolkning av direktiven har sin grund i en berakning fran Kapacitetsutredningens
klimatbilaga, dar det aven gjordes en jamforelse med EUs transportpolitiska mal. Ett
fundamentalt problem foér denna utredning ar dock att regering och riksdag i sin
infrastrukturproposition, sa vitt vi kanner till, inte stéller sig bakom denna berakning.

Utredningens malsattning om att minska transportsektorns utslapp av koldioxid med 80
procent till ar 2030, jamfért med EUs 20-procentiga mal, ar snarare grundade pa
férhoppningar och dnsketankande &an faktiska och robusta samhéllsekonomiska analyser.

Utveckling av klimatgasutsléapp, Index: 2004=100
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Att utgd ifrdn Trafikverkets tolkning av mélen som presenterades av Kapacitetsutredningen
leder, menar vi, till orimligt stora skillnader i synsatt mellan Sverige och resten av EU.
Speciellt eftersom denna kraftiga skarpning av malet inte har stod av varken regering eller
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riksdag. | grunden bor Trafikverkets tolkning darfor inte tas som utgangspunkt for eventuella
atgarder och styrmedel.

Vi anser att en mer rimlig ansats hade varit att genomgaende analysera potentialer och
atgardsbehov jamfort med EUs mal och darefter analysera konsekvenser av en mer
langtgaende och ambitidsare nationell politik.

En omstéllning av stora delar av det svenska transportsystemet, som det har ar fraga om,
kraver en eller flera mycket langsiktiga strategier, utdver de strategier som finns redan idag.

Sverige skulle kunna "ga fore” och “visa vagen” men det maste ske i
nagorlunda samma takt som var omvarld

Att satta upp svenska mal som inte harmonierar med omvérlden och fér omraden som vi inte
ensamt har radighet dver ar vanskligt. Detta galler inte minst transportomradet.

Teknikutveckling gors pad en global spelplan och produkter produceras fér en global
marknad. Sarkrav i Sverige, som &r en valdigt liten marknad, ar inte 6nskvart. Darfor maste
mal och ambitioner for att minska klimatpaverkan i Sverige ta intryck av och ligga i linje med
omvarlden och anpassas till realisitiska forutsattningar. Dartill &r Sveriges del av de globala
utslappen fran transporter mycket sma.

Mot denna bakgrund &r det viktigt att jamfora, analysera och &ven ifrdgasatta
konsekvenserna av de svenska malen for klimatpaverkan fran transportsektorn i forhallande
till EUs motsvarande mal for 2030 och 2050, som i sin tur avser hela EU och inkluderar alla
transportslag.

Vi delar uppfattningen att manga av de atgardsomraden som utredningen pekar pa ar
nodvandiga att verka inom for att astadkomma lagre klimatpaverkan och minskat
fossilberoende. Givetvis kan det finnas médjligheter att astadkomma mer langtgaende
utslappsminskningar och storre fossiloberoende vad galler vagtrafik i Sverige &n dessa EU-
mal.

Vi upplever dock att utredningen inte fullt ut lyckas visa hur Sverige ska kunna ga sa langt
fore EU pa klimatomradet och samtidigt klara saval samhallets behov av val fungerande,
tillforlitiga och konkurrenskraftiga transporter.

Det ndmns ofta att Sverige kan “visa vagen” och "ga fore” genom att infora tuffa krav. Vad
som menas med att "ga foére” maste dock diskuteras och problematiseras.

Vi anser att Sverige bor verka for att vara en forebild — ett land fér andra att félja efter. Detta
gbr vi genom att visa att det gar att kombinera ett val fungerande, tillforlitligt och
konkurrenskraftigt transportsystem, som uppfyller samhéllets behov av utdkade
transportvolymer, och samtidigt klarar att minska transporternas klimatpaverkan.

Denna utredning har dessvarre inte potentialen att leda oss dit pa grund av bristen pa
konsekvensanalyser och avsaknad av realism. Analyserna av de atgarder som presenteras
ar snarare oféardiga och till vissa delar narmast oseridsa, vilket gor det omgjligt att bedéma
om atgarderna verkligen minskar samhallets totala klimatpaverkan.
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Vi menar att det kommer att kravas ett mycket djupare och ambitidsare analysarbete, i nara
dialog med naringslivet, om forslagen ska ligga till grund fér framtida politiska beslut.

Ett transportsnalt samhalle ar inget efterstravansvart — istallet bor fokus vara
pa ett transporteffektivt samhalle

| initialskedet av utredningen talades det mycket om att utslappen av véxthusgaser, med
fokus pa koldioxid, kan reduceras genom att verka aterhdllande pa efterfragan for
transporter. Det skrivs pa flera stallen i utredningen om det "transportsnala samhéllet” som
medel att reducera transportsektorns utslapp.

Sjalvklart ska transportsystem vara effektiva. Vi stddjer effektiviseringar i transportsystemets
funktion genom till exempel utveckling av distansarbete och webbméten, bilpooler, forbattrad
stadsplanering och kollektivtrafik, energieffektivare fordon, langre och/eller tyngre
transportfordon och effektivare lastbarare och logistik. PA manga av dessa omraden pagar
redan ett intensivt arbete inom néringslivet och tillsammans med flertalet offentliga och
privata aktorer.

Vi anser emellertid att begreppet "Transportsnalt samhalle” leder fel. Utredningen borde
istallet tydliggbra att begréansad rorlighet och minskade transportfunktioner inte ar ett
alternativ for transportpolitiken, nadgot som &aven tydligt fastslas i EU-kommissionens vitbok
for transporter.”

Det borde ocksa framga tydligare i utredningen att atgarder som verkar aterhallande pa
efterfragan for transporter far valdigt olika betydelse beroende pa om det galler gods- eller
persontransport.

Ur ett godstransportsperspektiv vill vi papeka att det, givet Sveriges ekonomiska och
geografiska forutsattningar, ar av yttersta vikt att bekédmpa de negativa miljé- och
klimateffekterna av transporter, men inte mobilitet och handel som sadan. Det ar ett
otvivelaktigt faktum att naringslivets transporter genererar intakter till Sverige, arbetstillfallen
och darmed okad tillvéaxt och valstand.

For persontransporter handlar resandet om att den enskilda individen, utifran syftet och
funktionen med resan, kan genomféra denna sa tillfredstallande som mdjligt. Det viktiga ar
tillgangligheten och att smidigt och sa effektivt som mojligt komma fram till sitt mal. For att fa
en fungerande och héllbar trafik maste hansyn tas till hela resan, fran start till slutdestination,
som i de flesta fall sker med flera olika fardsatt.

Vi anvander olika transportmedel - bilen, cykeln eller kollektivtrafiken - for olika andamal. Vi
ar exempelvis inte enbart bilister eller cyklister utan vi anvander olika transportmedel under
samma dag och till och med under en och samma resa. Varje transportslag maste ha
forutsattningar att bli sa effektivt som mojligt sé att individen kan gora det "ratta” valet vid
varje resa.

Bade néar det galler person- och godstransporter saknar vi ett helhets- och systemtankande
kring detta i utredningen. "Tranportsnalt samhalle” inte &r adekvat, istallet bor vi fokusera pa

2 KOM(2011)144: VITBOK Fardplan for ett gemensamt europeiskt transportomréde — ett konkurrenskraftigt och
resurseffektivt transportsystem.
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hur man nar ett mal for ett "utslappssnalt och transporteffektivt samhalle” eller ett "effektivare
och klimatsmartare transportsystem”.

EU-kommissionens nyligen presenterade meddelande om klimat- och energipolitiken &r
2020-2030 ser inte heller transportbegransningar som en I(')'sning.3 Snarare tar EU-
kommissionen fasta pa att forandringar av transportsystemen i Europa ska ske genom béttre
integration mellan trafikslagen, effektivare styrsystem med ITS, om innovation och
utbyggnad av nya framdrivningssystem och alternativa drivmedel, modern infrastruktur och
smart prissattning.

Aven Europeiska Radet ar inne p& samma linje och betonar bland annat energieffektivitet,
behovet av begransning for slutanvandare, satsning pa FoU och vikten av att europeisk
industris konkurrenskraft bevaras, snarare an atgarder som verkar aterhdllande pa
efterfragan for transporter. 4

Utredningens fokus pa stadsplanering ar inte tidsmassigt realistisk

Utredningen har ett langre avsnitt om hur ny stadsplanering kan bidra till en fossilfri
fordonstrafik. Vi delar synen att atgarder som exempelvis en fordubblad kollektivtrafikandel i
resandet, en okat medvetenhet om trafikpdverkan vid nyetableringar och forbéttrad
citylogistik ar viktiga omraden i arbetet for en hallbar trafikforsorjning av stader och minskat
fossilberoende.

Vi vill dock understryka att transportsystemet i storstader ar stérre an enbart innerstadsgator.
Ytor for godsterminaler, stationer, hamnar och flygplatser maste ocksa integreras, liksom
tillfarter och kringfarter av olika slag. Ett alltfér snavt fokus p& optimering av
persontransporter i innerstaderna kan, tillsammans med ett forvantat 6kande transportbehov,
snarare leda till ineffektivitet och 6kade utslapp totalt.

Framforallt ifrdgasatter vi relevansen av dessa analyser och bedémningar for uppfyllandet av
malet om fossilfri fordonstrafik ar 2030. Stadsplanering ar en mycket langsiktig verksamhet
och effekten av atgarder i samband med ny- och ombyggnation och planlaggning i stader
kan inte f& mer &n en mycket marginell betydelse till &r 2030, som ar tidsramen for denna
utredning.

Vi anser att ytterligare analyser och férslag vad géller de langvaga transporterna, exempelvis
vad galler nya branslen och elektrifiering av vagar, hade kunnat ha gett ett mycket storre
bidrag fram till ar 2030.

Sakerstall kvaliteten pa transporternas infrastruktur

Vi vill ocks& papeka vikten av val utbyggd och underhallen transportinfrastruktur i detta
sammanhang. Brister i vagar, banor och farleder, och i sammankopplingen mellan
transportslagen skapar flaskhalsar som ger ryckighet i trafiken, vilket leder till ineffektivitet
och 6kade utslapp utbver att det hammar néaringslivets konkurrenskraft.

Dessvarre har satsningar pa effektivitetshojande och kapacitetsokande investeringar i och
underhall av transportinfrastruktur varit eftersatt i Sverige i flera decennier. Den nyligen

¥ KOM (2014)15: Meddelande fr&n kommissionen — En klimat- och energipolitisk ram for perioden 2020-2030, s.14.
* Slutsatserna fr&n Europeiska R&det 20-21 mars 2014, punkterna 15-22.
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beslutade ramen for infrastrukturinvesteringar 2014-2025 ger ett nédvandigt men otillrackligt
tillskott, som inte kommer att betala av pa den historiskt ackumulerade infrastrukturskulden.

Ett val fungerande och effektivt transportinfrastruktursystem ger 6kad energieffektivitet och
minskad klimatpaverkan. Att astadkomma detta kraver investeringar i 6kad kapacitet i bade
lankar och noder och ett langsiktigt och uthalligt fokus i planeringen av néringslivets
huvudstrak och korridorer, inklusive internationella anslutningar.

Generella synpunkter om styrmedel

Utredningen har ett stort fokus pa olika typer av styrmedel. Svenskt Naringsliv vill inte lyfta
fram nagra enskilda forslag utan hanvisar till medlemsférbundens och branschernas enskilda
remissvar. Daremot vill vi papeka att ekonomiska styrmedel, som syftar till att uppna
miljdmal, ska vara relevanta, effektiva och inte snedvrida konkurrensen.

Aven vad géller styrmedel &r det av storsta vikt att Sverige for en politik i harmoni med EUs.
Sverige bor ocksd vara padrivande for utvecklingen av verktyg som bidrar till fortsatt
minskning av transporternas negativa effekter samtidigt som de starker det svenska och
europeiska naringslivets konkurrenskraft.

En ytterst problematisk ansats & om styrmedel ses som ett satt att enbart fordyra
transporterna och darfor far som effekt att minska mojligheten for rérlighet och handel. | och
med detta stélls ocksa trafikslag mot varandra, dar vissa utmalas som "alltid bra” och andra
som "alltid daliga”. Att ensidigt fokusera pa sddana styrmedel utan hansyn till naringslivets
transportbehov och internationella konkurrenskraft anser vi vara oacceptabelt.

Vi vill ocksd papeka att naringslivet var representerat i samtliga av utredningens
expertgrupper med undantag for gruppen som arbetade med styrmedel. Detta ar olyckligt. Vi
anser att naringslivet borde ha fatt bistd aven har med perspektiv och kompetens, vilket
skulle ha skapat forutsattningar for mer genomarbetade och allsidigt analyserade forslag.

Nationellt rad for vagtrafikens klimatanpassning — en vag framat?

Svenskt Naringsliv och dess medlemmar anser att grundtanken med utredningen &r positiv.
Givet klimatfragans angelagenhet och transporternas andel av klimatpaverkan &r det
angelaget att arbeta strukturerat med att minska dess utslapp.

Daremot har utredningen, framst genom sin egen tolkning av direktiven, utvidgats till en
storre trafikpolitisk utredning, vilket man inte klarat av kvalitetsmassigt. Forslagen ar i manga
fall alldeles for grunda och obearbetade och maéste bli féoremal for ytterligare utredningar och
konsekvensanalyser.

For att klara denna stora samhallsomvandling som stipuleras av utredningen kommer det
kravas ett langsiktigt och brett samhallsovergripande samarbete med val forankrade
gemensamma delmalsattningar utifran en kortsiktigare och mer realistisk tidshorisont.

Vi tillstyrker darfor utredningens forslag att lata Trafikverket bilda ett nationellt rad for
minskad klimatpaverkan fran vagtrafiken, med det nationella trafiksakerhetsradet, "noll-
visionen”, som forebild.
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En avgorande faktor for ett lyckat arbete ar att alla berdrda aktorer tillats medverka och att
radet arbetar med val definierade och genomanalyserade etappmal, exempelvis for 2030.
Resultaten bor foljas upp med éarliga inom ramen for en resultatkonferens dar samtliga
aktorer deltar.

Vi anser att forslaget om ett nationellt rad har en potential att skapa den nddvandiga och
breda plattform som krévs for att ta sig an en utmaning av denna dignitet. Daremot bor
basen for ett eventuellt rad pa sikt breddas till att inte enbart innefatta vagtrafiken.
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