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1 Inledning

Energimyndigheten har ett tidsbegransat uppdrag av regeringen att — tillsammans med
Boverket, Naturvardsverket, Trafikanalys, Trafikverket och Transportstyrelsen — samordna
omstallningen av transportsektorn till fossilfrihet ("'SOFT-uppdraget”). Som en del i uppdraget
Iamnade myndigheterna i april 2017 en s.k. strategisk plan fér omstallningen till regeringen.
Planen innehaller en mangd atgarder som myndigheterna anser ar angelagna for att
astadkomma ett fossilfritt transportsystem — bade i form av forslag till regeringen, och i form av
egna ataganden som respektive myndighet avser att genomféra redan nu.

| den strategiska planen beskrivs ocksa ett antal omvarldsfaktorer och osékerheter som kan
komma att paverka forutsattningarna for att genomféra planen. Dessa omvarldsfaktorer
grupperas i fyra huvudsakliga omraden:

e Internationell regelutveckling

e Teknik- och prisutveckling

e Klimatpolitik i andra lander

e Utveckling av transportménster och beteenden

| den strategiska planen anges att myndigheterna kontinuerligt kommer att folja
omvarldsutvecklingen, och successivt anpassa innehallet i planen darefter. Trafikanalys har
pekats ut som ansvarig myndighet for att planera och leda denna process. Trafikanalys
upplagg gar ut pa att en eller tvd ganger om aret anordna en workshop, dar SOFT-
myndigheterna gér en gemensam omvarldsanalys och en bedémning av i vilken man och i s&
fall hur atgarderna i den strategiska planen kan komma att paverkas av identifierade
omvarldsférandringar. Infor varje workshop finns mojligheten att 1ata en extern expert (konsult
eller forskare) ta fram underlag om nagon sarskild frdga som rér nagon av de fyra ovan
angivna omvarldsomradena.

En forsta workshop holls den 15 februari 2018, dvs knappt ett ar efter att den strategiska
planen publicerats. Under workshopen héll inbjudna féredragshallare presentationer om
aktuella férandringar och trender inom de fyra omvarldsomradena (se punktlistan ovan).
Dessutom presenterade Trafikverket resultat fran sitt pAgaende interna arbete med att
identifiera Gvergripande samhallstrender och relaterade transportspecifika trender.” Darefter
fick medarbetare fran alla SOFT-myndigheter tillsammans beddma hur dessa férandringar och
trender kan komma att paverka forutsattningarna for atgarderna i den strategiska planen. Infér
workshopen hade Trafikanalys latit konsultfirman Trivector goéra en studie om trender och
drivkrafter for utvecklingen av personresande med bil. Detta som en del av omvarldsanalysen
pa omradet "Utveckling av transportmonster och beteenden”. Studiens resultat presenterades
pa workshopen.

Denna PM ar att betrakta som ett referat fran workshopen den 15 februari — dels av den
information som framkom om aktuella omvarldsférandringar, dels av de bedémningar som
gjordes av férandringarnas potentiella paverkan pa den strategiska planen. PM:et ar

' Trafikverket tar ca vart fjarde ar fram en bred omvarldsanalys av detta slag, som ett underlag infér kommande
inriktningsplanering.



sammanstallt av Trafikanalys, men har stamts av med 6vriga SOFT-myndigheter. | PM:ets
sista kapitel aterges ett antal forslag till omprioriteringar och justeringar av befintliga
ataganden i den strategiska planen, samt ett antal forslag till nya eller utdkade atgarder.
Dessa forslag ar endast ett atergivande av workshopdeltagarnas bedémningar under sjalva
workshopen — forslagen har (&dnnu) inte diskuterats vidare eller beslutats av SOFT-
myndigheternas arbetsgrupp eller av uppdragets styrgrupp. Det ar nu upp till SOFT-
uppdragets projektledning att, i samrad med 6vriga SOFT-myndigheter, besluta om pa vilket
satt forslagen fran workshopen ska hanteras. Ett mgjligt alternativ ar att lata forslagen utgora
ett underlag till den kontrollstation som ska utféras inom SOFT under 2019, da de kan
diskuteras vidare.



2 Omvarldsforandringar av
betydelse

| detta kapitel redovisas de trender och omvarldsférandringar som identifierades under
workshopen — framst genom de presentationer som hélls av inbjudna féredragshallare.

2.1  Overgripande samhillstrender

Redovisningen av 6vergripande samhallstrender, och hur dessa trender tar sig uttryck pa
transportomradet, baseras framst pa den presentation som en féredragshallare fran
Trafikverket holl under workshopen.

Med hjalp av konsultféretaget Kairos Future har Trafikverket identifierat fem viktiga
"megatrender” i samhallet, som har betydelse for transportomradets utveckling:

o Digitaliseringens effekter genomsyrar allt — Teknisk utveckling har i alla tider férandrat
manniskors livsvillkor och samhallsorganisation. Sedan flera decennier har den digitala
tekniken gjort detsamma. Mycket talar dock for att det verkliga skiftet som digitaliseringen
for med sig ligger framfor oss och kommer att ske de kommande tio-femton aren dar t ex
artificiell intelligens och nasta generations kommunikationsldsningar pa ett grundlaggande
satt andrar spelplanen fér manga branscher och aktorer.

Under workshopen gjorde deltagarna ett tillagg till denna trend, namligen den 6kade
informationsstressen (“information overload”), som bl.a. foljer av digitaliseringen och som
innebar att vi méts av mer information an vi kan hantera och darmed kan fa svarare att ta
val underbyggda beslut.

e Breddat héllbarhetsfokus samt 6kad kraft i energiomstéallningen — De globala utslappen av
vaxthusgaser ar storre an nagonsin vilket leder till att férandringen av jordens klimat
fortsatter med full kraft. For att motverka detta vidtas en mangd olika politiska atgarder (t
ex atstramning av systemet fér handel med utslappsratter) aven om sarintressen och
suboptimeringar mellan lander gor att vagen langt ifran ar spikrak. Som en konsekvens
genomgar energisektorn for narvarande en stor férandring dar digitalisering och stravan
efter fossilfrinet haller pa att rita om energikartan i grunden. Samtidigt breddas fokus for
det praktiska hallbarhetsarbetet inom manga branscher till att ocksa inkludera sociala
aspekter. Dels i form av kompensatoriska atgarder, dels alltmer proaktivt inom ramen for
samhallsplanering och nytt samhallsbyggande.

e Fler bor i vdxande stadsregioner med 6kande skillnader i livsstilar — Befolkningen i
Sverige 6kar, som en foljd av 6kad invandring, 6kad livslangd samt ett fédelsedverskott.
Urbaniseringen ar stark - allt fler bor i vaxande stadsregioner, pendlingsorter och pa den
tatortsnara landsbygden. Med urbaniseringen har aven demografin férandrats. |
storstaderna har den arbetsfora befolkningen i aldrarna 20-64 ar 6kat, medan det i
glesbygdskommunerna skett en 6kning av andelen aldre manniskor. Samtidigt har den
ekonomiska segregationen okat, vilket har resulterat i 6kade klyftor mellan resursstarka



och resurssvaga omraden — bade mellan stad och landsbygd och inom enskilda
kommuner.

En alltmer tidnstebaserad ekonomi trots osédker global utveckling — Under lang tid har
handel éver granserna varit en hérnsten i Sveriges valstand och vart omvarldsberoende
ar stort, inte minst pa grund av den inhemska marknadens begransade storlek. Idag ar
den globala utvecklingen mer oséker &n pa manga ar. Tjansteexporten dkar, samtidigt
som vardet av varuflddena star still. Detta understryker en utveckling som sedan lang tid
format ekonomin, namligen framvaxten av en mer immateriell ekonomi, med
foradlingsvardedkningar som inte utgors av tillverkning av fysiska produkter.

Okat fokus pa samhéllssékerhet och sarbarhet — Vi lever idag i en allt mer sammanflétad
och 6ppen varld. Globalisering och digitalisering har skapat émsesidiga beroenden mellan
samhallen och lett till ett intensivare utbyte av varor, arbetskraft, information och kapital.
Dessa beroenden orsakar sarbarheter. | synnerhet medfér digitaliseringen nya typer av
risker med sina genomgripande effekter i samhallets alla institutioner. Nya risker syns
som effekt av globaliseringen — migrationens effekter pa geopolitik och integration, samt
enskilda staters oférmaga att ta sig an klimathotet. Nya utmaningar for samhallet, och
medial uppmarksamhet kring attacker pa bade den enskilda individen och storre sam-
hallsorganisationer, har bidragit till en 6kad oro och fokus pa sakerhet och sarbarhet bade
hos individer och samhallsystem.

Forutom dessa fem Gvergripande samhallstrender har Trafikverket ocksa identifierat fem
trender pa transportomradet (varav vissa foljer naturligt av de évergripande trenderna):

Ett alltmer digitalt baserat och automatiserat transportsystem — Med hjalp av ny teknik gar
utvecklingen mot allt hogre grad av automation i transportsystemet.
Informationsmangderna 6kar, vilket kommer att kunna ge nya typer av beslutsstdéd och
tjanster. Genom detta kan effektivare I6sningar vaxa fram, men det kan dven behdvas
styrning fran samhallets sida for att sakerstalla att anvandandet av den nya tekniken
bidrar till de transportpolitiska malen. | denna utveckling ar sdkerhet och integritet sarskilt
viktiga aspekter att beakta.

Kraven pa fossilfrihet och andra utsldpp skérps — Behovet av att minska utslappen av
vaxthusgaser ar alltjiamt en dominerande fraga i debatten om hur transportsystemet ska
utvecklas. Allt storre krav stalls fran olika aktorer pa att transportsystemets
klimatpaverkan ska minska och fossila drivmedel fasas ut. Tuffare politiska styrmedel ses
som en forutsattning, men ar svart att fa politisk enighet om.

Fortsatt tryck pa hég tillgénglighet och goda transportmdjligheter — Befolkningsdkning och
urbanisering, tillsammans med 6kad valfard och global handel, bidrar till ett 6kat tryck pa
transportsystemet, bade vad géaller personresor och godstransporter. Samtidigt stalls allt
hardare krav pa hallbar tillganglighet, sdsom krav pa fossilfrihet samt jamstalldhet,
minskade ekonomiska klyftor och ett transportsystem for alla. Detta maste bemétas med
battre samhallsplanering, ny teknik och nya tjanster.

Transportsystemet integreras alltmer i samhéllsutvecklingen — Flera av de stora
samhallsutmaningar vi star infor kraver insatser fran manga olika aktérer inom olika
omraden. Utmaningarna handlar till exempel om klimatpaverkan, bostadsforsérjning,
arbetsmarknad, integration, jamstallhet, sakerhet och trygghet och transportforsérjning i
hela landet. Det blir allt tydligare att utvecklingen av transportsystemet har en central roll
for att mota flera av dessa.



e Okade krav pa samhéllssékerhet och robusta transportsystem — Ett fungerande
transportsystem ar en viktig del for att andra funktioner i samhallet ska fungera. Kraven
Okar pa att kunna uppratthalla funktionaliteten i systemet aven vid extrema
vadersituationer och vid hojd beredskap. | takt med 6kad digitalisering i transportsystemet
Okar aven behovet av informationssakerhet och sékerhetsskydd. Allt fler kanner sig ocksa
otrygga nar de ror sig i transportsystemet. Radslan for att utsattas for brott eller terrordad
kan paverka manniskors vanor.

2.2 Internationell regelutveckling

Redovisningen av pagaende internationell regelutveckling baseras framst pa presentationer
som foredragshallare fran Transportstyrelsen héll under workshopen. Redovisningen ar
uppdelad per trafikslag; luftfart, sjofart och vagtrafik (enligt Transportstyrelsen pagar ingen
internationell regelutveckling pa jarnvagsomradet av storre betydelse for SOFT-uppdraget).

Luftfart

Pa luftfartsomradet ar det framst tva regelutvecklingsomraden som for tilifallet ar intressanta
ur ett SOF T-perspektiv: ICAO:s? globala klimatstyrmedel (CORSIA) samt EU:s
prestationsplaner for flygtrafiktjanster.

CORSIA

Ar 2016 beslutade ICAQ:s generalférsamling om inférandet av ett globalt klimatstyrmedel for
det internationella flyget, kallat Carbon Offsetting and Reduction Scheme for International
Aviation (CORSIA). CORSIA innebar i korthet att det internationella flygets koldioxidutslapp
tillats vaxa fram till ar 2020. Darefter maste flygbolagen kopa utslappskrediter och darmed
klimatkompensera for de utslapp som overstiger 2020 ars niva. CORSIA har som malsattning
att det internationella flyget ska ha en sa kallad koldioxidneutral tillvaxt efter &r 2020. CORSIA
kommer att inledas med tva frivilliga infasningsperioder; en pilotfas mellan ar 2021 och 2023
och en forsta fas mellan 2024 och 2026. Systemet blir obligatoriskt att delta i frdn och med ar
2027.

Reglerna inom CORSIA kommer att implementeras genom s.k. Standards And
Recommended Practices (SARPs) och vagledande material, s.k. Guidance Material. Arbetet
med att utforma detaljerna i detta regelverk pagar just nu inom ICAO, och beslut ska fattas i
juni 2018. Nagot som kommer att fa stor betydelse ar hur man utformar kraven pa de
utslappsenheter som ska f& handlas med inom CORSIA. Hur kan man t.ex. sakra att atgarder
for utslappskompensation ar additionella? Och ska man tillata upptag av koldioxid i skog och
mark som en kompensationsatgard (nagot som EU-parlamentet varit kritiska mot)? En annan
viktig fraga ar vilka krav (hallbarhetskriterier) som ska galla for biodrivmedel i systemet.
CORSIA-regelverket kan t.ex. komma att godkanna palmoljebaserade drivmedel som ett satt
att minska utslappen, nagot som ar kontroversiellt inom EU.

EU:s prestationsplaner for flygtrafiktjénster

Enligt EU-kommissionens genomforandeférordning nr 390/2013 ska samtliga EU-lander ta
fram s.k. prestationsplaner for flygtrafiktjanster. Syftet med férordningen och framtagande av

2 Internationella civila luftfartsorganisationen, ICAO, ar ett FN-organ vars uppgift &r att underlatta luftfart mellan
varldens lander och bidra till 6kad flygsakerhet.



prestationsplaner ar att fa till stand férbattringar och effektiviseringar inom flygtrafiktjanster i
Europa - inklusive forbattringar pa miljoomradet. | arbetet ingar att kommissionen satter mal
pa EU-niva, och att medlemsstaterna satter nationella mal (eller mal for s.k. funktionella
luftrumsblock) som bidrar till att uppfylla EU-malen.

Just nu pagar diskussioner om hur mélen ska se ut under nasta period, som bérjar ar 2020.
Sverige arbetar for hogre ambitioner pa miljbomradet under nasta period, men méter
motstand fran flera andra medlemsstater. | diskussionerna ingar ocksa fragan om ifall man
fran ar 2020 ska mata hur manga inflygningar med kontinuerlig nedstigning ("grona
inflygningar”) som genomférs i medlemsstaterna.

Sjofart

| april 2018 faststallde IMO:s miljdkommitté, MEPC, en strategi for att minska sjofartens
utslapp av vaxthusgaser. Baserat pa den kan regelutvecklingsaktiviteter forvantas. Vilka
aktiviteter som blir aktuella, och hur de utformas, aterstar dock att se.

Vagtrafik
Pa vagtrafikomradet pagar en mangd olika lagstiftningsarenden pa EU-niva:
Revidering av direktivet fér férnybar energi

| november 2016 presenterade kommissionen ett forslag till revidering av det befintliga
direktivet (2009/28/EG) om framjande av anvandningen av energi fran fornybara energikallor
("férnybartdirektivet”). Direktivet beddms ha storst betydelse for vagtrafiken (jamfort med
andra trafikslag). Nedan féljer nagra viktiga inslag i forslaget:

e Det befintliga malet for andelen fornybar energi i transportsektorn (10 procent ar
2020) far ingen férlangning.

e Krav infors pa drivmedelsleverantorer att ar 2021 inkludera minst 1,5 procent
fornybart i den totala mangden drivmedel de levererar. Nivan 6kar arligen, upp till 6,8
procent ar 2030.

e Minst 0,5 procent av de totala drivmedelsvolymerna i transportsektorn maste utgoras
av avancerade biodrivmedel eller biogas. Andelen okar till 3,6 procent ar 2030.

e Max 7 procent av den energi som anvands i transportsektorn far komma fran
grodobaserade biodrivmedel. Detta tak sanks arligen, till 3,8 procent ar 2030.

e Hallbarhetskriterierna for biodrivmedel forandras sa att drivmedlen maste ge minst 70
procents minskning av vaxthusgasutslappen (jamfért med motsvarande fossilt
bransle) for att betraktas som hallbara.

Kommissionens forslag forhandlas just nu mellan EU-parlamentet och radet. Bade
parlamentet och radet har aviserat att de vill behalla malet for andelen fornybart i
transportsektorn — radet vill satta malet till 14 procent ar 2030, medan parlamentet vill ha 12
procent till samma ar. Nar det galler mangden grédobaserade biodrivmedel vill parlamentet att
andelen inte ska 6verstiga 2017 ars niva och att den ska vara max 7 procent ar 2030.
Parlamentet vill ockséa satta nivan for avancerade biodrivmedel till 1,5 procent ar 2021, och
lata detta successivt 6ka till 10 procent 2030. Radet vill att nivan for avancerade biodrivmedel
ska vara 3 procent ar 2030. Slutligen vill parlamentet férbjuda biodrivmedel baserade pa
palmolja.

Revidering av Eurovinjettdirektivet



Det idag befintliga Eurovinjettdirektivet reglerar vagavgifter och fordonskatter for tunga fordon
Over 3,5 ton for anvandandet av TEN-T-vagar och motorvagar. Direktivet tvingar inte
medlemsstaterna att inféra vagavgifter, men om medlemsstaten valjer att ta ut vagavgifter pa
det transeuropeiska vagnatet eller motorvagar maste de uppfylla direktivets villkor. Ett viktigt
syfte med direktivet har varit att sékerstalla en val fungerande inre marknad, vilket gérs genom
att reglera nivan pa de avgifter som medlemsstaterna far ta ut och att sakerstalla att avgifterna
tas ut pa ett icke-diskriminerande satt.

I maj 2017 presenterade kommissionen ett forslag som innebar att direktivet utdkas till att
omfatta vagavgifter aven fér bussar, personbilar, minibussar och latta lastbilar (inte bara tunga
lastbilar). Mojligheten att tillampa tidsbaserade vagavgifter fasas enligt forslaget ut, 2023 for
tunga fordon och 2027 for |atta fordon — istallet ska avgifterna bli distansbaserade. Avgifterna
maste differentieras utifran fordonens koldioxidutslapp, medan det ska vara frivilligt att aven
differentiera utifran buller och utslapp av luftféroreningar. Fordon med mycket laga utslapp
(sasom elfordon) ska ges kraftiga avgiftsrabatter. Forslaget innebar ocksa en successiv
sankning av gallande miniminivaer for fordonskatt for tunga fordon till noll under fem ar. Syftet
ar att tillhandahalla ett incitament att ga 6ver till avstdndsbaserade vagavgifter.

Kommissionens foérslag behandlas just nu i radet respektive parlamentet.
Koldioxidkrav fér nya létta och tunga fordon

Sedan den strategiska planen publicerades har EU-kommissionen tagit initiativ till nya krav
relaterade till koldioxidutslapp fran bade latta och tunga vagfordon:

e Idag finns krav pa att nya personbilar i genomsnitt ska slappa ut max 95 g koldioxid
per kilometer ar 2020. For latta lastbilar galler 147 g/km till samma ar. | november
2017 presenterade kommissionen foérslag pa nya krav, som sager att
koldioxidutslappen fran alla nya latta fordon (i genomsnitt) ska vara 15 procent lagre
till ar 2025, och 30 procent lagre till ar 2030, jamfért med ar 2021. Forslaget ger
ocksa fordonstillverkare som har en hdg andel fordon med utslapp under 50 g/km en
mojlighet att ha hogre utslapp pa évriga fordon. Syftet med detta ar att stimulera
laddfordon och andra fordon med sarskilt laga utslapp. Kommissionens forslag
behandlas nu i rddet och parlamentet.

¢ | maj 2018 presenterade EU-kommissionen forslag till utslappskrav aven foér nya
tunga fordon. Kraven presenteras i form av en férordning, som kraver att
lastbilstillverkare sanker utslappen fran nya lastbilar med 15 procent till ar 2025,
jamfért med 2019. For ar 2030 satts ett indikativt, icke bindande, mal om 30 procents
utslappsminskning (jamfért med 2019). Kraven ska granskas ar 2022, och kraven
foreslas da utvidgas till att aven galla tunga bussar. | samband med granskningen ska
kommissionen ocksa foresla en definitiv utslappsgrans for 2030. Forslaget bearbetas
for tillfallet i parlamentet respektive radet.

Skérpta krav pa miljdhdnsyn vid offentlig upphandling av vagtransportfordon

I november 2017 presenterade EU-kommissionen ett forslag till revidering av direktiv
2009/33/EG om framjande av rena och energieffektiva vagtransportfordon. Detta direktiv
staller krav pa att offentliga aktrer ska ta hansyn till energianvandning, koldioxidutslapp och
utslapp av vissa luftféroreningar vid upphandling av vagtransportfordon. | en utvardering ar
2015 visade det sig dock att regelverket har ett antal brister, som kommissionen nu vill
atgarda med sitt nya forslag. Malet ar att regelverket och dess tillampning ska fungera battre
och ge storre effekt. Kommissionens forslag behandlas nu av radet och parlamentet.



Oversyn av férordningen om mérkning av déck

| november 2017 presenterade kommissionen en rapport® om behovet av att se Gver reglerna
for energimarkning av dack. | rapporten konstateras att det finns en stor potential till ytterligare
drivmedelsbesparingar, om lagstiftningen férenklas och goérs mer effektiv. Kommissionen
avslutar rapporten med formuleringen "Kommissionen kommer att undersdka de fragor som
behandlas i denna rapport vidare och kan inom rimlig tid féresla en reviderad férordning om
markning av dack”.

Revidering av kombidirektivet

Det idag befintliga kombidirektivet faststaller de férutsattningar och villkor som galler fér
godstransporter mellan medlemsstater dar en delstracka av transporten utférs pa jarnvag eller
vatten men den inledande och/eller avslutande strackan utférs pa vag. Direktivet anger
begransningar for hur langa avstand som de olika transportslagen ska avse. | november 2017
féreslog kommissionen en revidering av direktivet, som syftar till att forbattra
konkurrenskraften hos kombinerade transporter och darmed framja dvergangen fran
vagtransporter till andra transportsatt. Forslaget behandlas nu i radet respektive parlamentet.

Andrade regler om marknadstilltréde fér persontransporter med buss

| den befintliga férordningen om marknadstilltrade for busstrafik faststalls de bestammelser
som foretag maste folja nar de avser att verka pa marknaden for internationella
persontransporter pa vag och pa nationella marknader utanfér sina etableringsmedlemsstater
(s.k. cabotagetrafik). | november 2017 féreslog kommissionen ett antal férandringar som syftar
till att battre bidra till forordningens ursprungliga mal om att framja busstrafik som ett hallbart
alternativ till individuella bilresor. Bl.a. ska transportféretag som tillhandahaller linjetrafik fa
tilltradesratt till terminaler i unionen pa rattvisa, skaliga, icke-diskriminerande och 6ppna
villkor, och de administrativa formaliteterna bor sa langt det ar mojligt minskas. Forslaget ska
nu behandlas av radet och parlamentet.

Handlingsplan fér infrastruktur for alternativa brénslen

| november 2017 presenterade kommissionen en handlingsplan for infrastruktur for alternativa
branslen. Malet med handlingsplanen ar enligt kommissionen att 6ka motsvarande nationella
planers ambitionsniva, att 6ka investeringarna (i infrastruktur fér alternativa branslen) samt att
forbattra acceptansen hos konsumenterna. Handlingsplanen &r inte juridiskt bindande, men
tas anda upp har som en potentiellt viktig policyatgard.

2.3 Teknik- och prisutveckling

Redovisningen av aktuell teknik- och prisutveckling baseras framst pa presentationer som
foredragshallare fran Energimyndigheten holl under workshopen.

Teknik- och prisutveckling ar ett brett omrade, och vi har har valt att lagga fokus pa
utvecklingen av elfordon samt pa utveckling av branslemarknaderna (oljemarknaden
respektive marknaderna for biodrivmedel).

3 Europeiska kommissionen (2017). RAPPORT FRAN KOMMISSIONEN TILL EUROPAPARLAMENTET OCH
RADET. Bedémning av behovet av att se éver Europaparlamentets och réadets férordning (EG) nr 1222/2009
om mérkning av déck vad géller drivmedelseffektivitet och andra vdsentliga parametrar. COM(2017) 658 final.
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Utveckling av laddfordon

Andelen laddbara personbilar 6kar globalt och i Sverige, framférallt tack vare fordelaktiga
styrmedel. Billigare batterier, langre rackvidder, utbyggnad av laddinfrastruktur, fler bilmodeller
och mer omfattande satsningar fran fordonstillverkarna har ocksa bidragit. Globalt har
Okningen i medeltal varit ca 64 procent under perioden 2012—2017. Under 2017 registrerades
1,2 miljoner latta laddfordon, varav ca 66 procent rena elbilar och ca 34 procent laddhybrider.
Under december 2017 utgjorde laddfordon 2 procent av det totala antalet registrerade latta
fordon, pa global niva. | Europa skiljer sig laddfordonens marknadsandel stort mellan olika
lander — i t.ex. Norge utgjorde laddfordon 6ver 50 procent av nybilsférsaljningen i december
2017, medan mer an halften av Europas lander har en marknadsandel fér laddfordon som ar
lagre an 0,5 procent. Det som utmarker landerna med laga marknadsandelar ar dels att de
saknar stodsystem for laddfordon, dels att de ofta har lag BNP/capita. Vad galler Sverige var
marknadsandelen for laddfordon ca 5 procent under hela 2017. Antalet nyregistrerade
laddfordon i Sverige 6kade med ca 44 procent mellan 2016 och 2017.

Energimyndigheten konstaterar att utvecklingen pa laddfordonsomradet gar mycket snabbt
just nu. Vi befinner oss i borjan av ett teknikskifte nar det galler personbilar — fran
forbranningsmotorer till elektrifiering — och det rader an sa lange osakerhet om exakt vilka
tekniska l6sningar som kommer att véljas och vilka som kommer att konkurreras ut. Beroende
pa vilka Idsningar som valjs kommer ocksa kostnaderna for skiftet att se olika ut.

Marknaden for laddfordon drivs i dagslaget helt och hallet av styrmedel. Bl.a. pa grund av
detta ar det svart att gora tillforlitiga prognoser for utvecklingen framéver — det ar svart att
forutsaga vad som sker nar marknaden gar fran att baras upp av styrmedel till att sta pa egna
ben. Trots detta gors forsok till prognoser bade fran privata féretag (internationella konsulter,
banker etc.) och fran forskare. Swedish Electromobility Centre (SEC) har sammanstallt en
mangd sadana prognoser, och konstaterar att laddbara personbilar antas utgéra 10-30
procent av nybilsférsaljningen i Europa ar 2025, och 20-50 procent ar 2030. Flera rapporter
havdar att rena elbilar kan bli kostnadsmassigt konkurrenskraftiga med konventionella fordon
nagon gang mellan ar 2020 och 2035.

Energimyndigheten listar ett antal brister som manga befintliga laddfordonsprognoser dras
med, och som bidrar till svarigheten att dra slutsatser om den framtida utvecklingen:

e Indata hamtas ofta fran konsumentgrupper med obefintlig kunskap om tekniken (t.ex. fran
personer som inte har for avsikt att skaffa bil, och darfor inte har satt sig in i vad det
innebar att aga och koéra ett laddfordon).

e Modellerna ar ofta baserade pa linjara skeenden, och inte anpassade for att hantera stora
teknikskiften.

o  Flera faktorer kommer att paverka marknadsutvecklingen for laddbara personbilar och ett
prognosverktyg maste ta hansyn till férandrade férutsattningar nar det galler bade
styrmedel och teknikutveckling (fér laddfordon men aven fér konventionella tekniker). Ett
av manga exempel ar osakerheten kring viktiga styrmedel som EU:s koldioxidkrav for latta
fordon och USA:s krav pé fordonsflottans bransleférbrukning. Trots detta saknar manga
prognoser kanslighetsanalyser.

o Mycket tyder pa att en kombination av styrmedel ger stérre paverkan an summan av varje
enskilt styrmedel, vilket férsvarar modellering.
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e Manga prognoser tar inte hansyn till utvecklingen av laddinfrastruktur, vilket ar en
nyckelfaktor for att f& marknaden att vaxa (galler framférallt mojligheter till laddning
hemma och pa arbetsplatser). | de prognoser som trots allt beaktar laddinfrastruktur skiljer
man sallan pa olika typer av laddning, nagot som gor det svarare att forsta och férutsdga
diffusionen av laddfordon.

Osakerheten i prognoserna gor det ocksa svart att avgora det framtida behovet av ravaror och
material, t.ex. olika metaller, for tillverkning av fordonen och dess komponenter.

En tydlig trend pa laddfordonsmarknaden &r att batteristorlekarna okar, i syfte att matcha
férbranningsmotorbilarnas rackvidd. Enligt Energimyndigheten ar detta bekymmersamt ur
hallbarhetssynpunkt, eftersom batterier kraver mycket energi och material vid tillverkningen.
Det ar, enligt Energimyndigheten, problematiskt att utga fran att laddfordon kommer att
anvandas pa exakt samma satt som traditionella bensin- och dieselbilar — det ar inte sakert att
det ar nédvandigt att ha rackvidder pa till exempel 60 mil. Samtidigt som man kan se denna
trend med allt storre batterier, kan man ockséa konstatera att en stor andel av salda laddfordon
utgdrs av laddhybrider, som idag har mindre batterier med en rackvidd runt 3-6 mil.

En annan trend ar att éverforingseffekten vid laddstationer okar. Denna utveckling drivs
framfor allt pa av energibolagen, och leder enligt Energimyndigheten till onddigt hoga
manadskostnader for elabonnenten.*

Nar det galler prisutvecklingen for batterier s& har priserna minskat kraftigt sedan 2005, men
minskningstakten férvantas mattas av framover. En viktig fraga framéver ar huruvida
tillverkningen av batterier kommer att kunna halla jamna steg med den férvantade 6kade
efterfragan. En kraftigt 0kad tillférsel av batterier till marknaden kommer att krava t.ex.
etablering av nya batterifabriker och utékad utvinning av vissa metaller. Om sadana
investeringar inte sker i tillracklig takt finns en risk att marknaden inte uppnar de skalférdelar,
och darmed ytterligare sankta priser, som det idag finns forhoppningar om. Idag finns den
storsta batteriproduktionskapaciteten (befintlig och planerad) i Kina. Enligt Energimyndigheten
har kinesiska foretag ocksa agerat for att sakra upp tillgadngen pa ravaror till batterierna pa ett
satt som t.ex. europeiska foretag inte har gjort.

Manga fragor kring ravarutillgdng och atervinning av batterier aterstar fortfarande att I6sa. Ett
exempel pa en kritisk ravara ar kobolt, en sallsynt metall som i stor utstrackning aterfinns i
konfliktomraden. Idag pagar dock forskning for att géra batterier mindre beroende av kobolt.
Ett annat exempel ar litium, som ar dyrt och samtidigt efterfragas till manga olika applikationer
utdver fordonsbatterier. Nar det galler atervinning av batterier ar det avgdrande att skapa ett
fungerande system for detta, for att skiftet till en elektrifierad fordonsflotta ska kunna ske pa ett
hallbart satt. EU:s nuvarande regelverk® for atervinning av fordon ar formulerat sa att en viss
procent av fordonets vikt maste atervinnas, men det finns inga sarskilda krav pa atervinning
av batterier eller dess komponenter.

Tilldgg fran Trafikverket

Efter workshopen kom Trafikverket med foljande tillagg till analysen av
laddfordonsutvecklingen: Som tidigare namnts har EU-kommissionen (i november 2017)
kommit med forslag pa nya utslappskrav for nya latta fordon. Forslaget innebar att
koldioxidutslappen fran alla nya latta fordon (i genomsnitt) ska vara 15 procent lagre till ar
2025, och 30 procent lagre till ar 2030, jamfort med ar 2021. Forslaget ger ocksa

4 Samtidigt kan man dock konstatera att t.ex. Tesla just nu sanker effekten pa sina publika laddare i stader, som
ett satt att anpassa sig till lokala forutsattningar i form av bristande elnatskapacitet.
5 Direktiv 2000/53/EG om uttjanta fordon.
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fordonstillverkare som har en hdg andel fordon med utslapp under 50 g/km en moéjlighet att ha
hogre utslapp pa ovriga fordon. Enligt en analys som ett antal myndigheter har gjort, pa
uppdrag av Miljodepartementet, skulle forslaget leda till en andel elfordon (elbilar, laddhybrider
och branslecellsfordon) av nyregistreringen av personbilar pa 20 procent ar 2030. Enligt
tidigare scenariostudier av Trafikverket och Miljomalsberedningen skulle elfordonen snarare
behdva utgéra narmare 40 procent av nyregistreringarna ar 2030, for att ge ett tillrackligt
bidrag till det nationella malet om 70 procents lagre vaxthusgasutslapp fran inrikes transporter
ar 2030. Detta skulle innebéara att elfordonen utgdr ca 20 procent av hela personbilsflottan ar
2030, att jamfora med 10 procent med kommissionens forslag.

Utveckling av branslemarknaderna

Oljebolaget BP tar varje ar fram en s.k. Energy Outlook, en rapport dar de bedémer den
framtida utvecklingen pa energimarknaderna. Enligt BP:s prognos® fram till 2035 kommer
fossila branslen (olja, kol och gas) sta for den storsta delen av den totala energitillférseln
under denna period (ca tre fjardedelar ar 2035). Férnybar energi kommer dock att sta for den
starkaste tillvaxten, foljt av naturgas. Kolets marknadsandelar férvantas ga ner snabbast men
aven efterfragetillvaxten pa olja férvantas minska, om an gradvis snarare an kraftigt. En
sammanstallning av andra organisationers prognoser och scenarier visar att i princip samtliga
vantar sig gradvis sjunkande efterfragetillvaxt pa olja pa lang sikt,” medan efterfragetillvaxten
for férnybart och naturgas ar starkare.

Olja

De senaste aren (sedan finanskrisen 2008) har den globala efterfragan pa olja 6kat stadigt for
varje ar. Efterfragetillvaxten har varit sarskilt stor i Asien och omradet runt Stilla havet.

Kommer efterfragan pa olja na en "peak” for att sedan drastiskt ga ner som en f6ljd av
politiska beslut och teknikutveckling? BP, och flera andra internationella aktérer med
kdnnedom om oljemarknaden, beddémer att efterfragetillvaxten for olja kommer att minska
framover, att efterfragan kommer na en "peak” och sedan plana ut och halla sig stabil (snarare
an att minska). En anledning till att man inte tror pa en drastisk nedgang ar att man ser en
fortsatt efterfrdgan pa olja fran transportsektorn. Visserligen ser man for férsta gangen att det
vaxer fram en betydande konkurrent till olja som energikalla i transportsektorn, namligen
elektrifiering (biodrivmedel betraktar man som en mycket marginell, forsumbar, foreteelse pa
global niva) — men man beddmer inte att elektrifieringen kommer att leda till nagon drastisk
nedgang i oljeefterfragan.

BP har undersokt hur den globala personbilsflottans efterfragan pa olja skulle forandras om
antalet elbilar okar till 70 respektive 380 miljoner till 2035. Resultatet av deras analys ar att
efterfragan endast skulle paverkas marginellt. | bada fallen réknar man ocksa med att 6kat
transportarbete med bil med rage skulle radera ut den efterfrageminskning som sker till féljd
av 6kad andel elbilar. Man ser bara att efterfragan pa olja till personbilar skulle kunna falla
drastiskt om elektrifieringen kombineras med 6kad automation och fordonsdelning — pa egen
hand gor inte elektrifieringen sa stor skillnad. En kritik som framférts mot BP:s analys ar att
man inte raknat med en eventuell elektrifiering av tunga fordon. En sddan utveckling skulle
kunna paverka oljeefterfragan i stérre utstrackning.

8 BP (2017). Energy Outlook 2017.
" Har papekade Trafikverket att det dven finns akt6rer som tror pa en snabb minskning av efterfragetillvaxten,
eftersom man menar att investeringsviljan i nya kallor med sjunkande efterfragan kommer vara lag.
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Oavsett BP:s analyser kan det finnas en oro hos manga oljeproducenter att efterfragan pa olja
trots allt kommer att minska pa lang sikt. Lander som har laga oljeproduktionskostnader och
samtidigt ar starkt beroende av oljeintakter (sdsom Gulfstaterna) kan darmed komma att
maximera sin produktion for att fa avsattning for sin olja medan det fortfarande finns en
efterfragan. Detta kan i sin tur leda till att det globala oljepriset sjunker eller fortsatter halla sig
lagt, och vi kan d& komma att se en period med stark efterfragetillvaxt — nagot som forstas inte
ar onskvart ur klimatsynpunkt.

Biodrivmedel

| detta avsnitt beskrivs de svenska biodrivmedelsmarknaderna, och vad som kan komma att
paverka dem framdver.

Anvandningen av laginblandad HVO har 6kat mycket i Sverige under de senaste aren, medan
anvéndningen av héginblandad etanol (E85 och ED95) har minskat kraftigt. Aven
anvandningen av laginblandad etanol minskar som en féljd av farre bensinbilar i
personbilsflottan. Anvandningen kan dock komma att 6ka igen i och med inférandet av
reduktionsplikten i juli 2018. Detta styrmedel bedéms leda till att inblandningen av etanol i
bensin okar till ca 8 procent ar 2020. Nar det galler fordonsgas sa ser inte Energimyndigheten
nagra tecken pa att anvandningen skulle 6ka kraftigt framover. Man kan dock konstatera att
andelen biogas i fordonsgasen 6kar — fran 75 procent ar 2016 till 87 procent ar 2017.

Utvecklingen av biodrivmedelsmarknaderna kommer till stor del att avgéras av vad som
hander pa styrmedelsfronten — bade nationellt och i EU. Nedan ges nagra exempel pa
politiska processer och styrmedelsbeslut som kommer att ha betydelse:

e Inom EU pagar en 6versyn av fornybartdirektivet. Inom ramen for detta diskuteras
bl.a. hur stor andel av de biodrivmedel som anvands i unionen som ska fa tillverkas
fran grédor. Det finns en stor skepsis pa EU-niva kring att anvanda grédobaserade
biodrivmedel — sdsom dagens etanol och FAME — i nadgon stérre utstrackning i
framtiden. Enligt Energimyndigheten ar den svenska etanolproduktionen mer eller
mindre "paralyserad” for tillfallet, i vantan pa EU:s beslut (som vantas komma senare
under 2018).

e Idag tillverkas en stor del av den HVO som anvands av PFAD, som idag klassas som
en restprodukt frAn produktion av palmolja. Regeringen har féreslagit att PFAD ska
omklassificeras fran en restprodukt till en s.k. samprodukt i samband med
implementering av ILUC-direktivet i det nu gallande férnybartdirektivet. Detta skulle
innebara att PFAD:n tillskrivs en Iagre utslappsreduktion och darmed att mer PFAD
behdver blandas in for att uppna de reduktionsnivaer som reduktionsplikten kraver.
Som samprodukt skulle den ocksa behdva sparas tillbaka till odlingsplatsen, vilket
idag inte ar mojligt. De HVO-tillverkare som idag anvander PFAD kan darmed komma
att producera HVO fran certifierad palmolja istallet.

e Europaparlamentet vill ocksa forbjuda palmolja till biodieselproduktion, nagot som
skulle férsvara ravarutillgangen. Forslaget ar att forbjuda palmolja till biodiesel fran
2020/2021. Samtidigt investerar drivmedelsbolaget Neste stora summor i HVO-
produktionsanlaggningar i Sydostasien vilket indikerar att de inte tror pa nagot
palmoljeférbud till biodiesel inom den narmsta tiden (framst eftersom ett sadant
forbud kan komma i konflikt med WTO-regler).

e En stor fraga i samband med reduktionsplikten som inférs den 1 juli 2018 har varit
huruvida det kommer att finnas tillracklig tillgang pa HVO pa marknaden for att
drivmedelsleverantérerna ska kunna uppna sina reduktionsnivaer. Ser man pa
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dagens produktion och de reduktionsnivaer som behdver uppnas framéver blir detta
svart att uppna. Det kommer saledes krdvas en utokad produktion av HVO for att
reduktionsnivaerna for laginblandad biodiesel i fossil diesel ska kunna uppnas. Bade
Neste och Preem har planer pa att utdka sin produktionskapacitet. Det faktum att
alltmer HVO kommer att behdva ga till laginblandning kan dock anda komma att
inverka negativt pa tillgangen till ren HYO (HVO100).

e Nar det galler biogas riktas mycket uppmarksamhet mot den kommande utredningen
om produktionsstéd som regeringen aviserat. Om utredningen kommer fram till att ett
sadant stod ar dnskvart kan detta dels géra den inhemskt producerade biogasen mer
konkurrenskraftig och darigenom mojliggdra billigare biogas till slutkund. Ett positivt
besked ur biogasproducenternas perspektiv skulle aven generera incitament for fler
investeringar i biogasproduktion i Sverige. Just nu sker inga storre investeringar i ny
biogasproduktion, bl.a. eftersom aktorerna invantar utredningens resultat.

2.4 Klimatpolitik i andra lander

Redovisningen av klimatpolitik i andra lander baseras framst pa en presentation som en
foredragshallare fran Naturvardsverket holl under workshopen.

Som en foljd av Parisavtalet har varldens lander (med nagra fa undantag) lamnat in s.k.
nationella klimatplaner (Nationally Determined Contributions, NDC) till FN. Klimatplanerna
beskriver hur mycket, och hur, varje land atar sig att minska sina vaxthusgasutslapp framover.
Analyser visar att de samlade atagandena i landernas klimatplaner inte kommer att vara
tillrackliga for att na Parisavtalets mal om att halla temperaturdkningen val under 2 grader
(med sikte pa 1,5 grader). Istallet vantas en temperaturékning runt 2,5-2,8 grader.
Nedanstaende figur visar hur ett urval av lander ligger till i forhallande till vad som kravs for att
na temperaturmalet. Figuren visar att endast ett land, Marocko, har gjort ett atagande som
Overensstammer med vad som kravs enligt Parisavtalet. Ett antal utvecklingslander har gjort
ataganden som ligger i linje med en temperaturdkning under 2 grader. Resterande lander,
inklusive alla lander i Vast, har gjort ofillrackliga ataganden.®

8 Detta enligt beddmningar av Climate Action Tracker, www.climateactiontracker.org
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Figur 1. Exempel pa landers ataganden i nationella klimatplanerna, och vilka globala temperaturférandringar de
beddms motsvara. Killa: Climate Action Tracker.

Till detta kommer att endast en tredjedel av landerna hittills faktiskt minskar sina utslapp i linje
med vad de atagit sig i sin klimatplan. De lander vars utslapp ligger i linje med vad de lovat ar
ocksa i manga fall de lander som har gjort de minst ambitidsa atagandena (och som darmed
har lattare att na upp till dessa). Dessutom; aven om alla lIander skulle f6lja sina klimatplaner
ar det osakert vad det skulle innebara i faktiska utslapp, av flera anledningar. Manga lander,
bl.a. stora utslappare som Kina och Indien har mal som forhaller sig till BNP-utveckling, dvs
mal om minskning av koldioxidintensiteten istallet for av absoluta utslapp. Beroende pa hur
stor tillvaxten blir i dessa lander kan utslappen bli valdigt olika, men anda falla inom ramen for
deras klimatplaner. Manga landers klimatplaner ar ocksa otydliga nar det galler vilken
berakningsmetodik man har anvant, vilket gor det svart att forsta exakt vad malen innebar.

Nar det galler transportsektorn sa konstaterar nastan 90 procent av landerna (172 st) att
denna sektor ar en viktig kalla till vaxthusgasutslapp, och att atgarder maste vidtas for att
minska dessa utslapp (se Figur 2). 119 lander har angett atgarder for att minska
transporternas utslapp, och 14 lander (dock inga i Europa eller Nordamerika) har definierat
specifika utslappsminskningsmal for sektorn. Ytterligare en handfull lAnder har angett andra
typer av mal for transportsektorn — t.ex. avser Kina att 6ka kollektivtrafikens andel av det
motoriserade resandet i stora och mellanstora stader till 30 procent ar 2020.
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172* vountriss (= 87%) identify transport as an
impartant source of emissions and area of action

14* countries spacify a transport sactor
GHE emission reduction targst

119* countries define mitigation actions
in the transport sector

I Transport GHE reduction targst
I Transport mitigation actions listed
B Transport mentioned as polluting sector

no transport
Figur 2. Transportsektorn i landernas nationella klimatplaner.

Utover de nationella klimatplanerna uppmuntras Ianderna enligt Parisavtalet att innan ar 2020
aven lamna in langsiktiga klimatstrategier (dar "langsiktigt” hittills har tolkats som till ar 2050).
An sé& lange har sex lander lamnat in s&ddana strategier: Frankrike, Tyskland, Tjeckien, USA,
Kanada och Mexiko. | Frankrikes, Mexicos och Tysklands strategier finns specifika mal for
transportsektorn:

e Utslappen fran transportsektorn i Frankrike ska minska med 29 procent till 2028, och 70
procent till 2050, jamfoért med 2013.

e | Mexico ska utslappen fran transportsektorn minska med 31 procent till 2030, jamfort
med prognos.

e | Tyskland ska utslappen fran transportsektorn minska med 40-42 procent till 2030,
jamfort med 1990. Sektorn ska vara "nara fossiloberoende” ar 2050.

USA och Kanada anger inga specifika mal for transportsektorn, men anger att elektrifiering
och krav pa energieffektivisering och anvandning av férnybar energi i sektorn ar viktiga
atgarder.

| en rapport® fran Swedish Electromobility Centre, om laddfordonsutvecklingen, beskrivs den
aktuella utvecklingen av styrmedel fér laddfordon i USA respektive Kina. Enligt rapporten
kommer Kina under 2018 att inféra ett kreditsystem for forsaljning av laddfordon och
branslecellsbilar (galler endast personbilar). En trolig konsekvens av kreditsystemet ar att
marknadsandelen for elfordon i Kina kan 6ka fran ca 1 procent ar 2016 till ca 4 procent ar
2020. Kina satsar ocksa pa laddinfrastruktur — de har malet att ar 2020 ha 4,3 miljoner privata
laddpunkter, 0,5 miljoner publika laddpunkter och 850 snabbladdningsstationer langs
motorvagar. Staten ger ocksa subventionsstod for uppférande av laddpunkter. Slutligen har

9 Framtagen som underlag fér Energimyndighetens rékning — ej publicerad.
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Kina andrat kriterierna for det befintliga ink6psstddet for laddfordon, sa att det premierar
fordon med langre rackvidd och energitatare batterier.

Nar det galler USA haller den befintliga federala lagstiftning som staller krav pa
energieffektivitet hos latta fordon (Corporate Average Fuel Economy, CAFE) pa att urvattnas
av Trumpadministrationen. Obamaadministrationen foreslog att kraven skulle skarpas till 46,6
miles per gallon (MPG) till &r 2026 — detta vill nu Trump sanka till 35,7 MPG. Det skulle
innebara att betydligt farre personbilar i den nationella flottan behéver vara elektrifierade (ca
10 procent jamfoért med ca 60 procent med Obamas krav). Styrmedel pa delstats- och
stadsniva har dock stor betydelse for laddfordonsutvecklingen i USA, utdver de federala
styrmedlen.

2.5 Utveckling av transportmonster och
beteenden

Inom detta omrade har vi i denna omvarldsanalysomgang valt att fokusera pa trender och
drivkrafter for utvecklingen av personresande med bil. En studie’® om detta bestalldes infor
workshopen av konsultféretaget Trivector, och nedanstaende text baseras helt pa den
studien.

Idag 6kar det totala transportarbetet med bil i Sverige, framst pga. befolkningsékning. De
senaste artiondena (1978-2014) har det ocksa skett en 6kning av det bilburna
transportarbetet per capita, pa aggregerad niva, med knappt 7 procent. Enligt en nyligen
genomford brittisk studie sa styrs biltransportarbetet per capita framst av inkomstnivaer,
branslepris och urbaniseringsgrad.'! Hogre inkomstnivaer 6kar biltransportarbetet, medan
hogre branslepriser minskar detsamma. Nar det galler urbanisering s har boende i urbana
omraden i snitt ett 1agre biltransportarbete per capita. Trivector papekar att aven
transportutbudet, och infrastrukturen for olika trafikslag, har betydelse.

Forandringen i biltransportarbete per capita i Sverige ser dock olika ut i olika
befolkningsgrupper, vilket ar viktigt att notera for att forstd den pagaende och framtida
utvecklingen. Kvinnor har 6kat sitt transportarbete per capita mer an man. Yngre man har
minskat sitt persontransportarbete per capita. Personer som ar medelalders idag reste ocksa
mer med bil nar de var unga an vad dagens unga manniskor gor. Forskning har visat att detta
delvis (dock ej helt) kan forklaras av urbanisering och samre ekonomiska forutsattningar.
Bilinnehavet och korkortsinnehavet sjunker ocksa i de yngre aldrarna.'? Unga manniskor idag
etablerar sig ocksa senare pa arbetsmarknaden, och bildar familj senare, an tidigare
generationer — och det ar vanligtvis vid évergangen fran utbildning till arbets- och senare
familjeliv som ett vanemassigt bilresande etableras. En intressant fraga ar om dagens unga
kommer att behélla sitt Iagre resande i takt med att de aldras (och etablerar sig pa
arbetsmarknaden, skaffar familj etc.). Om s4 ar fallet finns potential for ett minskat
biltransportarbete per capita under de kommande decennierna.

'° Trivector (2018). Drivkrafter resandeutveckling med bil. Underlag till SOF T-samarbetet. Rapport 2018:7.

" Stapleton et al (2017). Peak car and increasing rebound: A closer look at car travel trends in Great Britain.
Transportation Research Part D: Transport and Environment, vol. 53, s. 217-233

"2 Det finns dock studier som visar att unga idag visserligen skjuter upp sitt bilagande, men att de skaffar bil i ett
senare skede i livet snarare an att valja bort bil helt. Kélla: Jorritsma och Berveling (2014). Not car-less, but car-
later. For young adults the car is still an attractive opposition. Netherlands Institute for Transport Policy Analysis.
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En trend som bidrar till minskat bilresande per capita i Sverige ar den alltjamt starka
urbaniseringen. Befolkningen i Sveriges landsbygdsomraden reser i genomsnitt drygt 32 km
med bil per person och dag, jamfért med genomsnittet for hela Sverige som ligger pa drygt 28
km. Pagaende regionforstoring och mer s.k. "urban sprawl” (dar bostadsomraden med mindre
tat bebyggelse breder ut sig runt stadskarnorna) komplicerar dock bilden.

Som namndes ovan har infrastrukturen for olika trafikslag en stor betydelse for
resandeutvecklingen med bil. Enligt en studie'® av VTI rader ett stort
implementeringsunderskott for cykelinfrastruktur i Sverige, pa sa satt att kommunerna inte
genomfor de atgarder som skulle behévas for att realisera de politiska ambitionerna om 6kad
cykling. Aven politiska ambitioner om éverflyttning av resor fran bil till jarnvag hdmmas delvis
av kapacitetsbrist pa jarnvagen, framférallt i form av flaskhalsar i storstadderna.

Ytterligare en trend som Trivector lyfter fram ar det 6kande, och bredare, utbudet av
bildelningstjanster. Om fler valjer att dela bil istallet for att aga bil s& kan det leda till minskat
bilresande, eftersom den totala kostnaden (bade fast och rorlig) for resan blir tydlig vid varje
resetillfalle. Ett brett genomslag for dessa tjanster kraver dock férandrade normer, t.ex. vad
galler bilen som status- och frihetssymbol.

Sammanfattningsvis finns det flera olika trender som verkar at motsatta hall nar det galler
utvecklingen av biltransportarbetet. En fortsatt 6kad befolkning vantas bidra till mer biltrafik,
liksom fortsatt ekonomisk tillvaxt och 6kade inkomster. Den pagaende starka urbaniseringen
paverkar i motsatt rikining, men bilden ar inte helt entydig i alla delar — s.k. urban sprawl och
fortsatt regionforstoring komplicerar utvecklingen. Andra faktorer som kan komma att bidra till
minskad biltrafik ar langre utbildningstider och eventuellt 6kad fordonsdelning. Slutligen
aterstar det att se om dagens unga manniskor kommer att fortsatta &ka mindre bil an tidigare
generationer, aven nar de blir aldre.

Under workshopen lamnades fran deltagarhall en kommentar till Trivectors studie. Man
papekade att det i klimatsammanhang fokuseras mycket pa att minska bilresandet, och att
flytta Over personresor fran bil till kollektivtrafik, gang, cykel och jarnvag. Detta ar nédvandigt,
men det finns en risk att fokuset blir allt for ensidigt och att vi da missar det 6kade (utrikes)
resandet med flyg. Pa sikt kan detta fa storre betydelse for klimatet an bilresandet, menade
workshopdeltagaren.

3 VTI (2013). Okad cykling: Professionella utmaningar och hinder i den lokala transportplaneringen. Rapport nr
781.
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3  Hur paverkas
forutsattningarna for
atgarderna i den strategiska
planen?

Pa évergripande niva kan konstateras att ett antal omvarldsférandringar har forbattrat
forutsattningarna fér genomforandet av den strategiska planen, sedan den lamnades till
regeringen varen 2017. Ett exempel ar att Sverige har fatt ett klimatramverk med en klimatlag
och fastslagna klimatmal. Detta kan 6ka trycket i omstallningsarbetet, liksom stabiliteten och
langsiktigheten.

P4 internationell och europeisk niva pagar ocksa regelutveckling som i manga fall innebar
tydligare och skarpare klimat- och miljokrav &n vad som tidigare varit fallet. Detta underlattar
for Sverige att fortsatta driva sin ofta mer ambitidsa klimatpolitik, bl.a. eftersom skillnaderna i
kravnivaer minskar mellan Sverige och andra lander och konkurrensférhallandena darmed
j@mnas ut. Det finns dock undantag fran denna bild — nar det géller t.ex. revideringen av EU:s
fornybartdirektiv sa kan det forslag som nu ligger pa férhandlingsbordet komma att férsvara
omstallningsarbetet i Sverige. Ett annat exempel ar kommissionens forslag till utslappskrav for
nya latta fordon till 2030, som ar svagare an vad SOFT-myndigheterna raknat med och
hoppats pa i den strategiska planen. Detta gor att nationella styrmedel for att fa ner utslappen
fran nya latta fordon blir annu viktigare.

Man kan ocksa konstatera att varlden annu inte agerar i linje med Parisavtalet. Som namns i
kap. 2.4 har endast ett fatal Iander hittills gjort ataganden som skulle géra det mojligt att na de
mal som satts upp i avtalet. Under workshopen poangterade en av grupperna att det istallet
kan bli fragan om férsamrad luftkvalitet i varldens stader, och darpa féljande halsoeffekter for
stora delar av varldens befolkning, som kommer att driva klimatomstallningen framéver.

En annan omvarldsférandring som kan ha negativ inverkan pa flera av atgarderna i den
strategiska planen ar den tilltagande informationsstress (“information overload”) som lyftes av
nagra workshopdeltagare. Denna stress minskar effekterna av informativa styrmedel.

Nedan anges hur atgarderna i den strategiska planen kan komma att paverkas av de
omvarldsférandringar som presenterades under workshopen. Atgarderna har delats upp i fyra
omraden: transporteffektivt samhalle, energieffektiva och fossilfria fordon och farkoster,
fornybara drivmedel samt dvergripande atgarder. Bedémningarna har gjorts gemensamt av
workshopdeltagarna.

3.1 Transporteffektivt samhalle

Den fortsatt starka urbaniseringstrenden gor att allt fler manniskor bor pa platser dar
bebyggelsen ar tat, avstanden ofta korta (vilket ger bra férutsattningar for att ga och cykla) och
resandeunderlaget mojliggor en effektiv kollektivtrafik. Pa sa satt underlattar urbaniseringen
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skapandet av transporteffektiva samhallen pa lokal niva. Samtidigt ar det ett faktum att
urbaniseringen 6kar behoven av investeringar i infrastruktur for gang, cykel och kollektivtrafik
samt hallbar citylogistik — dessa atgarder blir med andra ord annu viktigare, liksom atgarder
for att motverka okade (bil)trafikvolymer i stdderna. En konsekvens av urbaniseringen, i den
man den innebar att fler manniskor flyttar fran landsbygden, ar att det kan bli svarare att
kollektivtrafikforsorja landsbygden pa traditionellt satt — nya I6sningar behéver skapas for
detta.

Tre parallella trender som kan bidra till 6kade trafikvolymer ar delningsekonomin,
automatisering samt elektrifiering av fordon. De tva senare fenomenen leder till lagre
energiatgang per fordonskilometer, vilket i sin tur riskerar att ge rekyleffekter i form av 6kat
resande.' Nar det galler delad mobilitet (dvs. olika former av saméakning och fordonsdelning)
har denna en potential att minska trafikarbetet, men det ar inte givet att det blir sa. Har kravs
troligen politisk styrning for att inte séankta reskostnader och battre tillgang till bil ska leda till
Okat resande.

Tva faktorer som ses som negativa for arbetet med ett mer transporteffektivt samhalle ar dels
den allt mer globaliserade detaljhandeln, med dkade internationella godstransporter som féljd,
dels det faktum att man fran politiskt hall avsatt mindre medel till jarnvagsinvesteringar (i den
langsiktiga infrastrukturplaneringen) an vad Trafikverket raknat med i sitt klimatscenario.

Under workshopen diskuterades tva potentiella tecken péa varderingsférandringar som skulle
kunna underlatta omstallningen till ett transporteffektivt samhalle. Dels lyftes den aktuella
mediala debatten om flygets klimatpaverkan, som bl.a. tagit sig uttryck i att privatpersoner
offentligt deklarerat att de avstar fran att flyga av klimatskal. Det aterstar att se om denna
debatt haller i sig, och om den i sa fall leder till ett varaktigt minskat flygande hos fler an nagra
fa& — hursomhelst kan den eventuellt 6ka forstaelsen for atgarder som syftar till att flytta dver
resor fran flyg till t.ex. tag, eller till att 1ata flyget betala mer for sina externa kostnader. Den
andra forandringen som diskuterades var den som lyftes fram av Trivector, namligen att
dagens unga reser mindre med bil (per person) an vad tidigare generationer gjorde vid
samma alder. Detta kan till stor del forklaras av urbanisering och samre ekonomiska
forutsattningar, och att unga manniskor idag etablerar sig senare pa arbetsmarknaden, och
bildar familj senare, an tidigare generationer. Det ar dock mojligt att det ocksa finns en
bakomliggande férandring i varderingar mellan yngre och aldre generationer, pa sa satt att
unga manniskor inte ser bilen som en status- och frihetssymbol p4 samma satt, och att fragor
som ror klimat och miljoé ses som viktigare av dagens unga &n av tidigare generationer. Om sa
ar fallet aterstar att se — i sadana fall kan det underlatta for atgarder som syftar till att
begransa bilresandet.

Nedan redogérs for workshopdeltagarnas bedémningar av hur omvarldsférandringarna kan
paverka enskilda atgarder for transporteffektivt samhalle i den strategiska planen. Om
forutsattningarna for en atgard har forandrats pa nagot annat satt sedan den planen antogs,
eller om atgarden redan genomforts, anges aven detta. Om en atgard for transporteffektivt
samhalle finns med i planen men inte ndmns nedan, innebar det att laget for atgarden bedéms
som ofdrandrat (sedan planen antogs).

4 Det finns ett antal faktorer som talar for att sjalvkérandetekniken kan leda till I1agre energiatgang och darmed
lagre vaxthusgasutslapp per fordonskilometer:

« Sjalvkorande fordon kér mer branslesnalt (tillampar “ecodriving”).

« Fordonskolonner kan bildas, vilket minskar luftmotstandet.

« Jamnare trafikfldden, med farre kraftiga inbromsningar och accelerationer, leder till minskad energiintensitet.
» Mer aktiv sakerhet gor att den passiva sékerheten kan blir mindre viktig. Fordonen kan da géras mindre och

lattare och darmed branslesnalare.
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Genomgang av enskilda atgarder

e 2.1.1 Ett fortydligande om hur de skrivningar som har gjorts i infrastrukturpropositionen
och budgetpropositionen om relationen mellan hdnsynsmalet och funktionsmalet ska
tolkas

Riksdagens antagande av ett klimatpolitiskt ramverk, inklusive malet om att minska
vaxthusgasutslappen fran inrikes transporter (exklusive flyg) med 70 procent till 2030, har
fortydligat delar av hansynsmalet. Férhallandet mellan hansynsmalet och funktionsmalet ar
dock fortsatt oklart.

Workshopmedlemmarna ser denna atgard som annu mer angelagen idag jamfért med nar den
strategiska planen togs fram, bl.a. pa grund av framvaxten av delad mobilitet, automatisering
och elektrifiering. Dessa trender kan sammantagna leda till 6kad tillganglighet (med bil) men
ocksa till 6kade trafikvolymer. Det blir da viktigt att veta om tillganglighet och miljé ska vaga
lika tungt i transportpolitiken, eller om hansynsmalet ska utgéra en ram inom vilket
tillgangligheten ska utvecklas.

e 2.1.1 Infrastrukturplaneringen ska utvecklas inom klimatmalets ramar och i linje med
andra hdnsynsmal

Aven denna atgard ses som allt mer angelégen, i ljuset av delning, automatisering och andra
trender som kan komma att driva pa biltrafikutvecklingen.

e 2.1.2 Myndigheter stéller tydligare krav avseende klimatpaverkan vid medfinansiering av
infrastruktur samt frémjar klimatmalet vid sin bedémning av kommunernas lokalisering av
verksamhet och bebyggelse

Atminstone en av workshopgrupperna bedémer att denna atgard blivit allt mer angelégen och
bor prioriteras upp.

Trafikverket har inlett ett arbete med att se dver hur man tydligare kan belysa klimatpaverkan i
samhallsplaneringens tidiga skeden, vid remissyttranden pa lansplaner samt som
kanslighetsanalyser pa infrastrukturinvesteringar. Nar det galler kommunernas lokalisering av
verksamhet och bebyggelse har Boverket fatt i uppdrag fran regeringen att ta fram en
vagledning om lamplighetsbedémning och lokaliseringsprovning i detaljplaneprocessen. Syftet
med vagledningen ar att ge kommunerna battre mdéjligheter att arbeta med planering for en
minskad klimatpaverkan.

e 2.1.3 Stadsmiljbavtalen utvecklas

Behovet av denna atgard okar i och med en snabbare befolkningstillvaxt i staderna, samt for
att hantera odnskade rekyleffekter av bl.a. delningsekonomi, elektrifiering och autonoma
fordon.

Stadsmiljdavtalen har utvecklats i Trafikverkets senaste nationella plan, men atminstone en av
workshopgrupperna ansag att det vore bra att fora in fler typer av atgarder i avtalen, som man
menar kan fungera som ett "paraply” for lokala investeringar i hallbara transportsystem.

e 2.1.4 Inférande av ett stadstrafikmal

Behovet av denna atgard okar i och med en snabbare befolkningstillvaxt i staderna. Flera
workshopgrupper menade att ett stadstrafikmal som satter ett tak for biltrafikutvecklingen kan
vara ett nddvandigt satt att hantera de trafikOkande effekterna av digitalisering och
automatisering.
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| sammanhanget kan namnas att regeringen i april 2018 beslutade om ett nytt etappmal i
miljdomalssystemet, som sager att andelen persontransporter med kollektivtrafik, cykel och
gang i Sverige ska vara minst 25 procent 2025, uttryckt i personkilometer, i riktning mot att pa
sikt férdubbla andelen for gang-, cykel- och kollektivtrafik.

e 2.1.5 Utred ansvar fér genomférande och finansiering av vissa steg 1- och 2-atgérder

Flera workshopgrupper betonade att behovet av denna atgard har 6kat i och med att medlen
till jarnvagsinvesteringar blivit mindre an vantat. En grupp uttrycker det som att "for att klara
finansieringen av nédvandig ny infrastruktur 6kar behovet av att I6sa s& manga utmaningar
som mojligt med steg 1- och 2-atgarder”. En annan grupp menar att osakerheten i den
ekonomiska utvecklingen talar for denna atgard — steg 1- och 2-atgarder ar mer
kostnadseffektiva an att bygga ny infrastruktur.

e 2.1.6 Oka kunskapen om nationella myndigheters roll fér framtidens mobilitetsiésningar
(kollektivtrafik, autonoma fordon, betalmodeller, delad mobilitet, drivkrafter till férdndrat
resebeteende med mera)

Denna atgard ar fortsatt viktig eftersom urbaniseringen gor att det blir an svarare att férsorja
landsbygden med kollektivtrafik pa traditionellt satt. En grupp papekade att vi har mer kunskap
pa det har omradet idag an vi har haft tidigare, men att fortsatta studier anda behovs.

o 2.1.8 Ny bérighetsklass for lastbilar infors
Denna atgard har genomférts under 2017.

o 2.1.8 Trafikverket ser dérefter 6ver vilka delar av det nationella vdgnétet som ldmpar sig
fér BK4 och klassar om dessa vdgar

Detta arbete pagar pa Trafikverket.

e 2.1.8 Ytterligare forskning och demonstrationsprojekt fér langre och tyngre lastbilar
genomfors.

Detta arbete pagar. En workshopgrupp papekade att det i forskningsarbetet framéver bor inga
att folja upp effekterna av inférandet av en ny barighetsklass (BK4).

o 2.1.8 Beakta forslag i Trafikverkets rapportering av regeringsuppdrag Mdjligheter att kbra
ldngre och/eller tyngre godstag

Vissa av dessa forslag har omhandertagits i Trafikverkets senaste nationella plan. En
workshopgrupp papekade att det blir annu viktigare att anvanda jarnvagen mer effektivt "nu
nar vi inte har rad att bygga sa mycket nytt”.

o 2.2.2 Reseavdraget utreds i syfte att férdndra eller avskaffa det

Behovet av denna atgard ar stor. Regeringen tillsatte i december 2017 en utredning om ett
foérandrat reseavdragssystem, och det blir nu viktigt att bevaka utredningens resultat.

e 2.2.3 Utredning om statlig parkeringsskatt

Behovet av att statliga intakter fran transportomradet ar stort och vaxande, i och med
intdkterna fran drivmedelsskatterna forvantas minska i framtiden. Detta skulle kunna tala for
en statlig parkeringsskatt (dven om det framst ar olika typer av vagslitageskatter som har
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diskuterats som en l6sning pa detta problem). Samtidigt skulle en sadan skatt vara forknippad
med en del juridiska problem. Atgérden ses trots det som fortsatt aktuell.

o 2.2.4 Stod till infrastruktur f6r samordnad stadslogistik/godstransporter

| takt med att vi kommer langre med styrningen och begransningen av biltrafiken i stdderna,
sa vaxer denna atgard i betydelse.

e 2.2.12 Utred hur farledsavgifter kan astadkomma stérre klimat- och miljénytta genom bl.a.
en differentiering av avgifterna baserad pa sj6fartens klimat- och miljépaverkan

Denna atgard har genomférts under 2017, och ett nytt farledsavgiftssystem har inforts.
Sjofartsverket genomfor dock just nu en ny dversyn av miljodifferentieringen i det nya
systemet.

o 2.3.2 Okad kunskap om digitala I6sningar fér samordning av langvéga godstransporter tas
fram

Arbete med denna atgard pagar pa Trafikverket.

o 2.4.2 Boverkets vagledning om 6versiktsplanering fér minskad klimatpaverkan
implementeras genom en utbildningssatsning, t.ex. inom ramen f6r det pagdende
regeringsuppdraget PBL Kompetens

Boverket har genomfort ett webbseminarium i detta syfte, och man har planer pa ytterligare
utbildningssatsningar pa omradet.

e 2.4.4 Vagledning om flexibla parkeringstal

Boverket har fatt i uppdrag av regeringen att sammanstalla, redovisa och tillgangliggéra
information och belysa med goda exempel kring hur anvandningen av markyta i stdder kan
effektiviseras och stadsmiljon forbattras genom aktivt anvandande av parkeringstal som
verktyg. Materialet ska rikta sig mot kommuner som vill arbeta aktivt med planeringstal som ett
medel for att uppna ett hallbart resande. Vagledningen ska omfatta bland annat flexibla
parkeringstal.

Det har ocksa kommit en sammanstalining'® av hur man arbetar med detta inom ramarna fér
stadsmiljdavtalen.

3.2 Energieffektiva och fossilfria fordon och
farkoster

Pa detta omrade — energieffektiva och fossilfria fordon och farkoster — ar det framférallt tva
olika omvarldsférandringar som har betydelse just nu: utvecklingen av elfordon samt
internationell regelutveckling.

Som namnts ovan (kap.2.3) gar utvecklingen av laddfordon och batterier mycket snabbt just
nu. Andelen laddbara fordon dkar, om an fran en lag niva, och batteripriserna har gatt ner.
Laddinfrastrukturen byggs ut, bl.a. med hjalp av stéd som Klimatklivet och ladda hemma-
bidrag. Sedan den strategiska planen antogs har det ocksa kommit batteridrivna lastbilar

'® Roth et al (2018). Sankt p-tal som drivkraft for attraktiv stadsbyggnad och héllbar mobilitet. IVL rapport C 276.
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avsedda for regionala transporter (inte bara for citydistribution). Elfordonsmarknaden ar
fortfarande helt beroende av framjande styrmedel, men utvecklingen ar anda positiv ur
omstallningssynpunkt. Det finns dock nagra moln pa elfordonshimlen, bl.a. att tillgangen pa
batterier kan ha svart att svara upp mot den férvantade efterfragan. En kraftigt 6kad tillférsel
av batterier till marknaden kommer att krava t.ex. etablering av nya batterifabriker och utdékad
utvinning av vissa metaller, och fragan ar om detta kan ske i tillracklig takt. Manga fragor
aterstar ocksa att 16sa nar det galler ravarutillgang och atervinning av batterier. Dessutom
pekar Energimyndigheten pa trenden med allt stérre batterier i elfordonen, vilket ar
problematiskt ur hallbarhetssynpunkt eftersom batterier kraver mycket energi och material vid
tillverkningen.

Nar det galler internationell regelutveckling har det hant en del positivt sedan den strategiska
planen inférdes — IMO har beslutat om en klimatstrategi, arbetet med detaljerade regler for
styrmedlet CORSIA fortgar, EU-kommissionen kommer att presentera ett férslag till
utslappskrav for tunga fordon inom kort, och man ska ocksa gora en éversyn av den
europeiska dackmarkningsforordningen. Allt detta kan komma att driva pa utvecklingen mot
mer energieffektiva fordon och farkoster (dven om man i vissa fall kunnat dnska sig skarpare
regler, t.ex. vad galler CORSIA). Ett regelarende som pagar i EU just nu, och som kommer fa
stor betydelse, ar utformningen av utslappskraven for nya latta fordon till 2030. Det forslag
som kommissionen har presenterat innehaller lagre krav an vad SOFT-myndigheterna anser
skulle behévas. Om ambitionen inte hojs i férhandlingarna mellan EU-parlamentet och radet
sa kommer nationella styrmedel bli viktigare framover, for att inte tappa fart i
energieffektiviseringen av fordonsflottan.

Utdver elektrifiering och regelutveckling namnde workshopdeltagarna ocksa automatiseringen
som en potentiellt positiv trend, nar det galler att minska energiatgangen per fordonskilometer.
Automatiseringen innebar t.ex. att sparsam kérning (eco-driving) kan implementeras fullt ut.

Genomgang av enskilda atgarder

e 2.1.7 Fortsatt arbete med elvagar vilket ger underlag till nationella planen fér
transportsystemet

Utvecklingen av ellastbilar for regionala transporter, samt automatiseringen, skulle pa sikt
kunna minska behovet av atgarden. An s& lange finns dock ingen anledning att inte fortsatta
arbeta med demonstration och utveckling av elvagar.

e 2.2.7 Ett bonus-malus-system som frdmjar energieffektiva och fossilfria fordon inférs

Denna atgard har genomférts under 2017 (systemet trader i kraft 1 juli 2018).

Om utslappskraven for nya latta fordon till 2030 inte blir mer langtgaende an vad EU-
kommissionen har féreslagit, sa blir det mer angelaget att skarpa detta nationella styrmedel
framover.

e 2.2.7 Inférande av férdndrade beskattningsregler for férmansbilar

Beslut om andrade beskattningsregler har tagits under 2017.

Om utslappskraven for nya latta fordon till 2030 blir sa laga som EU-kommissionen har
foreslagit, sa blir det mer angelaget att skarpa detta nationella styrmedel framover.

e  2.3.1 Beslut fattas om méjligheten fér kommuner att inféra miljézoner
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Atgarden har genomforts under 2018.

e 2.3.1 Utred inférande av sérskilda utsldppsklasser for arbetsmaskiner som &r elhybrider,
laddhybrider eller batteridrivna i férordningen (1998:1709) om avgaskrav for vissa
férbrénningsmotordrivna mobila maskiner

Den snabba utvecklingen pa elektrifieringsomradet dkar atgardens relevans, och behovet av
den.

e 2.4.11 Obligatorisk utbildning i sparsam kérning inférs i maskinférarutbildningen samt i
examinationen

Pa sikt kan behovet av denna atgard minska, tack vare automatiseringen.
e 2.4.12 Utveckla LCA-data avseende fordonsproduktion och fordonsatervinning

Behovet av atgarden Okar, inte minst med tanke pa 6kad elektrifiering — och allt storre
batterier — samt problemen med bristande atervinning av batterier.

e 2.6.5 EU-férordning om energimérkning av déck féljs upp och krav utvecklas

Energimarkning av dubbdack och regummerade dack (for i synnerhet for tunga fordon) vore
onskvart.

3.3 Fornybara drivmedel

Sedan den strategiska planen antogs har en reduktionsplikt inférts fér bensin och diesel, vilket
ar positivt for arbetet med att 6ka andelen férnybar energi i transportsystemet. En annan
forandring som kan inverka positivt ar det 6kade fokuset pa forsorjningstrygghet — detta kan
underlatta inférandet av atgarder som syftar till att 6ka den inhemska produktionen av
foérnybara drivmedel.

P& EU-niva pagar fortfarande férhandlingar om det nya direktivet fér férnybar energi ("REDII”).
Har finns bade positiva och negativa inslag, sett ur ett svenskt perspektiv. Det ar t.ex.
problematiskt att EU verkar vilja begransa anvandningen av grédobaserade biodrivmedel,
oavsett om dessa uppfyller uppsatta hallbarhetskriterier eller ej. Daremot sags det som positivt
nar parlamentet i januari avvisade forslaget om att aven begransa anvandningen av vissa
skogsravaror till biobransle, samt att man godkande tallolja som en ravara till avancerade
biodrivmedel.

P4 internationell niva finns en risk for 6kad konkurrens om bioravaror framéver (bade
geografiskt och mellan sektorer), vilket kan komma att driva upp priserna. Ett konkret exempel
ar att ren HVO (HVO100) kan komma att bli dyrare eller mer svartillgangligt pa grund av
ravarubrist i kombination med reduktionsplikten for diesel. Generellt ar det manga olika aktorer
och sektorer som kommer att efterfraiga mer biomassa framover. T.ex. har fokuset pa
férnybara drivmedel 6kat inom luftfarten pa senare tid.

Genomgang av enskilda atgarder
e 2.1.10 Underlag till regionala planer for tillférsel av férnybara drivmedel tas fram

Lansstyrelserna har fatt i uppdrag att ta fram regionala planer for detta.
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e 2.1.10 Utéka samordningsansvaret for laddinfrastruktur till att omfatta férnybara drivmedel
generellt

Energimyndigheten har fatt detta i uppdrag i regleringsbrevet fér 2018.
e 2.2.8 Utred investeringsstdd till 6kad produktion av férnybara drivmedel

Efter att EU-parlamentet réstade fér gynnsamma regler for skogsravara som ravarai till
biodrivmedel (se ovan), sa finns battre forutsattningar fér denna typ av satsningar. Denna
atgard ar valdigt viktig fortfarande, for flera sektorer inom transportomradet. Denna typ av
atgard kan ocksa framja forsorjningstrygghet, vilket fatt ett okat fokus pa senare tid.

e 2.2.10 Utred vilka styrmedel och atgédrder som kan frémja férnybara flygbrénslen

Regeringen tillsatte i februari en utredning om behovet av styrmedel for att framja
anvandningen av biobranslen for flyget. Utredaren ska ocksa ta fram forslag till sddana
styrmedel.

Den workshopgrupp som diskuterade denna atgard var éverens om att den ar mycket
angelagen (liksom atgard 2.2.11 om att utreda styrmedel for att framja sjéfartens anvandning
av férnybara drivmedel).

e 2.2.11 Férldng skattenedséttningen for landansluten el i hamn efter 2020
Den starka elektrifieringstrenden kan driva pa genomférandet av denna atgard.
e 2.3.5 Infér reduktionsplikt fér bensin och diesel

Atgérden har genomférts under 2017 (systemet infors 1 juli 2018).

e  2.3.5 Utred hur héginblandade/rena biodrivmedel ska frdmjas

Denna atgard kommer troligen att inga i den kommande kontrollstationen for reduktionsplikten
(enligt budgetpropositionen for 2018).

e 2.4.14 Information om drivmedel i samhéllet

Den 20 juni beslutade riksdagen, som en foljd av regeringens forslag, att alla som levererar
drivmedel ska bli skyldiga att informera konsumenterna om drivmedlets utslapp av
vaxthusgaser och andra férhallanden som har betydelse for att bedéma drivmedilets
miljdpaverkan. De nya reglerna bérjar galla den 1 januari 2019. Darmed kan atgarden ses
som genomford.

3.4 Overgripande atgarder

e 2.2.1 En dversyn av koldioxidskatten + 2.2.1 En utredning om langsiktig beskattning inom
transportsektorn pébérjas

Trafikanalys har ett pagaende regeringsuppdrag om att ta fram ett kunskapsunderlag om
skatter och avgifter pa transportomradet. Resultatet fran uppdraget skulle kunna bidra med
underlag till dessa tva atgarder.

Sedan den strategiska planen antogs har regeringen kommit med ett férslag till ny inriktning
for beskattning av tung lastbilstrafik. Férslaget har nyligen remissbehandlats.
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e 2.4 Utbkat fokus pa att olika insatser som Energimyndigheten gér, riktade till
malgrupperna hushall, féretag och organisationer, ska frdmja arbetet med fossilfria
transporter

Energimyndigheten arbetar med denna atgard, vilket bland annat handlar om att utveckla
transportdelen i grundutbildningen for energi- och klimatradgivare, samt att ta fram sarskilda
insatsprojekt for energi- och klimatradgivningen inom transportomradet.

e 2.4.1 En végledning fér klimatanpassad upphandling tas fram och implementeras inkl.
&ndring av miljébilsférordning. | ndsta steg ingar att se 6ver hur staten kan stélla
klimatkrav pa upphandling av offentlig trafik

Transportstyrelsen har fatt i uppdrag att se éver miljobilsférordningen, och Naturvardsverket
har i uppdrag att se éver upphandling av arbetsmaskiner.

e 2.4.7 Information och kunskapsspridning om mer klimatanpassade resor och transporter
tas fram, exempelvis information om hur ménniskors efterfragan pa att resa och métas
kan tillgodoses med sa liten klimatpaverkan som méjligt

Enligt en av workshopgrupperna skulle denna atgard kunna fa storre effekt tack vare den
debatt om privatresandets — framst flygresornas — klimatpaverkan som pagatt under varen
2018. Naturvardsverket arbetar sarskilt med denna fraga. A andra sidan rader, som namnts
tidigare, en informationsstress i samhallet som generellt gor det svarare att fa effekt av
traditionella informativa styrmedel.

o 2.4.15 Oka kunskapen om vad omstéliningen av transportsektorn innebér for
férsérjningstrygghet

Denna atgard har 6kat i prioritet pa grund av det senaste arets 6kade fokus pa sakerhets- och
beredskapsfragor.

e 2.5 Vidareutveckla Energimyndighetens forskningsstrategi utifrén identifierade behov i
samordningsuppdraget

Atgarden har genomforts under 2017.

e 2.6.1 Utredning av EU-ETS och CORSIAs mdéjligheter att pa sikt vdnda trenden med de
snabbt 6kande utsldppen fran internationellt flyg

Forutsattningarna fér denna atgard har férandrats, men det finns fortfarande ett oférandrat
behov av utredning. Reformer har skett inom ETS-systemet, och fler detaljer om CORSIA-
systemet har kommit pa plats.

e 3.6 Genomféra fortsatt éversyn av vdrderingen av koldioxid

Genomférande av denna atgard ar pa gang inom ASEK.
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4

Workshopdeltagarnas forslag
till justeringar

Férslag till upp- eller nedprioritering av atgérder

Prioritera upp atgarder som ror transporteffektivt samhalle, pga. inflyttning till staderna
(och darmed 6kad trafik) samt risken for trafikdkningar i kélvattnet av delningstjanster,
automatisering och elektrifiering — samt att utvecklingen inom detta omrade i nulaget gar
at fel hall (Aven om orsakerna inte ar helt klarlagda). Nagra av de atgarder som bor
prioriteras upp ar 2.1.1 (bada atgarderna med detta nummer), 2.1.2, 2.1.3 och 2.1.4.

Arbeta mer med att hitta nya I6sningar for kollektivtrafikforsérjning av landsbygden, i ljuset
av urbaniseringen. Prioritera upp atgard 2.1.6.

Prioritera upp 2.1.5 (om steg 1- och 2-atgarder) och 2.1.8 (om langre och tyngre godstag)
som en foljd av ekonomiska begransningar for nyinvesteringar i jarnvag.

Konkurrensen om ravaror for tillverkning av biodrivmedel forvantas 6ka framéver.
Prioritera darfor upp atgarder for att framja inhemsk biodrivmedelsproduktion, sasom
2.2.8 (om investeringsstod).

Prioritera upp atgarderna 2.2.7 (om beskattningsregler for drivmedel i formansbilar), 2.3.1
(om utslappsklasser for eldrivna arbetsmaskiner) och 2.4.12 (om LCA-data fér fordon),
som en foljd av den 6kade elektrifieringen?

Prioritera ner 2.4.11 (om sparsam korning for maskinforare), pga. automatiseringen?

Férslag till &ndringar av eller tillagg till befintliga atgérder

Inkludera uppfdljning av effekterna av inférandet av BK4 i atgard 2.1.8 (om forskning och
demonstration kring Iangre och tyngre lastbilar). OBS: detta kommer kanske att
omhandertas som ett atagande av Trafikverket inom KNEG.

Atgard 2.2.2 (om utredning av reseavdraget) har genomférts, sa till vida att en utredning
tillsatts. Ge atgarden en forlangning, som gar ut pa att bevaka utredningens resultat och
bedéma om resultatet ar tillrackligt for att tacka in atgardens syfte.

Angaende atgard 2.1.3 om utveckling av stadsmiljdavtalen — verka for att fler typer av
atgarder kan ges stdd inom ramen for avtalen. (Regeringen har redan beslutat att
citylogistikatgarder ska kunna omfattas.)

Lagg till i 4tgard 2.6.5 (om uppfdljning och utveckling av dackmarkningsférordningen) att
verka for energimarkning av dubbdack och regummerade dack (i synnerhet for tunga
fordon).

Férslag till nya atgérder

Om kommissionens svaga forslag till utslappskrav for nya latta fordon blir verklighet —
skarp nationella fordonsrelaterade styrmedel, sdsom bonus-malus-systemet och
beskattningsreglerna for formansbilar.
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Foresla atgarder for batteriproduktion, -utveckling och -atervinning. Bl.a. verka for en
skarpning av lagstiftningen kring batteriatervinning. Inkludera atervinningsfragan i
tillstandsarenden for batterifabriker? Atgarder fér utveckling av affarsmodeller for
batteriatervinning? Atgarder for att framja dkad batteriproduktion?

Formulera atgarder for att vinda utvecklingen mot allt storre batterier.

Férslag fran Trivector

| den rapport'® som Trivector tog fram infér workshopen lamnades ett antal rekommendationer
om angelagna atgarder for att minska biltrafiken (som ett led i att fa ner utslappen fran
transportsektorn). Dessa rekommendationer aterges har, aven om de inte ar ett resultat av
workshopdeltagarnas diskussioner, eftersom de kan vara intressanta att beakta i det fortsatta
SOFT-arbetet.

Investera i infrastruktur for kollektivtrafik (inkl. jarnvag), cykel och gang.

Fokusera pé att minska vanebilisternas bilresande — de star for dver 90 procent av det
totala biltransportarbetet.

Rikta insatser mot unga for att underlatta for dem att halla fast vid sitt Iagre bilresande nar
de tar steget fran utbildning till arbets- och familjeliv. Tillagg fran workshopgrupp 3: yngre
an mer forandringsbenagna, vagled dessa grupper.

Differentiera atgarder beroende pa malgrupp. Resbeteenden och attityder ser olika ut
mellan t.ex. olika generationer, vilket gor att one size fits all-l6sningar formodligen ar
svara att fa att fungera.

Utnyttja potentialen i 6kad fordonsdelning och saméakning, t.ex. genom samordning och
framjande av delningstjanster, genom styrmedel for att undvika rekyleffekter och genom
investeringar i kollektivtrafik.

'6 Trivector (2018). Drivkrafter resandeutveckling med bil. Underlag till SOF T-samarbetet. Rapport 2018:7.
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