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2030-sekretariatets remissvar pa Miljomalsberedningens slutbetankande En klimat-
och luftvardsstrategi for Sverige SOU 2016:47

Sammanfattning
2030-sekretariatets viktigaste synpunkter och forslag ar:

1.

Delad malbild och sektorsmal. 2030-sekretariatet instammer i
Miljomalsberedningens ambition att klimatférandringarna orsakade av oss manniskor
maste hejdas, att Sverige ska vara ledande inom klimatomstallningen och att sarskilt
hoga ambitioner bor galla for transportsektorn. Vi bedémer att malet om 70%
minskad klimatpaverkan fran inrikes transporter &r i linje med det tidigare malet om
en fossiloberoende fordonsflotta, och ser det som mycket viktigt att samtliga sju
partier i beredningen star bakom detta mal - det ger grunden for de langsiktiga
spelregler som omstéallningen kréver.

Okat fokus pa kostnadseffektivitet. Vi menar att beredningen inte tillrackligt
kostnadsanalyserat sina atgarder, vare sig 6vergripande eller nar olika
handlingsalternativ vadgs mot varann. Det ar sarskilt olyckligt eftersom det ar troligt att
en global ledarposition ocksa innebar hoga initiala kostnader. Lika viktigt ar att lyfta
potentiella exportvinster av teknikutveckling i Sverige.

Starkta synergier. Utifran att beredningen ocksa har att foresla atgarder for bl.a.
battre luftkvalitet, samt att ta hansyn till samtliga 16 miljomal, hade vi forvantat oss ett
tydligare fokus pa att uppna manga nyttor med samma atgard, och bedémer att det
bor vara utslagsgivande nar atgarder prioriteras framgent. PA samma satt saknar vi
tydligt framarbetade synergier mellan framfér allt transport- och bostadssektorn, dar
"smart grid” och "smart housing” ar exempel pa hur dessa integreras, med 6kad
kostnadseffektivitet i klimatarbetet som foljd.

Tydligare lagstiftningsforslag. Beredningen foreslar en lang rad utredningar och
uppdrag. Detta bér i regeringens behandling konkretiseras till lagférslag,
regleringsbrev och agardirektiv och endast i vissa fall mynna ut i férnyade
utredningar.

Mer konstruktiv EU-syn. Beredningens utgangspunkt ar att EU innebaér ett kraftigt
forsvarande for de svenska klimatambitionerna. Denna installning, som vi i viss man
delar, maste battre an vad beredningen foreslar, kombineras med att utnyttja de
fordelar EU-medlemskapet ger, och de mojligheter Sverige har genom att vara det
foregangsland EU behdver. Dartill bor det tydliggoras pa vilkka omraden Sverige bor
driva pa for en forandring av EU:s regler, och pa vilka omraden ett undantag fran
dessa regler ar tillfyllest.

Till beslut. Beredningens skrivningar och forslag ar i mycket hog grad hamtade fran -
eller ett eko av - tidigare utredningar, framst FFF-utredningen och Trafikverkets
sarskilda utredning om lagre utslapp fran transporter, men ocksa specifika
utredningar som bonus-malus-beskattning. Darmed finns i flertalet fragor det
beslutsunderlag som kravs. Beredningen bidrar knappast till handling genom att
efterfrdga Gver 20 nya utredningar.
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Om detta remissvar

2030-sekretariatets arbete fokuserar pa att uppna en fossiloberoende fordonsflotta till ar
2030, med atgarder inom Bilen (fordon), Branslet (drivmedel) och Beteendet. Detta
remissvar fokuserar pa transportsektorn, évriga delar av miljomalsberedningens forslag
behandlas inte.

Manga av beredningens forslag har redan presenterats utforligare pa annan plats, t.ex.
forslaget om bonus-malus-beskattning av personbilar. Andra férslag utreds for narvarande,
t.ex. miljozoner for personbilar och kilometerskatt/vagslitageavgift for tunga fordon och en
satsning pa hoghastighetstag i sddra Sverige. Vi presenterar inte har vara synpunkter pa
dessa forslag utan hanvisar till vara remissvar — skrivna respektive kommande.

Direktiv och bakgrund

Regeringen tillsatte den 1 juli 2010 en parlamentarisk kommitté med uppdrag att lamna
forslag till regeringen om hur miljokvalitetsmalen och generationsmalet kan nas, med
uppdrag t.0o.m. 2020 (dir. 2010:74). Enligt tillaggsdirektiv fran 18 december 2014 (dir.
2014:165) ska beredningen ocksa foresla ett klimatpolitiskt ramverk som reglerar mal och
uppfélining samt utveckla en strategi med styrmedel och atgarder for en samlad och
langsiktig klimatpolitik.*

Som beredningen sjalv papekar, finns en rad tidigare utredningar som i manga fall har minst
lika konkreta forslag baserade pa minst lika genomgripande analyser, och vars direktiv i
manga fall paminner om beredningens. Detta framfor vi inte som kritik mot beredningen som
sadan, men konstaterar gentemot regeringen att den tempoforlust det innebar att utreda vad
som redan utretts ar svar att ta igen. Beredningen aviserar dock behov av drygt 20 nya
utredningar. Vi menar att mycket ar val utrett, och att fokus skall finnas pa genomférande och
att ge naringslivet tydliga spelregler.

Overgripande ambition

Beredningen anger som dévergripande ambition att “Sverige ska vara ett ledande land i det
globala arbetet med att forverkliga Parisavtalets ambitiosa malséattningar och ta ansvar for
landets historiska utslapp. Sverige ska aven bedriva en ambitids och langsiktigt hallbar
nationell klimatpolitik och vara en forebild for andra lander, med bibehallen konkurrenskraft
och pa ett satt som inte innebar att utslappen av vaxthusgaser 6kar utanfor Sveriges
gréanser.”

Vi delar denna inriktning, som ocksa ar grunden for 2030-sekretariatets arbete, dar vi dock
konstaterar att en liten nation har svart att vara forebild i alla omraden; det behovs en
specialisering Beredningen foreslar mer langtgaende klimatmal for transportomradet &n for
andra sektorer, men inte egentligen med avsikt att ge Sverige globalt ledarskap just héar. Vi
menar att detta bor vara grunden for inriktningen, och att det bor utformas sa att det leder till
en okad - inte bibehallen - konkurrenskraft for Sverige.

Etapp- och sektorsmal

Miljomalsberedningen foreslar, redan i den tidigare remissade delutredningen, att Sveriges
klimatpaverkan ar 2045 ska vara nettonoll, for att darefter uppna negativa utslapp. Som
delmal foreslas nu for den icke-handlande sektorn 63 procent lagre utslapp 2030 jamfort med
1990, 75 procent for ar 2040. Specifikt och enbart for transportsektorn foreslas ett sektormal,
utifrén att sektorn star for den hégsta andelen utslapp i den icke-handlande sektorn.

! L as delbetankandet pa
http:/www.regeringen.se/contentassets/01cd0e73c9b446a5937a43a347a911bl/en-klimat--
och-luftvardsstrategi-for-sverige-sou-201647



Milj6- och energidepartementet
Klimatenheten

Vi delar beredningens generella skepsis mot sektorsmal; det ar kostnadsineffektivt och leder
totalt sett till mindre utslappsminskningar &n om man helt enkelt far minska utslappen déar det
kostar minst. Vi delar dock ocksa bilden att en riktad satsning pa en sektor kan ge
internationellt ledarskap vilket ar Isnsamt bade for nationen och klimatet. Resonemangen
utvecklar vi bl.a. pA DN Debatt, dar detta diskuterats.?

Sektorsmalet foreslas vara 70 procent minskade utslapp till 2030, vilket vissa av
beredningens experter ser som forsvagat jamfort med FFF-malet om en fossiloberoende
fordonsflotta 2030 som uttryckligen hanvisas till. Vi bedomer att 80 procent minskad
anvandning av fossila drivmedel, som vi anvant som FFF:s huvudsakliga mal med en rimlig
mix av atgarder ger 70 procent minskade utslapp och ser darfor malet som logiskt — &ven om
vi bedomer att de klimatmal varlden enats om i FN:s regi troligen kraver en mer langtgaende
utslappsminskning. Vi vill ocksa uppmarksamma att detta mal inte garanterar svenskt
ledarskap i omstallningen; saval Nederlanderna och Tyskland som Indien har lanserat mal
som &r i linje med det svenska som foreslas.

Beredningen foreslar en utvidgad omfattning av malet sa att det, vid sidan av
vagtransporterna, aven omfattar utslappen fran inrikes sjofart, jarnvag och arbetsmaskiner.
Flyget ber6érs men ingdr inte i malet. Detta &r samma avgransning som 2030-sekretariatet
redan gor, vilket vi valkomnar, dven om vi delar den grundlaggande inriktningen i de
reservationer och expertutlatanden som lyfter fram att ocksa flygets utslapp bor minska.

Vi ar positiva till att det finns forslag till utslappskurvor (se nedan), men saknar en prioriterad,
kostnadsberaknad vég till sektorsmalet liksom ett sektorsmal bortom ar 2030.

Beredningen foreslar ocksa att persontransportresor med kollektivtrafik, cykel och gang i
Sverige ska vara minst 25 procent 2025, uttryckt i personkilometer. Vi delar inriktningen att
dessa transportslag bor 6ka, och att denna 6kning inte bara - som Miljomalsberedningens
fokus ar - galler for innerstadstransporter, utan ocksa t.ex. for tagtrafik mellan vara stader. Vi
ar dock skeptiska till om detta mal lever upp till de nyttor ett sektorsmal bor na for att inforas.
Vi menar ocksa att malet, sa som det ar uttryckt, ar svart att dverfora till en lokal kontext — i
manga kommuner ar denna andel redan 6ver 25%, medan det i andra kommuner &ar narmast
ouppnaeligt. Vi ar mer positiva till ett mal av norsk modell, som slar fast att all eventuell
okning av trafikflodena maste ske utslappsfritt och/eller med kollektiva och icke-motoriserade
fardmedel.

Utslappsbana

Utredningen lanserar fyra alternativa utslappsbanor, som alla nar det utslappsmal
beredningen foreslar for ar 2045. Det enskilt viktigaste ar att referensscenariot en gang for
alla avvisas, men var preferens och grunden for vart arbete ar scenario ett som foljer
Trafikverkets klimatscenario och Utredningen om fossilfri fordonstrafik; detta ar
esxpertbehandlat, remissbehandlat och tar (till skillnad fran det linjara alternativet) fasta pa
att en viss teknikutveckling forstas sker over tid.

2 http://www.dn.se/debatt/repliker/fossilfri-fordonsflotta-gor-sverige-relevant/
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Vi noterar att utredningen anger att alternativ 2 inte kraver nya atgéarder for effektivare fordon
om samhallsplaneringen optimeras, och tvartom, samt att “Anvandningen av biodrivmedel
behdver inte 6ka jamfort med dagens nivaer i denna utslappsbana”. Eftersom det finns en
bred samsyn om att vi behover saval effektivare fordon (Bilen) som mer biodrivmedel
(Branslet) och andrad planering (Beteendet), menar vi att det pekar pa att malet ar klart
realistiskt att na.

Uppfdljning

Beredningen foreslar ett uppféljningssystem med arliga klimatarsredovisningar och
handlingsplaner vart fjarde ar. Vi ar positiva till detta; det ger bade évergripande langsiktig
trygghet och den flexibilitet inom atgarderna som mojliggor att t.ex. minska stimulansen pa
de omraden dar tekniken utvecklas snabbt och kostnaden sjunker.

Inom transportsektorn vill beredningen sarskilt félja upp introduktionen av elbilar,
laddhybrider och brénslecellsfordon, utvecklingen av biodrivmedels volym och klimatnytta,
utvecklingen av godstransporters brénsleeffektivitet, person- och godstransportarbetets
utveckling i och utanfor tatort, sarskilt gang-, cykel- och kollektivtrafik samt i vilken
utstrackning som gods flyttas fran vag till jarnvag och sjofart. Vi menar att detta i praktiken
inte utesluter sarskilt mycket och att man for varje fyradrsperiod bor fokusera pa nagot a
nagra omraden som ar sarskilt relevanta for den narmaste tiden. For tiden fram till 2020
(forsta fyradrsperioden) ar fragan om biodrivmedel sarskilt relevant, inte minst gallande
vilken stimulans Sverige som EU-medlem tillats ha; begrénsas detta sa kommer behovet av
andra atgarder att 6ka.

Styrmedel
Det ar for omstallningen till fossiloberoende mycket viktigt att det finns en storre tydlighet
gallande centrala styrmedel &n vad beredningen astadkommit;

"Beredningen gor bedomningen att nivan pa koldioxidskatten framéver bor anpassas i den
omfattning och takt som, tillsammans med 6vriga forandringar av styrmedlen, ger en
kostnadseffektiv minskning av utslappen av vaxthusgaser i den icke-handlande sektorn sa
att etappmalet till 2030 nés.”

Vi menar att koldioxidskatten i nartid bor forbli ett centralt instrument fér omstélining, och att
den relativt snart bor kunna péaféras drivmedel utifran dess faktiska klimatpaverkan enligt
RED. Pa sikt, nar biodrivmedel tagit en lejonpart av marknaden, blir inkomsttappet for
statskassan stort och alternativa eller kompletterande intaktskéllor behdver inforas. Vi
bedomer att det bor ske med ett "pay as you drive”-system, som férmar skilja pa var man
kor, hur man kor och nar man kor, sa att den som t.ex. kor elbil mellan Arjeplog och
Arvidsjaur (dar det inte finns mycket alternativ till bilen) betalar avsevért mindre &n den som



Milj6- och energidepartementet
Klimatenheten

kor fossilbranslebil i Stockholms innerstad i rusningstrafik. Medan vi generellt &r kritiska till att
beredningen i s manga fall foreslar utredningar, behéver en saddan avgift utredas och
remissbehandlas, vilket ar rimligt ocksa eftersom ett inférande inte behover ske pa annu ett
antal ar. Detta bor kompletteras med ett bonus-malus for alla typer av motoriserade fordon,
for drivmedel och for beteende, vilket ocksa bor tas fram i form av en utredning.

Vi delar beredningens syn att fyrstegsprincipen bor vara central for infrastrukturplaneringen,
dar aven digital infrastruktur bor inga. All infrastrukturplanering och all fordons- och
drivmedelspolitik bor ha klimatmalen for transportsektorn som sjalvklar utgangspunkt

Att 6ka kommunernas inflytande Over skatter och styrmedel pa trafikomradet ar en rimlig
atgard, som vi beklagar att beredningen bara foreslar i allmanna termer - fragan ar inte ny
och det bor nu vara mdjligt att parkeringen via lokala parkeringsféreskrifter. Beredningens
forslag om kvot- eller reduktionsplikt, bonus-malus-beskattning, reseavdrag, miljdzoner och
differentierad avgift pa parkeringsplatser utvecklas i sarskilda remissvar. Vi kommenterar inte
heller i detta remissvar i detalj stadsmiljdavtal, klimatkliv, elbusspremie och andra
begransade insatser, men slar dvergripande fast att det finns en stor risk fér "projektitis”, dar
stimulansen inte blir kostnadseffektiv eftersom den sprids till s manga atgarder, varav man
far anta att en del hade skett aven utan stimulans.

Kostnadseffektivitet

Miljdomalsberedningen anger som mal att “den samlade styrningen for att na malen ar
kostnadseffektiv. Samtidigt bor Sveriges samlade konkurrenskraft behallas.” Vi delar denna
inriktning, med den viktiga skillnaden att en varldsledande omstéallning bér utformas med
malet att det starker svensk konkurrenskraft och darmed har forutsattningar att bli lonsamt.
En sadan inriktning och analys saknar vi; till exempel behandlas skogen helt separat fran
transportsektorn istéllet for att se skogssektorn som en central framtida forsorjare av
biodrivmedel for Sverige och omvarlden.

Vi delar inte beredningens pastaende att sektorsmalet for transporterna inte behdver
ekonomiskt "analyseras specifikt da de styrmedel och atgarder som vidtas i hég utstrackning
sammanfaller med de som kravs for att na etappmalet till 2030”. Tvartom ser vi det som en
mycket allvarlig brist att ingen kostnadsbeddémning gjorts och ser dartill att det finns ett
mycket stort kostnads- och intéaktsspann som beror pa hur atgarderna genomfors.

Koppling till andra mal

Ju storre bidrag omstallningen av transportsektorn har till andra miljé- och samhallsmal an
det klimatmal som &r i fokus for Miljomalsberedningens forslag, desto storre blir
kostnadseffektiviteten. Det samma galler kopplingen mellan minskad klimatpaverkan fran
transporter och fran andra sektorer sdsom bostader, dar "smart grid” och "smart housing”
kopplar samman sektorerna pa ett satt som utredningen huvudsakligen missat. Vi vill ocksa
sarskilt lyfta fram den sakerhetsmassiga aspekten av ett skifte fran importerade fossila
drivmedel fran huvudsakligen Ryssland och Nigeria, till en 6kad andel inhemskt producerade
drivmedel.

Teknikutveckling

Vi delar beredningens positiva syn pa teknikutveckling, men menar att den alltfér ensidigt
fokuserar pa elsidan. Det stammer att "utvecklingen av sjéalvkoérande fordon kan ga relativt
snabbt” (ett forsiktigt pastdende), att eldrivna lastbilar i fjarrtrafik kan komma relativt snart
och att vatgas som kélla for att lagra energi blir mer intressant framdéver. Men politiken bor
ocksa ta hansyn till och stimulera framkomsten av biobensin, avancerad biodiesel,
klimatsmart etanol fran bl.a. skogsravara och 6verskottsprodukter och biogas t.ex. genom
forgasning. For ar 2030 delar vi beredningens instéllning att eldrift (inklusive vatgas)
dominerar nya fordon, sarskilt personbilar, medan befintliga fordon for att klara malen maste
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anvanda mycket klimateffektiva biodrivmedel. P& beteendesidan ar utvecklingen minst lika
snabb, distansmoten och andra digitala tjanster kan revolutionera logistik och
persontransporter. Det ar viktigt att skapa utrymme for att introducera denna teknik som
stodjer en fossilbranslesnal utveckling.

EU-lagstiftning

EU anges aterkommande som ett hinder for svensk maluppfyllelse, inte minst nar det galler
omstallningen av fordonsflottan. Det som diskuterats framst ar statsstodsreglerna som
hindrar ett land fran att med skatter justera biobranslepriser sa att de blir Iagre for kunden &an
fossila branslen. Finansdepartementets tjansteman har havdat att sa ar fallet, medan 2030-
sekretariatet menar att olika EU-direktiv maste vagas mot varandra, och att inte mist
klimatstrategin dppnar for en annan utveckling. EU presenterade sommaren 2016 Strategy
for Low-Emission Mobility, dar det forefaller som om EU anpassat sig till verkligheten och dar
man kan tolka in satsningar som liknar utvecklingen i Sverige. | november kommer EUs
tunga Renewable Energy Package som anger inriktningen avseende biobrénslen, inklusive
revideringen av Fornybarhetsdirektivet (RED) och Brénslekvalitetsdirektivet (FQD). Dessa ar
helt centrala for Sverige att paverka och forhalla sig till.

Faktum kvarstar dock att EU-kommissionen i nulaget inte har stor tilltro till biodrivmedel. | det
“staff working paper” som kommissionen presenterade sommaren 2016 anger de foljande
scenario for framtida energimix for transportsektorn:

Figure 7: Alternative fuels and energy Carmess in transport in 2030 (in % of tolal energy detand)
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| samtliga scenarier har sa kallade alternativa branslen en begransad roll, totalt omkring 15%
dar flytande biobranslen ligger kvar pa i princip dagens niva (5,4%). Enligt EU-
kommissionens vitbok for transportsektorn har mal uppstallts om att 30 procent av
lastbilstransporterna dver 300 km ska flyttas over till jarnvag, inre vattenvagar och sjofart till
ar 2030, samt mer &n 50 procent till 2050. Samma mal aterfinns i Trafikverkets infrastruktur
plan, och bor vara styrande for utvecklingen av de forslag som beredningen nu lagt.

Vi delar beredningens beddmning att EU-kraven pa nya bilars genomsnittliga
koldioxidutslapp skarps fran 95 g/km ar 2021 till 70 g/km ar 2025 och 50 g/km ar 2030, men
ser det som otillracklig ambition att "De nya bilar som introduceras i Sverige foljer detta
genomsnitt.” Sverige har, vilket BilSweden ofta fortjanstfullt papekar, gatt fran att vara i
princip sdmst i klassen nar det galler nya bilars utslapp till att ligga ungefar i mitten av EU-
landerna, och det finns inget som talar fér att denna resa slutar har — malet bor givetvis vara
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att vara ledande inom EU nar det galler nya bilars utslapp. Dartill har EU redan en
utslappsbana for latta lastbilar och vi raknar med att EU tar fram liknande bana for tunga
fordon. Aven har bér ambitionen vara att Sverige ar 2030 har lagst utslapp per nytt fordon av
EU-landerna.

Utredningsbehov

Miljomalsberedningen foreslar éver 20 nya utredningar. Detta i ett lage nar bonus-malus for
fordon utretts flera gadnger de senaste aren, Fossilfrihet pa vag-utredningen presenterades
2013 (1200 sidor), dubbdack har utretts med mera. Varje utredning av klass omfattar minst
500 sidor, har ett stort antal bestéllda bilagor och representerar minst ett ars arbete for de
direkt medverkande och ytterligare veckor for atskilliga aktérer som medverkar i processen,
remissbehandlar och utreder. Att foresla ytterligare utredningar ska alltsa inte goras
lattvindigt; de tenderar att férsena utvecklingen och lagga en dod hand pa vad som sker i
nartid, man "avvaktar pagaende utredning”.

2030-sekretariatet menar att Milismalsberedningen bor fokusera pa nagra 6évergripande
samhallsforandringar/gynnande av en positiv utveckling, och foresla att dessa genomfors.
Nagra av dessa ar:

- Tva steg for Bilen. Genomfor Bonus-malus for latta fordon. | takt med att EU klassar
tunga fordon, gér samma sak dar. Lat elbilen bli den nya normen for stadstrafik, och
lat bara bilar med forbranningsmotor som klarar motsvarande krav fa tillgang till
stadskarnorna.

- Fem steg for Branslet. Paverka EU att inta en mer positiv instéllning till
biodrivmedel. Satsa resurser tillsammans med det svenska naringslivet att paverka
EUs post 2020 strategi. Behall en tydlig klimatdifferentiering av branslen, och oka
prisskillnaden mellan de basta och de sdmsta branslena. Infér en markning av
branslen. Skapa en "FFI” for bransleutveckling, finansierad med avgifter pa fossila
bréanslen, som gynnar den svenska innovativa bransleindustrin. Infér en
reduktionsplikt for branslen, som sakrar villkoren fér rena biobranslen.

- Sju steg for Beteendet. Foréndra reseavdraget. Lagg de resurser som sparas (<1,7
miljarder kronor per ar) pa en riktad satsning kring digitalisering av svensk gles- och
landsbygd. Infor incitament for mobilitet utan resande, resfria méten. Lat
parkeringsbolagen i kommunerna anvanda de lokala parkeringsforordningarna att
skapa stader med glesare biltrafik. Skapa skarpa incitament for en forbattrad logistik,
med o6kad fyliningsgrad och klimatsmartare logistik. Infor en tydlig incitamentsstruktur
for att gynna overflyttning av gods fran vag till jarnvag och fartyg. Infor en
klimatslitageavgift for transporter, med tydlig CO2 koppling.

Stockholm den 20 oktober 2016

Mattias Goldmann & Jakob Lagercrantz, for 2030-sekretariatet
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Bilaga: Tio vagval for varldens basta omstallning

2030-sekretariatet skrev en sarskild text till Miljdmalsberedningens bok "Om jag vore
statsminister”. Texten aterges nedan, da den direkt berér de mal beredningen satt och den
remiss vi nu skickar in.

Ska vi na nettonoll i samlad klimatpaverkan till ar 2045 ar det dags att satta fart.
Ska vi bli “ett av varldens forsta fossilfria valfardslander” ar det dags att 6ka tempot.

Dessa mal, och delmalen pa vagen, kan uppnas pa manga olika satt, med skilda
kostnadskalkyler och med stor skillnad i relevans for omvarlden och for klimatet i stort. Vi
pekar har pa tio vagval for att nd varldens basta omstallning. Fokus &r ar 2030, en
tidshorisont dagens beslutsfattare kan 6verblicka. Det ar ocksa ett artal bade Sverige och EU
redan etablerat, med malet om fossiloberoende fordonsflotta respektive det nya klimatmalet.
Darmed vill vi ocksa signalera att delmalen och etapperna ar val sa viktiga i klimatpolitiken
som det langsiktiga slutmalet.

Detta kapitel kan ses som ett forspel till den fardplan for uppfyllande av 2030-malet som
presenteras till hosten. Vi har redan tagit fram en nulagesanalys samt arliga indikatorer for
maluppfyllelse.

1. Stor relevans for litet land

Vi traffar manga som menar att det inte spelar nagon roll vad Sverige gor, eftersom vi star for
en sa liten del av varldens samlade utslapp. Darfor ar det avgorande att formulera en
klimatvision for Sverige, som svarar pa fragan "hur blir det globalt relevant att vi minskar vara
utslapp?”. Vart svar ar att vi som litet land behoéver vara varldsbast pa nagot; genom att vara
en forebild som varlden behover far vi uppvaxling pa vara utslappsminskningar. Vara
grannlander har pa liknande satt hittat sina nischer i klimatarbetet:

Norge har varldens hogsta andel elbilar — trots att det i grunden inte &r ett sarskilt
lampligt land for elbilar; kyla, langa avstand, egen olja och kuperad terrang.

Danmark har varldens hogsta andel vindkraftel, 42% for helaret 2015, trots att det i ett
sa tatbefolkat land lattare blir konflikt mellan intressena.

Tyskland har hogst andel solel i varlden, 38.5 TWh 2015, motsvarande nastan 7% av
den totala elférbrukningen, trots att instralningen &r langt ifran bast i varlden.

Dessa ledande exempel har varit till stor gladje for den globala omstaliningen till férnybar
energi. Den tyska solsatsningen har varit en viktig del i att solceller blivit s mycket billigare
att de nu konkurrerar med andra energislag pa marknadsmassiga grunder. Studiebestken
avldser varann i Oslo for att lara av elbilsboomen och rapporterna om vad som egentligen
varit viktigast for omstéllningen ar manga. Vindkraften ar Danmarks storsta exportindustri,
med 27 000 direkta arbetstillfallen och en arlig export pa 6ver 50 miljarder kronor; stérre an
nagon annan exportprodukt.

Med en konkret och avgransad klimatdriven satsning kan Sverige vara globalt relevanta i
klimatfragan och bidra till att industriella grenar utvecklas, jobb skapas, exportmiljarder
uppnas och utslappen minskas. Var bedémning ar att det sker bast genom att forverkliga
malet om en fossiloberoende fordonsflotta till ar 2030. Det lanserades som vision av
alliansregeringen 2008, utreddes av FFF-utredningen 2013 och anammades av den
rodgrona regeringen efter valet 2014. | 2030-sekretariatets politiska referensgrupp
medverkar sju av atta riksdagspartier — vi vet ingen annan fraga, inget annat omrade dar den
politiska enigheten om det langsiktiga malet ar sa stor.
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2. Sla fast mal, delmal och fardplan

Omstallningen till fossiloberoende fordonsflotta kraver stora investeringar, inte minst i
produktionen av fornybara drivmedel. Det ar angelaget att mycket av detta sker i Sverige,
eftersom det da blir till gagn for den svenska arbetsmarknaden och handelsbalansen. Men i
nulaget ar det svart att ga till banken och be om ett 1an for att t.ex. etablera en
produktionsanlaggning, eftersom sjupartisamsynen om att na en fossiloberoende
fordonsflotta inte ar formellt beslutad. Vi ser ocksa hur flera redan beslutade investeringar
som vore till stor gagn for uppfyllandet av 2030-malet skrinlagts, skrotats eller fatt minskade
ambitioner, sasom:

e E.Ons biogasprojekt i Skdne som trots 1,9 miljarder kronor i EU-st6d ligger i malpase.

o GoBiGas forsta steg av en anlaggning for cellulosabaserad biogas gar bra, men
agaren Goteborgs stad har skrivit ner vardet pa anlaggningen till noll pa grund av den
osékra marknaden och trots delfinansiering av bade Energimyndigheten och EU
kommissionen har dgaren beslutat att avvakta med fortsatt utveckling.

e DME-produktionen i Pited, som nu drivs i minskad omfattning av Luled Tekniska
Universitet.

e Agroetanol i Norrkoping, som med de laga etanolpriserna och den osékra marknaden
dragit ner pa produktionen och skrivit nar vardet av sin investering.

e Sekab som fortsatt tillverkar etanol men i princip lamnat marknaden for E85 pa grund
av for osakra villkor och fér begransad antagen framtida volym.

Med en lag som slar fast att Sverige ar 2030 ska na en fossiloberoende fordonsflotta, skapas
grunden for de investeringar som behovs for att na malet. Det géller sarskilt om beslutet tas
med bred majoritet, och helst med delmal pa vagen. FFF-utredningens tolkning, 80 %
minskad anvandning av de fossila drivmedlen inom den landbaserade transportsektorn, bor
vara grunden. Men pa samma satt som Miljomalsberedningen foreslar att det langsiktiga
klimatmalet skarps, kan det vara rimligt att skarpa FFF-malet. Det kan ske t.ex. genom att

« tidigarelagga aret da Sverige ska na en fossiloberoende fordonsflotta, till 2028

o skarpa tolkningen, 85 % fornybart, 80 % minskad klimatpaverkan, eller “fossilfri
fordonsflotta” vilket regeringen redan ibland anvander.

e inkludera sektorer som inte ingar, sasom sjofarten och flyget.

En lag om slutar for fossila drivmedel i fordonssektorn vore varldsledande, men inte langre
unikt. Underhuset i Nederlandernas parlament har redan beslutat att enbart tillata elbilar fran
2025 och Indiens regering har satt malet att 2030 vara varldens forsta nation med enbart
eldrivna fordon. | Sverige har atskilliga kommuner, landsting och regioner redan beslutat om
mer langtgaende mal an den nationella visionen, ofta genom att byta “fossiloberoende” mot
“fossilfri” och/eller genom att ersatta 2030 med 2025.

3. Sakerstall konkurrenskraft for fornybara drivmedel

Redan ar 2005 slog den statliga utredningen “Bilen, Biffen, Bostaden” fast att en omstallning
av transporterna fran fossilt till fornybart ar helt central for att klara hallbarhets- och
klimatutmaningen. Aren narmast darefter slog andelen nya bilar for férnybara drivmedel
rekord, vilket Sverige uppmarksammades globalt fér. Senare vande det, med 6kad andel
dieselbilar, pa gas- och etanolbilarnas bekostnad, och 2015 minskade for forsta gangen
miljobilsandelen. Andelen biodrivmedel 6kar fortfarande, men det beror pa 6kad
laginblandning av biodiesel i den fossila dieseln. Det ar vardefullt, men det gar inte - som
man kan tro - att laginblanda sig till en fossilfri framtid. Inte heller kan vi realistiskt sett ersatta
bensin och diesel med eldrift i befintliga fordon. De koncentrerade biodrivmedlen behdvs,
och de ar akut hotade.
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Hotet stavas EU. Fornybarhetsdirektivet anger att det efter ar 2020 inte far ges
skattebefrielse for biodrivmedel fran "livsmedelsbaserade grodor” fran anldggningar som
etableras fr.o.m. 2014, eller anlaggningar som redan &r avskrivna. Det skulle troligen sla ut
stora delar av svensk och europeisk biodrivmedelsproduktion, minska mdjligheten for
lantbruket att fa betalt for att producera drivmedel snarare an for att halla mark i trada, och
definitivt forsvara for nya aktorer i t.ex. Afrika eller andra utvecklingslander att komma in pa
marknaden. FN:s livsmedelsorgan FAO har med “Food AND Fuel” visat att en sadan
satsning kan oka tillgangen till mat, istallet for tvartom.

Pa EU-niva ar det avgorande att det Renewable Energy Package som kommissionen avser
presentera i slutet av 2016 gor skillnad mellan fossila och fornybara branslen, utgar ifran
klimatpaverkan och hallbarhet istéllet for generationstillnrighet, satter golv istallet for tak for
biodrivmedels andelar och later medlemsstaterna ga fore. Det bor exempelvis vara mojligt att
gynna biodrivmedel utan att hindras av regler om 6verkompensation. Overgripande maste
EU finna en rést och en linje i sitt arbete; det har i manga ar nu varit for mangfacetterat och
oklart. Sverige har alla mojligheter att visa for dessa delvis motstaende aktorer att det gar att
hitta en balanserad utveckling med fortsatt tillvaxt och minskad klimatpaverkan.

Det ar ocksa hog tid att stélla krav pa de fossila drivmedlen, bade avseende ursprung och
klimatpaverkan. Bland de tio stoérsta exportlanderna av fossila branslen bara finns en
demokrati med stabil politisk utveckling och respekt fér méanskliga rattigheter (Norge). De
fossila branslenas paverkan bedéms som “tailpipe emissions”, och det gors ingen atskillnad
mellan olika oljeursprung, trots att skillnaden i utslapp i extraktionsledet kan vara éver 50 %.
En rimlig vag att ga kan vara den som Kalifornien haft sedan 2008, dar foretag som
importerar eller producerar branslen med Iag fossil kolhalt far betalt av den smutsiga
bransleimporten.

4. Avveckla perversa subventioner

Den som tar bilen till och fran jobbet far 18,50 kronor i milersattning. Den som aker kollektivt
far bara gora avdrag for den del av de faktiska kostnaderna som 6verstiger 10 000 kronor,
den som cyklar far géra avdrag pa 250 (!) kronor, den som jobbar distans far ingen erséttning
alls - ett ofta underkant forsok till skatteavdrag ar for att inreda arbetsrum hemma.

Nar bilisten kommit till sin arbetsplats, vantar ofta en gratis, uppvarmd p-plats under tak,
kanske bevakad och kanske med ett ladduttag dar bilen kan “tankas” gratis under
arbetsdagen. Den som cyklar kan inte réakna med lika fina forhallanden, den som aker buss
far ga sista biten - och har man bilen kvar hemma kan man fa betala dyr boendeparkering.

Den som parkerar bilen pa gatumark betalar ingenting alls for parkeringsplatsen i ungefar
200 av landets 290 kommuner, trots att skotseln inte &r gratis och markvardet inte ar noll. De
flesta av de kommuner som har p-avgift tar bara ut den vardagar dagtid, som om
marknadsvardet blir noll s& fort klockan slar fem. Solna ar sa vitt bekant landets enda
kommun dar alla p-platser ar avgiftsbelagda dygnet runt, veckans alla dagar.

Allt detta ar exempel pa perversa subventioner, som motverkar de politiska klimatmal vi satt
upp. Flera av exemplen ar egentligen lagmassigt begransade, till exempel far man bara
reseavdrag for egen bil om det ar en tidsvinst pa minst tva timmar jamfért med att aka
kollektivt. Men Skatteverket fann vid sin senaste granskning - gjord for narmare tio ar sedan -
att mer an hélften av reseavdragen var felaktigt gjorda, varav dver 90% till den
deklarerandes fordel. Samma sak géller for den som har fri p-plats pa jobbet; formanen ska
beskattas. Men eftersom fragan inte prioriteras, ar det langt ifran alla som gor det.
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Sammantaget skulle det f& stor effekt om de lagar och regler vi beslutat om faktiskt efterlevs
- “van av ordning” racker langt. | ett nasta steg borde ersattningen per kilometer vara den
samma oavsett vilket transportslag man valjer. En mer langtgaende reform vore forstas att
staten helt skulle avsta fran att vardera var medborgarna bor i relation till sin arbetsplats. Det
ar narmast en forbjuden tanke eftersom det - helt felaktigt - finns en férestélining om att
reseavdraget framfor allt gar till glesbygden (det gar framst till hoginkomsttagare i
kranskommuner till Stockholm och Géteborg).

Momssatserna har ocksa perversa effekter. Den som bokar en férlangd Hummer-limousine,
hyr en helikopter eller tar kabinbanan upp till Areskutan betalar 6 % moms fér resan. Den
som anvander en eldriven Nissan Leaf fran bilpoolen MoveAbout, skaffar cykel eller kopplar
upp sig via Skype betalar 25% moms. | grunden ligger sékerligen en miljo- eller
fordelningspolitisk ambition att gynna kollektivtrafiken, men det slar nu sa ofta fel att
systemet behover gbras om.

Tjanstebilsbeskattningen maste ocksa ses som en miljomassigt skadlig subvention. Den gor
det mer lonsamt att vélja en bil som I6neférman an att valja mer pengar i ldnekuvertet, eller
andra typer av formaner. Utformningen gynnar dessutom relativt stora bilar, enligt en kand
konspirationsteori for att den typen av bilar tillverkas i Sverige.

Flyget subventioneras genom att drivmedlen &r skattebefriade, &ven om det inom-europeiska
flyget betalar en vissa avgift genom EU:s utslappshandel - i dagslaget ungeféar 6 euro per ton
koldioxid mot 1 120 kronor per ton koldioxid for motsvarande bransle fér marktransporter.
Darmed forsvaras omstallningen till minskat flygresande och flygindustrin fjattras vid de
fossila drivmedlen. Det far ocksa den markliga effekten att statliga d&gda Swedavia ser sig
nodgade att subventionera de fornybara drivmedlen for att fa igang en viss omstallning.
Darmed blir det dubbelt dyrt for statskassan; férst genom uteblivna skatteintakter fran det
fossila, sedan genom kostnader for subventioner av det fornybara.

UtOver allt detta kommer de subventioner i form av skattebefrielse for vissa sektorer som
statsmakten vill gynna eller skydda fran konkurrens. Det galler t.ex. att jordbruket, skogsbruk
och vattenbruk inte betalar koldioxid- eller energiskatt for de drivmedel de anvéander. Effekten
blir att lantbrukare som odlar grédor for biodrivmedel inte har rad att anvanda dessa
drivmedel eftersom de &r sa mycket dyrare an de fossila.

5. Global helpdesk for fossiloberoende transporter

Pa klimatmotet COP21 i Paris, liksom pa COP20 i Lima, holl 2030-sekretariatet konferensen
“Fossil independent transport sector - Sweden leading the way”. Vi fann ett stort intresse for
det svenska malet, av det enkla skalet att en stor del av varldens lander star infor liknande
utmaningar. Var egen bedémning av de INDC-klimatataganden som FN:s medlemsstater
avgett i samband med COP21 visar att huvuddelen har ataganden som ror effektivisering av
transporter. En mycket stor del av dessa galler ocksa omstallning till fornybara drivmedel - att
Sverige tar ett bredare grepp i frdgan an t.ex. Norge gor oss mer globalt relevanta.

Nu har Sverige chansen att géra verklig, stor och bestaende skillnad langt bortom var egen
klimatpaverkan, genom att skapa en global helpdesk dit man kan vanda sig for att fa hjalp i
sitt omstallningsarbete. Genom att manga lander genomfor liknande satsningar, sjunker
kostnaden och marknader for hallbara I6sningar utvecklas.

Nagra exempel pa vad Sverige bor visa upp ar:

e Biogas for fordonsdrift. Sverige har varldens storsta huvudsakligen biogasdrivna
fordonsflotta, varldens nordligaste biogasmack och nordligaste biogasdrivna bussflotta
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finns i Boden, Helsingborg ar ledande med att ha pipelines at bada hall mellan jordbruket
och biogasproduktionen, GoBiGas i Géteborg ar varldsledande pa termisk forgasning av
skogsravara, Lidkoping ar ledande pa produktion av flytande biogas och den tekniska
expertisen i bl.a. Linkdping och Malmé anlitas redan éver hela vérlden.

e Biodiesel. Preem foradlar ratalldiesel till HYO som anvénds i fossil diesel med upp till 50%
fornybart innehall, langt 6ver vad andra lander har, och Perstorp tillverkar RME med langt
stérre klimatnytta an konkurrenterna.

e Avancerade biodrivmedel, RenFuel kan med en katalytisk process foradla lignin ur
skogsindustrins svartlut till bade biobensin och biodiesel som kan anvandas som drop-in i
befintlig fordonsflotta.”

e  Etanol. Agroetanol i Norrkoping minskar klimatpaverkan med éver 90% jamfoért med
bensin, tack vare ett innovativt och mycket langtgaende helhetstank. Stl tillverkar redan
avfallsetanol av bl.a. gammalt godis och harsket bréd, pa Bensinvagen i Goteborg och
Sekab i Ornskéldsvik ar ledande pé etanol for dieselmotorer i tunga fordon.

e Elvagar. Gavleborg blir forst i varlden med elvagar for lastbil pa allman vag, i samarbete
med bl.a. Scania.

o Elbilar. Om den tidigare Saab-fabriken i Trollh&ttan blir en bas fér NEVS produktion av
elbilar for bilpooler i Kina, blir det varldens kanske tydligaste exempel p& hur den nya
ekonomin slar den gamla.

6. Taratt fight i kollektivtrafiken

De narmaste aren ar jarnvagens utbyggnad en mycket central fraga for
infrastrukturplaneringen. Om den féreslagna snabbjarnvagen mellan Sveriges tre storsta
stader forverkligas, innebar den potentiellt sett nya resemonster, men for ocksa med sig
mycket hoga kostnader saval i bygg- som i driftsfasen. De ledande aktérerna inom bade
passagerar- och godstrafik pa rals ser andra satsningar som mer relevanta, och alltifran
oppositionspartier via nationalekonomer till miljdorganisationer har uttryckt starka tvivel kring
om detta ar ratt satsade medel, eller om Sverige ar réatt land for en saddan satsning. Manga
staller investeringen mot behovet av att underhalla och upprusta det befintliga jarnvagsnatet,
samt att friare kunna prioritera strackor som behdver byggas ut pa olika stallen i landet.

Fragan “Hur ska vi konkurrera ut inrikesflyget?” ar klimatmassigt langt mindre viktigt an hur vi
kan minska bilanvandningen. Bilresor pa 5-20 mil &r en viktig del av var vardag och star,
padrivna av den sallan ifragasatta regionforstoringen, for en 6kande del av Sveriges
klimatpaverkan. Mycket skulle vara vunnet om jarnvagssatsningen inriktades pa att gora det
enkelt, snabbt och lonsamt att ta taget t.ex. Halmstad-Go6teborg, Norrképing-Stockholm,
Kalmar-Jonkoping, Sundsvall-Harndsand, Umea-Skelleftea och liknande strackor.

Vi ser ocksa att de lander som ligger bast till i andel transporter pa rals inte sjalvklart ar de
som fokuserat pa snabbtdg. Kanada, med en basindustri och ett klimat liknande den
svenska, har 68% av de langvaga godstransporterna pa rals, raknat pa tonkilometer, och har
varldens nast hogsta tonkilometer per capita. | Schweiz sker 17.2% av alla personresor med
tag, raknat pa km/capita, mot 9.1% for Sverige. Tagen i Schweiz gar inte snabbare an i
Sverige, tvartom, men punktligheten ar battre, turtatheten hégre, sammanlankningen till
andra transportslag battre och antalet stationer &r fler - faktorer vi upplever att resenérerna
oftare lyfter fram &n exakt hur lang tid taget tar mellan Stockholm och Goéteborg.

En liknande tveksam fight tar kollektivtrafiken i vara stader, dar manga anammat
fordubblingsmalet utan att fokusera pa varifran resenarerna tas. En enkel vag att ga ar da att
lata bussbiljetten vara “gratis”, eller mer korrekt 100% skattefinansierad. De stéllen som
genomfort det har ungefar fordubblat antalet resenérer. | Ockelbo, som ofta citeras, tycks det
vara en hog andel bilister som bytt till buss, men trafikexperterna pa Trivector anger i sina
granskningar att nolltaxa sallan ar effektivt for att na overflyttning fran bil till buss.

12



Milj6- och energidepartementet
Klimatenheten

Vanebilister avskracks redan av att det ar trangt i kollektivtrafiken och om nolltaxan leder till
fler resendarer utan att systemet byggs ut blir det inte lattare att fa folk att stalla bilen. Dartill
innebar forstas varje cyklist och fotgéangare som byter till gratisbussen en dkad
klimatpaverkan. Om kostnaderna for kollektivtrafiken okar, vilket manga lokala
kollektivtrafikaktorer som avratt fran nolltaxan bedémer, kan dessa medel kan gora stérre
nytta for nya bussar, 6kad turtathet, realtidsupplysning, elektrifiering och annat som gor
kollektivtrafiken attraktivare. Har tycks aktdrerna med nolltaxa slapa efter.

7. Bonus-malus bortom personbilen

Regeringen onskar att beskattningen av nya bilar och latta lastbilar fran ar 2017 ska utformas
enligt bonus-malus-modell. Bilarna med lagst klimatpaverkan far en premie som finansieras
av en forhojd skatt pa bilarna med hdgst utslapp. Regeringens uttalade syfte med bonus-
malus-systemet ar "att 6ka andelen miljdanpassade fordon och bidra till att uppna
prioriteringen om en fossiloberoende fordonsflotta. Darmed kan systemet komplettera
koldioxid- och energiskatterna pa drivmedel och bidra till att minska transportsektorns
oljeberoende och klimatpaverkan. De fordon som kommer att beréras ar nya personbilar,
latta lastbilar och latta bussar.” Flera oppositionspartier har stallt sig bakom modellen, med
egna forslag till hur den ska utformas.

Att lata en 6kad skatt pa det smutsiga finansiera omstallningen till det renare &r en attraktiv
modell. Det paskyndar omstalliningen och lugnar finansdepartementet och andra aktérer som
ar oroliga for skenande kostnader nar alltfler ska fa grona premier. Ratt utformat innebér
modellen att statskassan inte behdver belastas. Darmed uppkommer aldrig diskussionen om
att "man tog fran dagis och aldreomsorg och gav till miljébilarna”. Vi slipper den situation vi
haft tidigare dar miljobilsstimulans snabbskrotats eftersom kostnaderna skjutit i héjden, som
med undantaget fran trangselskatterna, eller dar de anslagna medlen tar slut, som med
supermiljébilspremien.

Bonus-malus-skatten ar central i att na 2030-malet, och bor uppfylla fem kriterier:

e Langsiktigt och latt att fatta. Anvand A-G-klassning som for kylskap.

e Klimatrattvist. Utga ifran bilens faktiska klimatpaverkan, well-to-wheel, inte de
officiella certifieringsvardena som inte tar hansyn till férnybara drivmedels klimatnytta.

e Krafttag i bada andarna. Bilar med riktigt 1ag klimatpaverkan har dyrare teknik och
kraver mer av bilisten och behdver en forhojd bonuspremie for att paskynda
introduktionen, medan kdparna av bilarna med hogst utslapp behéver en kraftig
prissignal for att &ndra beteende.

e FoOrutsagbar. Sla fast stegvisa skarpningar vart tredje ar, med standig kunskap om
tva perioder framat.

o Enkel. Avsta fran att vaga in fordonets vikt, storlek, antal platser eller andra kriterier
som forsvarar jamforelser. Likasa ar partiklar, kvaveoxider, krockséakerhet,
atervinningsbarhet och mer dartill mycket angelaget, men bor hanteras i den I6pande
miljolagstiftningen.

| debatten verkar det ibland som om bonus-malus for bilar racker for att nd malet om en
fossiloberoende fordonsflotta. S& ar det inte. Vi behodver ocksa bonus-malus for tunga fordon,
och for drivmedel s& att det fossila verkligen vaxlas ut mot fornybart. Aven pa beteendesidan
ar systemet mojligt — trangselskatterna var ursprungligen utformade pa detta satt, dar den
som tog bilen till/fran Stockholms innerstad bidrog till finansieringen av kollektivtrafiken.
Modellen har sedermera frangatts vilket vi beklagar, och trangselskatten finansierar nu
vagbyggen vilket snarast forsvarar beteendeskiftet.
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8. Inkludera sjofarten och flyget

Utredningen Fossiloberoende pa vag visade vilken stor roll sjéfarten kan spela i att géra
transportsektorn fossiloberoende. Transporter till havs ar energieffektiva, kan relativt enkelt
stélla om till fornybara bréanslen och kraver mycket mindre infrastruktursatsningar an vag och
jarnvag. Sveriges nya maritima strategi och vision har tagit fasta pa detta med malet
"Konkurrenskraftiga, innovativa och hallbara maritima naringar som kan bidra till okad
sysselsattning, minskad miljobelastning och en attraktiv livsmiljo".

Trots detta ar sjofarten styvmoderligt behandlad i infrastrukturplaneringen och fortsatter att
vara det, enligt Trafikverkets forslag till inriktning for transportinfrastrukturplanering for aren
2018-2029. Det galler ocksa finansieringen, t.ex. stadsmiljdavtalen och KlimatKlivet som i
nulaget inte alls gatt till sjofarten.Detta trots att regeringen sjalv betonar sjofartens roll i
kollektivtrafiken, och slar fast att de som kan bidra till en hallbar sjofart ofta ar "mindre eller
medelstora foretagare som inte alltid har tillgang till storre internt utvecklingskapital”, och
darfér behtéver man "stimulera maritima naringar”.

Det ar nu dags foér Sverige att anamma den strategi som branschorganisationen Svensk
Sjofart tagit fram for den svenska sjofarten, med 30% minskad klimatpaverkan till 2030 och
100% till 2050. En del i detta &r att bygga vidare pa avgiftsdifferentieringen i hamnar, som
utvidgas till farleder och bor fa en mycket tydlig koppling till klimatfragan.

Pa flygsidan &r det inspirerande att Swedavias mal &r att den egna verksamheten inte ska
slappa ut nagon fossil koldioxid 2020. Delmalen har 6vertraffats, med hjalp av véarldens forsta
biogasdrivna snorojningsfordon och manga andra satsningar som andra delar av varlden kan
dra nytta av. Men malet géller inte flygtrafiken, som i Sverige inte har ndgot annat mal an det
globala om att halvera sina globala koldioxidutslapp 2050 jamfoért med 2005 och att
branschens tillvaxt ska vara koldioxidneutral fran 2020. Flyget skulle alltsd avsevart forsvara
2030-maluppfyllelsen om det var med. Nyligen blev Oslos flygplats Gardemoen forst i
varlden att leverera biobranslen via den centrala tankanlaggningen, vilket redan anvands av
bland annat flygbolagen BRA och KLM. Sverige ager 21.4 % av SAS, men flygbolaget har
inte uttryckt ambitioner om att stalla sig bakom 2030-malet eller miljomalsberedningens
overenskommelse. | den man det ses som relevant fér Sverige som land att aga flygbolag
som konkurrerar med privata aktorer, bor de forstas medverka till att de mal riksdagen
beslutar uppfylls.
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9. Upphandla innovativt - pa riktigt

Teknikupphandlingar har varit avgdrande bland annat for introduktionen av Flexifuel-bilar och
elfordon. Men for att klara klimatmalen &r det dags for nasta steg. Fler upphandlingar bor
Oppna for verkligt nytdnkande, langt bortom flertalet av dagens “innovationsupphandlingar” -
ett ord i tiden med otydlig innebord.

Det bor till exempel uppmuntras att upphandla en kommuns behov av att métas, snarare an
att upphandla tjanstebilar. Svarigheten ligger givetvis i att jamféra bud som innehaller
bilpoolslosningar med bud som fokuserar pa utbyggt ultrasnabbt bredband for distansméten -
men ska vi fullt ut fa till en omstallning bort frdn business as usual maste vi hitta en vag
framat har.

Den nya Upphandlingsmyndigheten har fortsatt arbetet som Miljostyrningsradet tidigare
gjorde, med sakerligen nyttiga men relativt konventionella rdd om hur man upphandlar bilar,
dack och liknande. Det racker inte langre. Nu behovs systematisk och omfattande radgivning
om hur vi kan upphandla innovativt - pa riktigt.

10. Utrota projektitis-sjukan

Idag sker en stor del av transportsektorns omstallning till minskad klimatpaverkan, ékad
andel fornybarhet och hogre effektivitet med hjalp av tidsbegransade stdd i olika former. Det
géaller t.ex.

o KlimatKlivet, som gatt till bl.a. laddmajligheter for elbilar och biogasproduktion och -
distribution for fordonsdrift

Stadsmiljoavtal for kommuner och landstings framjande av hallbara stadsmiljoer
Sarskild premie for eldrivna bussar

Supermiljébilspremien for elbilar och laddhybrider

Nedsatt formansvarde for vissa typer av miljcbilar

Denna lista kan goras mycket langre, medan listan pa vilka systematiska lardomar vi som
nation dragit av tidigare projektstdd ar besvarande kort. Detta projektitis riskerar leda till en
mycket flack larandekurva, dar incitamenten att inte latsas om redan gjorda erfarenheter kan
vara val sa starka som de att systematiskt bygga vidare pa vad som redan gjorts. Det kan
ocksa ge oss mangder av one off-projekt, med vita flackar pa kartan daremellan och dalig
kommunikation sinsemellan. Det ger oss definitivt mangder av satsningar som inte formar sta
pa egna ben nar projekttiden ar slut. Sammantaget ser vi att det nu ar dags att ta nasta steg;
fran projektvisa och tidsbundna stdd till en langsiktig, strukturerad maldriven, nationell
handlingsplan.
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