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1.  Remissvarets inriktning

Region Vasterbotten ar ett regionforbund med femton kommuner och Vasterbottens ldans
landsting som medlemmar. Region Vasterbotten ar regionalt utvecklingsansvarig och ar ocksa
regional kollektivtrafikmyndighet i Vasterbotten. De fyra nordligaste lanen har pabérjat en
regionbildningsprocess. Vi noterar att endast de regionalt utvecklingsansvariga som ar
lansstyrelser ar utpekade remissinstanser men hoppas att detta inte ska tolkas som ett matt
pa de regionalt utvecklingsansvarigas betydelse for klimatarbetet. | detta remissvar tar Region
Vésterbotten inte stéllning for eller emot samtliga forslag i remissen, utan fokuserar pa att
bidra med perspektiv fran norra Sverige, regionalt utvecklingsarbete, landsbygdsutveckling
och vissa kommunala ansvarsomraden.

2. Sammanfattning av Region Vasterbottens

synpunkter

e  Det adr nagot lamt att i strategin hanskjuta regionala tillvaxtarbetets koppling till
klimatarbetet till framtiden.

e  Forslageni kapitel 6.6 ror uteslutande vagledningar, kunskapshdjande insatser samt
eventuella dndringar i regelverk for samhallsplanering. Vi vill tillsta att for att uppna
malen behovs det lokala och regionala insatser dven pa kortare sikt dn
samhallsplaneringens planeringshorisont.

e  Den regionala kollektivtrafiken bor ocksa beskrivas i kapitel 6.6.1, som en del av det
kommunala ansvaret.

e  lavvagningar som kommunerna och landstingen behover géra mellan olika samhallsmal
(Del 1 sidan 204 forsta stycket) bor avvdagning mellan kollektivtrafik och andra angeldgna
satsningar namnas.

e  Regionerna behdver en tydligare roll, resurser eller mandat att kraftfullt samordna den
miljodrivna utvecklingen.

e Det vore klokt att agera pa forslaget fran Lansstyrelserna (sid 210 och 213) om en
narmare samverkan.

e  Vivalkomnar Tillvaxtverkets och Energimyndighetens forstudie for att starka det
strategiska tillvaxtarbetet med fokus pa koldioxidsnal ekonomi (Del 1 sidan 211).

e  Viutgar fran att det klimatpolitiska radet innefattar, eller inhdmtar kompetens i regionala
utvecklingsfragor samt i person- och godstrafik.

e  Strategin kommer ha stora effekter i norra Sverige. Det ar viktigt att departementet
sakrar kompetens om norra Sverige, om glesbygdens forutsattningar och om olika
naringar infor framtagande av slutlig strategi inklusive konsekvensbedémningar.

e  Konsekvensbedémningarna behover analysera och problematisera effekten i olika delar
av Sverige och mojligheterna for olika sektorer att anpassa sig och hitta alternativ (i
kapitel 12.3 exempelvis).

e  Region Vasterbotten instammer i att teknikneutral koldioxidskatt ar det
kostnadseffektivaste sattet att minska mangden koldioxidutslépp fran fossila kéllor och i
att Sverige ska paverka EU for energipolitik med koldioxidskatt som styrmedel (Del 1
Sidan 155-173).

e  Region Vasterbotten staller sig bakom att Sverige ska vara drivande i
energiskattedirektivet.

e  Region Vasterbotten efterlyser arenor/forum dar svenska regioner reellt kan
paverka/delta i det svenska miljostyrningsarbetet i EU.

e  Regeringen bor fortsatt folja hur miljéstyrningen i transportsektorn kan uppratthallas nar
den styrande effekten av energi- och koldioxidskatterna succesivt minskar pa grund av en
allt mer effektiv fordonsflotta (Del 1 sidan 156). Det ar viktigt for att ta vara pa
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kollektivtrafikens, gang- och cykeltrafikens fordelar inom materialeffektivitet, stadsmiljé

och trafiksdkerhet jamfort med miljovanliga privatbilar.

Det ar viktigt att en successivt skarpt koldioxidskatt inte underminerar privatbilsresande

dar resandeunderlaget helt enkelt ar for litet for attraktiv kollektivtrafik.

Region Vasterbotten vdlkomnar fortsatt utredning av differentierade infrastrukturavgifter

for tunga och latta fordon (Del 1 sidan 165).

Region Vasterbotten vill att EU och regeringen stimulerar till 6kad regional benchmarking

och interregionalt utvecklingssamarbete inom EU kring effekter av ekonomiska styrmedel

inom klimatpolitiken.

Regelverket for offentliga upphandlingar kan behéva ses 6ver sa att svenska och

europeiska harda regler ocksa far genomslag vid offentliga upphandlingar.

Vi stédjer malet 25 % marknadsandel kollektivtrafik, cykel och géng i personkilometer

matt ar 2025 (Del 1 sidan 221).

Fordubblingsmalet &r ett viktigt mal och regeringens ansvar ar att se till att staten skapar

forutsattningar for att na malet. Att det finns relevanta avgangstider och linjestrackningar

ar den faktor som framst driver ett 6kat kollektivresande. | samma riktning pekar farska
back-castingstudien. Det finns stora mojligheter att 6ka kollektivtrafikens, gang och
cyklings konkurrenskraft inom ramen for en kollektivtrafikbudget av nuvarande

storleksordning men ofrankomligen kommer det behdva frigéras pengar till utékningar i

turtathet, linjestrackningar samt kvalitetsforbattringar for att uppna malet. Behov av

kollektivtrafikutokningar konkurrerar med behov inom skola, vard och omsorg. Det ar
osannolikt att tillrackligt manga kommuner och landsting/regioner kommer att prioritera
att fordubbla, eller mycket kraftigt hoja, anslagen till regional kollektivtrafik. Vi har tva
forslag pa hur kommuner, landsting och stat tillsammans ska kunna frigéra mer resurser
till kollektivtrafikutékningar utan att for den skull flytta 6ver ansvaret for regional
kollektivtrafik fran kommuner och landsting till staten:

e  Forslag 1: att 6ppna for att testa 6kad turtathet, linjestrackningar och
kvalitetshojningar, alltsa ny trafikering, med nationella projektmedel.
Trafikeringsprojekt kan underlatta politiska beslut om langsiktiga kraftiga satsningar
pa kollektivtrafiken genom att minska osdkerheterna kring satsingarnas 6nskade
effekter.

e  Forslag 2: Anvand statliga medel mer forutsattningslost till de atgarder som ar mest
effektiva i enlighet med fyrstegsprincipen inklusive trafikering av kollektivtrafik. Med
nuvarande uppdelning kan Trafikverket inte valja att |6sa ett vagkapacitetsproblem
genom bidrag till kraftigt 6kad turtathet i kollektivtrafiken. Detta riskerar leda till
infrastrukturtunga l6sningar och suboptimering.

Det ar inte ar onskvart med en generell prishjning av inrikes eller utrikes flygtrafik (Del 1
sidan 41-42). Fokus bor ligga pa 6vergang till fornybara drivmedel, teknikutveckling och
effektivisering av motorer for flyg

Det ar mycket viktigt for klimatet att de funktionella alternativen till inrikes flyg
vidareutvecklas och 6kar sina andelar. Nattag, snabbtag och langvaga natt- eller dagbuss
dr dessutom viktiga for 6verflyttning fran |dngvéga privatbilresor. Anda finns det inga
konkreta forslag i strategin for att 6ka interregionala natt- och snabbtagtrafikens eller
langvaga busstrafikens mojlighet att komplettera inrikes flyg och framja 6verflyttning fran
langvaga bilresor.

Nattagstrafiken behover moderniseras avseende maojlighet till privat zon vid sovplatsen
dven i de billigare ligg- och sovkupéerna for att komma pa fraga for manga tjanste- och
privata resendrer.

Besoksnaringen namns inte alls i strategin, men ar en ekonomiskt viktig bransch for stora
delar av Sverige, daribland Vasterbotten. Besdksnaringen har stor betydelse fér Sveriges
klimatarbete. Besoksnaringen paverkas mycket av kollektivtrafik, flyg, sjofart och vagar.
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Besoksnaringen bor pa ett lampligt satt inga i en narings- och innovationspolitik med
klimatinriktning.

Ett reseavdragssystem som i hogre grad gynnar resor med laga utsldpp av vaxthusgaser
och luftféroreningar (Del 1 sidan 222) behover beakta att miljovanliga personbilar
kommer vara viktiga pa landsbygden &ven i framtiden.

| arbetet for delad ekonomi och materialeffektivitet har olika system for att dela pa
enskilda transportmedel stor potential.

| en narings- och innovationspolitik med klimatinriktning (Del 1 sidan 173-182) &r det
viktigt att betrakta transportsektorn som en del av néringslivet och som ett mal for
innovationspolitik. Detta bor Vinnova beakta i det uppdrag som remissen féreslar
regeringen ska ge myndigheten (Del 1 sidan 174).

Region Vasterbotten vill att regeringen underlattar for internationella samarbeten kring
lokal och regional innovationsutveckling inom transportintensiva sektorer.

Region Vasterbotten anser att jordbrukspolitiken och den regionala utvecklingspolitiken
behover samordnas saval pa Europeisk niva som i Sverige.

Region Vasterbotten stadller sig bakom att en 6kad produktion och konsumtion av
svenskproducerat kott pa bekostnad av det importerade (Del 1 sidan 330) ger
forutsattningar for en produktion med globalt sett lagre utslapp och kan dven underlatta
uppnaendet av andra miljomal.

Biobaserade branslen och material som ersatter fossila branslen och material som
producerats med fossila ravaror har ett mycket stort varde for samhallet i en
klimatomstallning (Del 1 sidan 352). Denna linje behover kraftfullt kommuniceras med
EU:s olika institutioner.

Kunskaper om omstallningen i transportsektorn samt norra Sveriges sektor for férnybara
branslen behovs i arbetet med att ta fram en offensiv bioekonomistrategi (Del 1 sidan
183).

EU begransar idag mojligheterna till ekonomiska styrmedel for fornybara drivmedel, sa
det ar sarskilt viktigt med andra underlattande och stimulerande atgarder.

Det ar viktigt att regeringen precis som strateginforslaget foreslar, presenterar forslag till
regler som ger mer langsiktigt hallbara och stabila villkor for biodrivmedel (Del 1 sidan
262). Pa grund av Vasterbottens unika potential i Europa for biodrivmedelproduktion vill
Region Vasterbotten att framtagande av regelverken gors i dialog med Vasterbotten saval
som andra bioenergirika regioner i Sverige.

Det behdvs en tydligare vagledning hur malkonflikter ska hanteras for att sakerstalla att
en biosbaserad ekonomi inte sker pa bekostnad av andra 6vergripande mal t ex biologisk
mangfald och livsmedelproduktion.

Regeringen bor 6vervdga att stimulera 6kat utvecklingssamarbete mellan nyckelaktérer
inom bioekonomin och om majligt ta initiativ till att Sverige far en ledande roll i
utvecklingsarbetet inom EU.

Region Vasterbotten stéller sig bakom beredningens forslag i remissens kapitel 6.5
Viktigt med ett fortsatt arbete med att “avgifta” kretsloppet for att kunna minska
klimatpaverkan.

Klimatmalen &r viktiga att arbeta vidare med inom avfallsomradet och vattenforsérjning.
Den nationella avfallsplanen borde beslutas politiskt.

Kommunerna bor fa insamlingsansvaret for tidningar och férpackningar for att enklare
kunna na insamlingsmalen.

Producentansvaret for textilier bor inforas.

Inom byggsektorn bor krafttag tas kring rivningsavfallet sa att det sorteras pa bra satt.
Det behover ocksa tas krafttag for att kunna fa en hallbar hantering av slammet.
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3. Regionala och lokala klimat- och luftvardsarbetet
har stor betydelse

Det lokala och regionala klimat- och luftvardsarbetet har stor betydelse for att genomfora
Klimat- och luftvardsstrategin, precis som 6vergripande beskrivs i kapitel 6.6. | kapitel 6.6
beskrivs och analyseras dock évervdagande samhéllsbyggnadens och samhallsplaneringens
betydelse for klimatarbetet, medan annat lokalt och regionalt arbete (t.ex. tillvaxtarbete,
kollektivtrafikplanering och regional infrastrukturplanering) som har betydelse for klimatet
inte ar foremal for storre analyser. Det regionala utvecklingsansvaret, tillvaxtarbetet och
kopplingen till ansvar for miljoé och klimat nédmns mest som en framtida fraga i kapitlet. Enligt
regeringsbeslut ("villkorsbrevet”) ska regionalt utvecklingsansvariga aterrapportera hur
arbetet med miljédriven naringslivsutveckling och energi utvecklas samt hur samverkan med
berérda aktérer pa olika nivaer starks, vilket berédttar en del om var roll fér Sveriges
klimatarbete redan idag. Darfor ar det ndgot lamt att i strategin hanskjuta regionala
tillvaxtarbetets koppling till klimatarbetet till framtiden. Forslagen i kapitel 6.6 ror uteslutande
vagledningar, kunskapshdjande insatser samt eventuella andringar i regelverk for
samhallsplanering. Nar det galler det regionala och lokala arbetet for att uppna 25 %
marknadsandel gang, cykel och kollektivtrafik ar 2025 och tillvaxtarbetet se fler synpunkter
under avsnitt 7 och i nasta stycke, men vi vill tillsta att fér att uppna malet behévs det lokala
och regionala insatser dven pa kortare sikt an samhallsplaneringens planeringshorisont.

Den regionala kollektivtrafiken ar en minst lika integrerad del av samhallsplaneringen som
energiplanering och avfallsplanering och bor ocksa beskrivas i kapitel 6.6.1 som en del av det
kommunala ansvaret. Enligt kollektivtrafiklagen ar grunden att landstinget och kommunerna
inom ett |an ansvarar gemensamt for den regionala kollektivtrafiken. | avvagningar som
kommunerna och landstingen behover géra mellan olika samhallsmal (Del 1 sidan 204 forsta
stycket) ingar darfor ocksa avvagning, budgetar for budgetar, mellan kollektivtrafik och andra
angelagna satsningar. Se vidare under avsnitt 7 nedan.

Regionerna behover en tydligare roll, resurser eller mandat att kraftfullt samordna den
miljodrivna utvecklingen. Region Vasterbotten har god samverkan med lansstyrelsen i
Vasterbotten som har en central roll i arbetet med klimatomstallningen. Da lansstyrelsen ar
samlande aktor for miljo- och klimatarbetet hamnar dessa fragor latt utanfor
"utvecklingsfacket” och begransas till att handla om reglering, lagstiftning, jordbruksfragor,
miljovard och férbud. Samtidigt riskerar den politiskt mobiliserande kraft som finns inom de
folkvalda organen att begransas om miljo- och klimatfragorna uppfattas som bara en statlig
angelagenhet. Vi tror att det vore klokt att agera pa forslaget fran Lansstyrelserna (sid 210 och
213) om en ndarmare samverkan. Vi valkomnar Tillvaxtverkets och Energimyndighetens
forstudie for att starka det strategiska tillvaxtarbetet med fokus pa koldioxidsnal ekonomi (Del
1sidan 211).

Vi utgar fran att det klimatpolitiska rad som foreslogs i klimatpolitiska ramverksremissen
innefattar, eller inhamtar kompetens i regionala utvecklingsfragor samt i person- och
godstrafik.
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4. Bedom konsekvenser for norra Sverige och olika
sektorer

Det ar bra att fokus i forslaget ligger pa omstallning av transportsektorn och att det satts
utslappsmal for inrikes transporter till 2030 som ett viktigt bidrag till icke-handlande sektorns
mal och miljémalet Frisk luft.

Strategin kommer ha stora effekter i norra Sverige i och med langa avstand som behéver
Overbryggas av bade personer och gods for att samspelet ska fungera inom regionen och med
omvarlden. Det ar viktigt att departementet sakrar kompetens om norra Sverige, om
glesbygdens férutsattningar och om olika naringar infor framtagande av slutlig strategi
inklusive konsekvensbedémningar.

Samhallsekonomiska konsekvenser av beredningens forslag beskrivs i remissen och behovet
av fortsatt utredning patalas (sidan 409-450). Konsekvensbedémningarna behéver dven
analysera och problematisera effekten i olika delar av Sverige, vilket inte ndmns alls, och
mojligheterna for olika sektorer att anpassa sig och hitta alternativ (i kapitel 12.3 exempelvis).
Nu ndmns framst effekterna inom den tunga industrin och en generell strukturomvandling. Vi
upplever att manga statliga insatser sker med en lovvard tanke, men dar en 6verdriven statlig
styrning av hur initiativen skall genomféras leder till regional och lokal felanpassning.
Trafikverket har pekat pa ett ekonomiskt utrymme, baserat pa “normal BNP-utveckling” att
hantera att drivmedelspriserna generellt 6kar, utan att transportarbetet i sig behéver minska.
Men det ar viktigt att sektorer utan alternativ inte drabbas av sa stora kostnadsékningar, att
verksamheten i sig blir omajlig att bedriva. Exempelvis i skogs- och jordbruket ar lastbils- och i
vissa fall sjotransporter oundgangliga delar i en effektiv transportkedja, och riskerar att bara
overflyttas till utrikes transportorer. Om kostnaderna blir hogre i regioner med fa eller inga
alternativ, sa riskerar vi minskad ekonomisk aktivitet och forsamrade férutsattningar for lokal
och regional valfard. Exempelvis svaveldirektivet gor transportkostnaderna langst upp i
Bottenviken relativt sett dyrare. Verksamheter som ar beroende av sjétransporter —och inte
med sjalvklarhet kan fora 6ver dessa pa jarnvag — maste 6ka produktivitetet jamfort sina
konkurrenter, sanka vinstmarginalerna eller flytta sin verksamhet. Risken &r att den nordliga
ekonomin drabbas sarskilt samtidigt som miljoproblemen flyttar utomlands.

5. Koldioxidskatten ar basen och bor skarpas
successivt men beakta perifera lagen

Region Vasterbotten instammer i att teknikneutral koldioxidskatt &r det kostnadseffektivaste
sattet att minska mangden koldioxidutslapp fran fossila kdllor och i att Sverige ska paverka EU
for energipolitik med koldioxidskatt som styrmedel (Del 1 Sidan 155-173). RV stéller sig ocksa
bakom att Sverige ska vara drivande i energiskattedirektivet. Region Vasterbotten efterlyser
arenor/forum dar svenska regioner reellt kan paverka/delta i det svenska
miljostyrningsarbetet i EU, inte minst pa grund av norra Sveriges potential for férnybar energi.
Det ar bra att kollektivtrafik, gang och cykling far stor tyngd i strategin och Region
Vasterbotten haller med om att Regeringen bor fortsatt félja hur miljostyrningen i
transportsektorn kan uppratthallas nar den styrande effekten av energi- och
koldioxidskatterna succesivt minskar pa grund av en allt mer effektiv fordonsflotta (Del 1 sidan
156). Det ar viktigt for att ta vara pa kollektivtrafikens, gang- och cykeltrafikens férdelar inom
materialeffektivitet, stadsmiljo och trafiksdkerhet jamfért med miljovanliga privatbilar.
Traditionell kollektivtrafik dar resenarer delar stérre fordon kommer sarskilt i stader att spela
en viktig roll i framtiden, aven om en del av dess funktion kan tas 6ver av personbilar och
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sjdlvkorande bilar med sarskilt laga utslapp av vaxthusgaser och luftféroreningar. Vilfyllda
bussar, minibussar, taxibilar och tag tar mindre plats i trafikflodet och pa parkeringsplatser
per personkilometer, an personbilar (sjdlvkérande eller ej). Dessutom kan véxande
kollektivtrafik i bred bemarkelse skapa ny lokal sysselsdttning, nar privatpersoner slapper
ratten och aker kollektivtrafik (inklusive taxitrafik) istallet vilket 6kar efterfragan av chaufforer
med flera yrken, och det skapas jobb med underhall av lanecykelsystem och system av
sjalvkérande bilar. Pa landsbygden ar det oftast inte utrymmesbrist och befolkningen ar
spridd, sa férdelarna med fortsatt privatbilstrafik a&r manga dar och underlaget for
kollektivtrafik ar begransat. Med det med en helt fossilfri privatbilsflotta kommer det
fortfarande behdvas alternativ till privatbilen pa landsbygden, och det finns mycket att géra
for 6kad kollektivtrafikandel pa landsbygden, men det &r viktigt att en successivt skarpt
koldioxidskatt inte underminerar privatbilsresande dar resandeunderlaget helt enkelt &r for
litet for attraktiv kollektivtrafik. Denna aspekt saknar vi helt i remissen. RV vdlkomnar
Naturvardsverkets forslag om fortsatt utredning av differentierade infrastrukturavgifter for
tunga och latta fordon (Del 1 sidan 165).

RV vill att EU och regeringen stimulerar till 6kad regional benchmarking och interregionalt
utvecklingssamarbete inom EU kring effekter av ekonomiska styrmedel inom klimatpolitiken.
Sarskilt fokus maste ldggas pa transportsektorn och de specifika forutsattningar som perifera
delar av EU och Sverige har.

Forutom att Sverige bor agera internationellt och inom EU for att varlden i 6vrigt agerar s3 att
de globala utslappen minskar i linje med malen i Parisavtalet, sa kan regelverket for offentliga
upphandlingar behova ses 6ver sa att svenska och europeiska harda regler ocksa far
genomslag vid offentliga upphandlingar. | annat fall far man en o6nskad export av ofta globala
problem kombinerat med negativa verkningar pa den egna ekonomin.

6. Ingredienser till en realistisk plan for finansiering av
okad turtathet, fler linjer och kvalitetsforbattringar

Vi stodjer malet 25 % marknadsandel kollektivtrafik, cykel och gang i personkilometer matt ar
2025 (Del 1 sidan 221). Vi instammer med Trafikutskottet som [dmnade ett tillkdnnagivande
till regeringen varen 2015 dar de tillkdnnagav att fordubblingsmalet ar ett viktigt mal och att
regeringens ansvar ar att se till att staten skapar forutsattningar. Vi utvecklar denna hallning
har nedan.

Enligt den nationella Kollektivtrafikbarometern® &r utbudets relevans, att det finns relevanta
avgangstider och linjestrackningar, den faktor som framst driver ett 6kat kollektivresande.

I samma riktning pekar farska back-castingstudien: antingen maste utbudet av kollektivtrafik
minst fordubblas, eller sa maste drivmedelskatterna héjas med omkring 60 % 2, samtidigt som
det givetvis behovs flera andra slags stimulanser. Det finns stora mojligheter att 6ka
kollektivtrafikens, gang och cyklings konkurrenskraft inom ramen fér en kollektivtrafikbudget
av nuvarande storleksordning (genom fysisk planering, beteendepaverkande atgarder,
forenkling, varumarkesarbete, forarutbildningar och sa vidare) men ofrankomligen kommer
det behdva frigoras pengar till utékningar i turtathet, linjestrackningar samt
kvalitetsforbattringar for att uppna malet. Strategin hanvisar helt enkelt till att kommuner och

1 Svensk kollektivtrafik. Arsrapport 2015. Kollektivtrafikbarometern.
http://www.svenskkollektivtrafik.se/globalassets/svenskkollektivtrafik/dokument/aktuellt/publikationer
/kolbar-arsrapport-2015.pdf

2 http://www.svenskkollektivtrafik.se/globalassets/partnersamverkan/dokument/om-
oss/publikationer/rapport-fordubblad-marknadsandel-for-kollektivtrafik-2030-2016
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landsting genom de regionala kollektivtrafikmyndigheterna behdver 6ka sina investeringar i
kollektivtrafiken for malen ska uppnas (Del 1 sidan 506). Det saknas en analys av hur sannolikt
det ar att kollektivtrafikmyndigheterna kommer kunna gora tillrdckliga satsningar. Behov av
kollektivtrafikutékningar konkurrerar med behov inom skola, vard och omsorg. | en situation
dar sjukvardskostnaderna 6kar och exempelvis socialndmnder har stora underskott ar det
osannolikt att tillrdckligt manga kommuner och landsting/regioner kommer att prioritera att
férdubbla, eller mycket kraftigt hoja, anslagen till regional kollektivtrafik. Aven om regional
kollektivtrafik &r kommuners och landstings ansvar kan regeringen darfér inte endast
forutsatta att detta kommer att ske. Vi har tva forslag pa hur kommuner, landsting och stat
tillsammans ska kunna frigéra mer resurser till kollektivtrafikutékningar utan att for den skull
flytta 6ver ansvaret for regional kollektivtrafik fran kommuner och landsting till staten.

e  Forslag 1: | dagsldget kan inte EU-medel, Stadsmiljoavtal, Klimatklivet, regeringens
satsning pa kollektivtrafik pa landsbygden eller nagon annan projektfinansieringskalla vi
kunnat hitta, anvdndas till trafikering av kollektivtrafik. Trafikprojektmedlen &r i stort sett
begransade till projektpersonal, infrastruktur och informationssatsningar. Ibland utan
nagon garanti att infrastrukturen, t.ex. hallplatser, kommer trafikeras i framtiden. Lovvart
i stadsmiljéavtalet ar samordningen av statliga och kommunala insatser inom bade
infrastruktur och trafikering for ett gemensamt mal, men i vissa fall ar det
trafikutokningar som behdvs och kostar mest, inte infrastruktur. Forslaget ar att 6ppna
for att testa 6kad turtathet, linjestrackningar och kvalitetshdjningar, alltsa ny trafikering,
med nationella projektmedel. Regler kring EU-medel &r svarare att paverka.
Trafikeringsprojekt kan underlatta politiska beslut om langsiktiga kraftiga satsningar pa
kollektivtrafiken genom att minska osakerheterna kring satsingarnas 6nskade effekter.
Resandemodnster andras dessutom langsamt och projektmedel skulle ge kommuner,
landsting och regioner mojlighet att under nagra ar bygga upp en efterfragan och hog
kostnadstackning i strak med stor potential for 6verflyttning fran biltrafik. Det skulle
alltsa handla om pilotprojekt i ordets ratta bemarkelse, att jamstélla med de pilotprojekt
som drivs for utveckling inom flera andra samhallsomraden.

e  Forslag 2: Anvand statliga medel mer forutsattningslost till de atgarder som ar mest
effektiva i enlighet med fyrstegsprincipen. Med nuvarande uppdelning kan Trafikverket
visserligen t.ex. medfinansiera hallplatser efter statlig vdg inom ramen for
lanstransportplanerna, vilket kan ses som en Steg 1-atgard, men inte valja att I6sa ett
vagkapacitetsproblem genom bidrag till kraftigt 6kad turtathet i kollektivtrafiken
(férutom undantag som interregional nattagstrafik och bidrag till interregional buss- och
tagtrafik). Detta riskerar leda till infrastrukturtunga I6sningar och suboptimering.
Forslaget till strategi pekar visserligen pa behovet att anvianda mer statliga medel till Steg
1- och 2-atgarder (Del 1 sidan 222), men 6ppnar inte for mer férutsattningslos
anvandning av medlen till de atgarder som ar mest kostnadseffektiva, inklusive
trafikering av kollektivtrafik. Nagot som talar fér en mer férutsattningslés anvandning av
statliga medel &r ocksa att glidningen gar at andra hallet idag: kommuner forutsatts i
manga fall bidra till investeringar i statlig infrastruktur, utan att fér den skull ta 6ver
huvudansvaret for statlig infrastruktur.

7. Fornybara flygbranslen — inte generellt hojda
flygpriser

Strategin konstaterar att ett alternativ till flygresor inom Europa &r tag och i synnerhet
hoghastighetstag (Del 1 sidan 402). Inrikes flyg behandlas inte i ndgon storre grad i strategin
da det ingar i EU:s system for handel med utslappsratter vilket avgransats fran strategin.
Region Vasterbotten anser att det inte ar 6nskvart med en generell prishdjning av inrikes
flygtrafik till och fran Norrland, bade med tanke pa besdksnaringen och kopplingen till
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storstadsregionerna och varlden i dvrigt. En allman hojning av de internationella flygpriserna
(Del 1 sidan 41-42) skulle ocksa vara till stor nackdel for Sverige och inte minst de delar som
befinner sig mer perifert fran nationella och internationella marknader. Fokus bor ligga pa
overgang till fornybara drivmedel, teknikutveckling och effektivisering av motorer for flyg. (Del
1sidan 41).

8. Alternativen till inrikes flyg och langvaga bilresor
behover inga i strategin

Aven om ett mer miljévanligt flyg kommer vara viktigt for stora delar av Sverige dven i
framtiden, ar det mycket viktigt for klimatet att de funktionella alternativen till inrikes flyg
vidareutvecklas och 6kar sina andelar. | norra Sveriges fall ar det nattag och snabbtag. Att
nyttja sovtiden for resande ar effektivt och kan konkurrera med tidig vackning till morgonflyg,
inte minst vid tjansteresor. | Vasterbotten ar avgangs- och ankomsttiderna ypperliga: Avgang
sent pa kvallen, ankomst fore sju pa morgonen i Stockholm eller vice versa. Nattag, snabbtag
och langvaga natt- eller dagbuss (det sistndamnda finns pa kommersiell basis) ar dessutom
viktiga dven for overflyttning fran langvaga privatbilresor.

Det finns inga konkreta forslag i strategin for att 6ka interregionala natt- och
snabbtagtrafikens eller langvaga busstrafikens mojlighet att komplettera inrikes flyg och
framja 6verflyttning fran langvaga bilresor. Skrivningen ”En del i detta &r att géra gang-, cykel-
och kollektivtrafik till normgivande i planeringen i storre tatorter, samt att resor med buss och
tag underlattas vid planering av infrastruktur mellan tatorter.” (Del 1 sidan 32) kan tolkas som
att interregional tag- och busstrafik endast &r en infrastrukturfraga och heller inte behover
utvecklas offensivt pa samma satt som tatorternas trafik. Trafikverket upphandlar
interregional trafik dar grundlaggande tillgdnglighet kraver det och utbudet inte finns pa
kommersiell basis. Trafikverket har saledes maojlighet att utveckla nattagstrafiken. Den
behdver moderniseras avseende mojlighet till privat zon vid sovplatsen &ven i de billigare ligg-
och sovkupéerna for att komma pa fraga for manga tjanste- och privata resenarer. Region
Vasterbotten svarar ocksa pa Trafikverkets remissen om nattagstrafiken. For den
kommersiella interregionala trafiken har Trafikverkets verksamhet givetvis ocksa stor
betydelse, likvdl som de regionala kollektivtrafikmyndigheternas planering av anslutningar.

9. Nodvandiga infrastruktursatsningar for
overflyttning

Overflyttning av transporter till jirnvidg och sjofart ar viktigt. En stabil farjeférbindelse till Vasa
ar viktig for att mojliggora 6verflyttning fran vag- till sjotransport och en annan viktig lank som
saknas i regionen for att mojliggéra mer hallbara gods- och persontransporter ar
Norrbotniabanan. Den skulle skapa en funktionell region (Ume3, Skellefted, Ornskéldsvik,
Nordmaling, Robertsfors) med strax under 300 000 invanare inom 45 minuters
pendlingsavstand till Umea med jarnvag, en restid som ar mycket konkurrenskraftig jamfort
med bil.

(s 115, 221-251)
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10. BesoOksnaringen bor inga i strategin

Besdksnaringen namns inte alls i strategin, men ar en ekonomisk viktig bransch bade for stora
delar av Sverige, daribland Vasterbotten. Den ar viktig for sysselsattningen i glesbefolkade
omraden och naturligtvis for storstadsregionerna. Besoksnaringen har stor betydelse for
Sveriges klimatarbete, eftersom resor utgor en naturlig del av verksamheten. Naturen och
kulturen ar den framsta resurs och ravara som lyfts fram i marknadsféringen av Sverige som
turistland. Besdksnaringens intressen behdver samordnas och samverka med andra intressen
(exempelvis gruvindustri och naturskydd), som ocksa i sin tur har stor betydelse for Sveriges
klimatarbete. Bes6ksnaringen paverkas mycket av kollektivtrafik, flyg, sjéfart och vagar.
Besoksnaringen bor pa ett lampligt satt inga i en narings- och innovationspolitik med
klimatinriktning, se nedan.

Besoksnaringen i Vasterbotten omsatter nio miljarder och sysselsatter 5 500 personer. Enligt
FN-organet UNWTO prognostiseras den internationella turismen 6ka med ndstan 50 procent
till 2030, vilket innebar att efterfragan pa turismprodukter kommer att 6ka. Framtidens
bestkare ar mana om miljon, séker kvalitet och &r beredda att betala for en unik och hallbar
upplevelse.

1. Reseavdrag for bil fortsatt viktig pa landsbygden

Ett reseavdragssystem som i hogre grad gynnar resor med laga utslapp av vaxthusgaser och
luftféroreningar samtidigt som avdraget uppfyller sitt grundlaggande syfte (Del 1 sidan 222) ar
viktigt. | det ursprungliga syftet ingar da aven att underlatta fér personer som bor eller arbetar
pa landsbygden, darfor bor ett nytt reseavdragssystem beakta att miljovanliga personbilar
kommer vara viktiga pa landsbygden dven i framtiden. Utspridd befolkning, forhoppningsvis
battre gang- och cykelvdagar samt mer resfri kommunikation minskar maojligheterna till
traditionell kollektivtrafik som &r attraktiv fér arbets-, fritids- och serviceresor.

12. Transportsektorn en potential i delande ekonomi

| arbetet for delad ekonomi och materialeffektivitet har olika system for att dela pa enskilda
transportmedel stor potential, vilket ocksa antyds i remissen (Del 1 sidan 195). Leasing eller
hyrcykelsystem kan exempelvis minska férekomsten av felparkerade ”skrapcyklar” och antalet
cyklar som forstors i brist pa underhall. Leasing och hyrcykelsystem kan ocksa sanka troskeln
till att borja cykla. Bilpoolar och taxi ar andra exempel pa delad ekonomi. Stadsregionerna har
fordelen med stérre befolkningskoncentration, medan byar pa landsbygden kan ha fordel av
social sammanhallning och fungerande informella strukturer.

13. Transportsektorn bor inga i en ndrings- och
innovationspolitik med klimatinriktning

Vi ser att miljodriven utvekling har gatt fran att bara vara ett horisontellt mal till att bli ett allt
viktigare omrade for riktade insatser, innovation och satsningar. Detta ar bland annat pa
grund av EU:s 6kade fokus inom omradet. | en narings- och innovationspolitik med
klimatinriktning (Del 1 sidan 173-182) ar det viktigt att betrakta transportsektorn som en del
av naringslivet och som ett mal for innovationspolitik. Detta bor Vinnova beakta i det uppdrag
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som remissen foreslar regeringen ska ge dem (Del 1 sidan 174). Klimatrelevanta innovationer
som kan minska transportsektorns klimatpaverkan kan ha stor betydelse for att Sverige ska
uppna Klimat- och Luftvardsstrategins mal. RV vill att regeringen underlattar for
internationella samarbeten kring lokal och regional innovationsutveckling inom
transportintensiva sektorer.

14. Samordning av jordbrukspolitiken och den regionala
utvecklingspolitiken behovs

Med anledning av bekraftandet av beredningens tidigare beddmning att marknads- och
direktstoden (pelare 1) i EU:s jordbrukspolitik bor avvecklas successivt, samtidigt som miljo-
och landsbygdsinsatserna (pelare Il) starks i syfte att férbattra mojligheterna for effektivare
miljoatgarder inom jordbruket (Del 1 sidan 330) vill Region Vasterbotten ansluta sig till en
bred uppfattning bland regionala organisationer Europa, att jordbrukspolitiken och den
regionala utvecklingspolitiken behéver samordnas saval pa Europeisk niva som i Sverige.
Omstéllning av jordbruket i klimatvanlig riktning hanger ofrankomligen ihop med hur det
omgivande samhallet i dvrigt utformas. EUs strukturfonder och strukturomvandlingsmedel i
stort far bast effekt om deras malsattningar sammanfaller med jordbrukspolitikens inriktning,
eller atminstone inte motverkas av insatser inom jordbruksnaringen, vilket vi emellanat kan se
tendenser till.

Region Vasterbotten stéller sig bakom beredningens konstaterande att en 6kad produktion
och konsumtion av svenskproducerat kott pa bekostnad av det importerade (Del 1 sidan 330)
ger forutsattningar for en produktion med globalt sett lagre utslapp och kan dven underlatta
uppnaendet av andra miljomal.

15. Tavara pa norra Sveriges kompetens, foradling och

ravaror till férnybara branslen

Region Vasterbotten staller sig bakom beredningen konstaterande om att biobaserade
branslen och material som ersétter fossila bréanslen och material som producerats med fossila
ravaror har ett mycket stort varde for samhallet i en klimatomstéllning (Del 1 sidan 352). Vi vill
ocksa betona att kring detta saknas en europeisk konsensus varfor det ar mycket viktigt att
denna linje kommuniceras kraftfullt pa med EU:s olika institutioner.

| utvecklingen av bioekonomin och av produktion och anvandning av fornybara branslen ar
det viktigt att beakta att norra Sverige ar skogsrikt och de initiativ och testanlaggningar som
finns i regionen for fornybara branslen ur skogsravaror. Region Vasterbotten bidrar garna till
att gora arbetet med demonstrationsanlaggningar inom omradet mer framgangsrika liksom
att de far en internationell spridning. Under varen 2016 startades natverket Fossilfria
transporter i Norr, dar tills vidare BioFuel Region, Lansstyrelsen Vasterbotten, Region
Vasterbotten, Lanstrafiken i Vasterbotten AB, Umea kommun, Skelleftea kommun, Umea
energi och Skelleftea kraft &r med. Kunskaper om omstallningen i transportsektorn samt norra
Sveriges sektor for fornybara branslen behovs i arbetet med att ta fram en offensiv
bioekonomistrategi (Del 1 sidan 183). EU begrdnsar idag méjligheterna till ekonomiska
styrmedel for fornybara drivmedel, sa det ar sarskilt viktigt med andra underlattande och
stimulerande atgarder. Det &r viktigt att regeringen precis som strateginforslaget foreslar,
presenterar forslag till regler som ger mer langsiktigt hallbara och stabila villkor for
biodrivmedel (Del 1 sidan 262). Pa grund av Vasterbottens unika potential i Europa for
biodrivmedelproduktion vill Region Vasterbotten att framtagande av regelverken gors i dialog
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med Vdsterbotten saval som andra bioenergirika regioner i Sverige. Det finns en risk att en
okad efterfrdgan och uttag av biologiska ravaror medfor en negativ paverkan pa biologisk
mangfald och skogens ekologiska och sociala varden. Som miljomalsberedningen fastslar far
utvecklingen mot en mer biobaserad ekonomi inte ske pa ett satt som dventyrar évriga
miljokvalitetsmal. Det behdvs en tydligare vagledning hur malkonflikter ska hanteras for att
sdkerstalla att en biosbaserad ekonomi inte sker pa bekostnad av andra 6vergripande mal t ex
biologisk mangfald och livsmedelproduktion.

Vidare bor regeringen dvervaga att stimulera 6kat utvecklingssamarbete mellan nyckelaktorer
inom bioekonomin och om mgjligt ta initiativ till att Sverige far en ledande roll i
utvecklingsarbetet inom EU, forslagsvis genom ett partnerskap mellan energimyndighet,
regioner och ledande energiproducenter.

Region Visterbotten stiller sig tveksam till beredningens stéllningstagande att biobaserade
produkter (diribland révaror fran skogen) bor sd ldngt méjligt anvindas dir de gor storst
klimatnytta. (Del 1 sidan 352). | de allra flesta fall gar klimatnytta och ekonomiskt nytta hand i
hand. Men i extremfallet skulle kravet pa att klimatnyttan alltid gar forst kunna innebara att
en skogsagare skulle avverka skogen och sedan grdva ned den for att utgéra den optimala
kolsankan. Det &r givetvis ett orimligt krav.

16. Strategier for material- och energihushallning,

cirkular ekonomi och delande ekonomi

Region Vasterbotten stéller sig bakom beredningens forslag i remissens kapitel 6.5, se dven
ovan under avsnitt 12 vara kommentarer om delande ekonomi. Battre atervinning och
ateranvandning bidrar till en sikrare plats i avfallshierarkins plattform/stege. Ett fortsatt
arbete med att "avgifta” kretsloppet for att kunna minska klimatpaverkan i luft, mark och
vatten ar viktigt. Klimatmalen &r viktiga att arbeta vidare med inom avfallsomradet och
vattenforsorjning. Den nationella avfallsplanen borde beslutas politiskt for att fa battre tyngd i
arbetet att nd malen. Kommunerna har inte den radighet inom omraden som styr miljomalen.
Kommunerna bor ocksa fa insamlingsansvaret for tidningar och forpackningar for att enklare
kunna na insamlingsmalen. Producentansvaret for textilier bor inféras. Att utveckla/oka
atervinningen och ateranvandningen av textilier som ar ganska latt att samla in men svart att
materialatervinna ar viktigt. Inom byggsektorn bor krafttag tas kring rivningsavfallet sa att det
sorteras pa bra satt. Det beh6ver ocksa tas krafttag for att kunna fa en hallbar hantering av
slammet.



