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Forord

Den 12 april 2018 anordnade trafikutskottet en offentlig utfragning med an-
ledning av den rapport (2017/18:RFR13) om fossilfria drivmedel for att
minska transportsektorns klimatpaverkan som utskottets arbetsgrupp for
forskningsfragor tagit fram. Syftet med utfrdgningen var att belysa olika fré-
gestéllningar och att férdjupa ledaméternas kunskaper inom omrédet.

Vid utfragningen medverkade

* Pal Borjesson, professor miljé- och energisystem vid Lunds universitet

* Johanna Mossberg, fil.dr, fokusomradesledare for omradet fossilfria trans-
porter Rise

+ Jonas Akerman, fil.dr, forskningsledare miljdstrategisk analys vid Kung-
liga Tekniska hogskolan

» Bjorn Sandén, professor innovation och héllbarhet vid Chalmers tekniska
hogskola

* Thomas Magnusson, bitr.prof. i industriell organisation vid Linkopings
universitet

* Gustav Eben4, avdelningschef Energimyndigheten

¢ Sven Hunhammar, méaldirektor Trafikverket

* Svante Mandell, forskningschef Konjunkturinstitutets miljoekonomiska
enhet

* Svante Axelsson, nationell samordnare for Fossilfritt Sverige

* Henrik Littorin, tf. generalsekreterare Foreningen Svenskt Flyg

« Tove Winiger, politiskt ansvarig Sveriges Akeriforetag

* Rikard Engstrom, vd Foreningen Svensk Sjofart

* Carl-Erik Stjernvall, hdllbarhetsansvarig Motorménnens Riksforbund.

Utskottet bedomer att det som framfordes under utfragningen ar av allmént
intresse och dérfor bor goras tillgangligt for en vidare krets. Dérfor publiceras
hér en utskrift fran utfrdgningen.
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Program for trafikutskottets offentliga
utfrigning

Med siktet instillt pa fossilfria transporter

Torsdagen den 12 april kl. 9.00-12.00, Férstakammarsalen

9.00-9.05 Inledning
Karin Svensson Smith (MP), ordforande i trafikutskottet

9.05-9.20 Trafikutskottets studie

Resultaten i korthet
Anna Wagman Karing, forskningssekreterare vid Riksdagsforvaltningen

Trafikutskottets arbetsgrupp for forskningsfragor: gruppens slutsat-
ser

Karin Svensson Smith (MP), ordférande i trafikutskottets arbetsgrupp for
forskningsfragor

9.20-9.45 Forskare ger perspektiv pa icke-fossila drivmedel

Hur langt och till vad ricker de svenska biodrivmedlen utan att riskera
miljokvalitetsmalen?
Pdl Borjesson, professor miljo- och energisystem vid Lunds universitet

Att ta steget ut pA marknaden — s kan svensktillverkade drivmedel
kommersialiseras

Johanna Mossberg, fil.dr, fokusomrédesledare for omrédet fossilfria trans-
porter Rise

Fossilfrihet ur ett systemperspektiv — vilket drivmedel gor bist nytta
var?

Jonas Akerman, fil.dr, forskningsledare miljostrategisk analys vid Kung-
liga Tekniska hogskolan

Hur kan fornybar el bidra till fossiloberoende transporter?
Bjorn Sandén, professor innovation och hallbarhet vid Chalmers tekniska
hogskola

Ar elektromobiliteten en fluga? Forhoppningar och realism infor en
okad elektrifiering av transporter

Thomas Magnusson, bitr. prof. i industriell organisation vid Linkopings
universitet
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9.45-10.15 Myndigheter om betydelsen av fossilfria drivmedel

Strategisk plan for omstéillning till fossilfria transporter
Gustav Ebend, avdelningschef Energimyndigheten

Scenarier pa vig mot fossilfrihet
Sven Hunhammar, maldirektor Trafikverket

Styrmedel for att 6ka de fossilfria drivmedlen och minska de fossila
Svante Mandell, forskningschef Konjunkturinstitutets miljéekonomiska

enhet

Fossilfritt Sverige om viigen till ett fossilfritt Sverige
Svante Axelsson, nationell samordnare for Fossilfritt Sverige

10.15-10.35  Transportslagen viinder blicken mot 2030

Fardplan for ett fossilfritt flyg
Henrik Littorin, tf. generalsekreterare Foreningen Svenskt Flyg

Firdplan for en fossilfri Akerinéring
Tove Winiger, politiskt ansvarig Sveriges Akeriforetag

En sjofart utan utsldpp — ar det mojligt?
Rikard Engstrém, vd Foreningen Svensk Sjofart

Att anpassa bilismen till en fossiloberoende fordonsflotta
Carl-Erik Stjernvall, hallbarhetsansvarig Motormdnnens Riksforbund

10.35-11.00  Kaffe
11.00-11.55  Fragor fran utskottet

11.55-12.00  Avslutning
Jessica Rosencrantz (M), vice ordforande i trafikutskottet



Stenografisk utskrift

Ordforanden: Detta dr en offentlig utfrdgning som handlar om fossilfria driv-
medel for att minska transportsektorns klimatpaverkan. Vi &r en liten forsk-
ningsgrupp inom trafikutskottet som har jobbat i dver ett ar tillsammans med
olika forskare och med tjanstemén pa riksdagen for att ta fram ett béttre kun-
skapsunderlag. Detta ar egentligen en uppfoljning av en rapport som vi gjorde
for tio ar sedan. For tio ar sedan — jag var med i trafikutskottet &ven da — gjorde
vi en rapport som hette Fornybara drivmedels roll for att minska transport-
sektorns klimatpdverkan.

Men det har hédnt ritt mycket pa tio ar. Elektrifieringen tros nog spela en
storre roll nu &n for tio &r sedan. Vi har gjort vissa erfarenheter nir det giller
vad pumplagen och den entusiasm for etanol som fanns da ledde till. Utifran
detta resonerade vi i utskottet om huruvida vi kunde skaffa en storre gemensam
kunskapsbakgrund att sta pa. Vi har olika asikter om en méngd olika styrme-
del, och det kommer vi att fortsitta ha, till exempel nér det giller flygskatt och
vigslitageskatt. Ndr det géller kunskapen om vad som ar mojligt, vad som ar
lampligt och var vetenskapen star i dag underléttar det dock for politiken om
vi kan diskutera det som vi politiskt tycker olika om snarare &n att diskutera
om jorden dr rund eller platt, for att uttrycka det hela lite enkelt.

Vi har ocksé varit dverens om att det vi gor i Sverige ska vara mojligt att
gora i andra ldnder. Vi ska inte ha ndgon hemmasnickrad variant, utan vi ska
forsoka att gora det som fungerar.

Det som ér lite speciellt for oss i trafikutskottet &r att vi far valdigt vardag-
liga fragor fran folk, till exempel om vilken bil man ska kdpa. Jag tror inte att
det finns nagon ledamot i trafikutskottet som inte har fatt den frdgan ganska
manga ganger.

Hur ska det se ut? Var kan man bo och leva? Kommer det att finnas driv-
medel framover? Vad ska det vara for skillnad pé stdder och landsbygd? Hur
ser man till hela transportsektorn? Ofta hér vi ju i debatten om hur man ska
byta brénsle i personbilar, men vi har ansvar for sjofart, flyg, yrkestrafik och
transporter till och frdn Sverige. Dé géller det att hitta en modell som kan fun-
gera for hela transportsektorn och inte bara for ett transportslag. Vi dr ndmli-
gen ocksa rorande dverens om att alla dessa transportslag behovs.

Darfor har vi tagit initiativ till denna forskningsrapport. I forskningsrappor-
ten &r det forskarna och tjinstemédnnen som star bakom det som finns i texten.
Vi har dven ett forord med iakttagelser som alla ledamoter tillsammans har
kommit verens om.

Vi borjar med en genomgang av sjélva rapporten.

Anna Wagman Karing, Riksdagsforvaltningen: Jag ska forst nimna att jag job-
bar pa en enhet som heter utvirderings- och forskningssekretariatet. Det &r en
enhet som hjdlper utskotten med denna typ av forskningsunderlag.
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Jag ska kort berédtta om studien och dess uppligg samt om nagra av de driv-
medel som ingar — det finns ju inte utrymme att ndmna alla hér. Jag ska ocksa
tala lite kort om anvindningen i dag och om hur den mdjligtvis kan se ut 2030.

Trafikutskottets arbetsgrupp for forskningsfrgor var for ett ar sedan intres-
serad av att gora en studie om fossilfria drivmedel. Det man ville gora var att
titta pa alternativ som kan tas i bruk pé kort sikt. Detta handlar alltsé inte om
visiondr forskning, utan det handlar ganska mycket om hér och nu, i dag och
de ndrmaste &ren.

Man tog ett helhetsgrepp om dessa fragor och tittade pa hela transportsek-
torn, alltsd alla transportslag. Man tittade pa savil flytande drivmedel som gas-
formiga och elektriska sdidana. Man var ocksa intresserad av att fa hela kedjan,
anda fran rdvaror och produktion via anvandning i fordon till energieffektivitet
och utsldapp. Man tog verkligen ett stort grepp i dessa fragor.

De drivmedel som ingér i studien &r el, etanol, metanol, FAME och RME,
HVO och HEFA, syntetisk diesel, DME, biobensin och biogas. Nar det giller
el ingdr sdvil batteridrift och brénslecellsdrift som strémavtagare i studien.

Rapporten dr en forskningsstudie och baseras framfor allt pa litteratur fran
de senaste aren, eftersom denna fraga ror sig s& mycket. Vi har haft hjélp av
en referensgrupp med forskare; ni kommer att fi hora dem tala om en liten
stund. Gruppen genomférde ocksa ett rundabordssamtal med ett tjugotal driv-
medelsaktorer. Anteckningar fran detta samtal finns ldngst bak i rapporten i
bilaga 5.

Som sagt finns det inte mojlighet att ga igenom alla drivmedel och alla
aspekter, for de 4r ménga. Men for att ndmna nagonting kan vi ta upp batteri-
drift av fordon. Det dr mycket energieffektivt och ger vildigt 1dga utslapp vid
korning. Tillverkning av elfordon krdver mer energi dn tillverkning av kon-
ventionella fordon. A andra sidan anvinder elfordon mindre energi och ger
ddrmed mindre koldioxidutslédpp vid korning. Det finns ocksa frigetecken
kring den ekologiska, sociala och ekonomiska héllbarheten vad géller tillgdng
till metaller vid tillverkning av elfordon.

Biogas ar forhallandevis rent. Vi har en produktion av biogas i Sverige i
dag, och den anvénder en jaimforelsevis stor andel svenska ravaror. Biogas fran
avfall &r ett av de billigare sétten att undvika koldioxidutslépp.

Vilken ravara man anvénder nédr man tillverkar ett drivmedel spelar roll for
utsldgppen. Om man anvénder avfall och restprodukter till HVO ger HVO laga
utslédpp. Anvindningen av HVO ger dock utslépp av kvdveoxid, och om dessa
utsldpp ska minskas frén ett dieselfordon maste man anpassa fordonet. Det har
gjorts till stora delar inom den tunga trafiken, men vad géller personbilstrafi-
ken har vi inte gjort det i Sverige i dag.

HEFA och FT-diesel ar flygbrinslen. De dr certifierade endast for anvénd-
ning upp till 50 procent. Det betyder att vi kommer att ha fossila drivmedel i
luftfarten atminstone under 6verskadlig framtid. Det finns vildigt fa produ-
center av HEFA och FT i vérlden. De kraver mycket biomassa nir man till-
verkar dem, eftersom det dr hogre energitéthet i dessa brénslen, och de ar alltsa
dyra. Vi har i dag ingen svensk produktion av dessa drivmedel. A andra sidan
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finns det fa alternativ inom luftfarten, eftersom elektrifiering av passagerartra-
fiken ligger langt fram i tiden.

Det finns i dag svensk tillverkning av etanol. Vi exporterar till och med
etanol frén Sverige, framfor allt till Tyskland, och det finns fortfarande en in-
frastruktur for att distribuera etanol. Vad géller etanol kan man ockséd se
nagonting som vi tar upp i rapporten, ndmligen att det 4r mycket annat &n pris
och omsorg om utslépp som kan avgora vilket fordon eller drivmedel vi véljer.
Det kan till exempel handla om teknisk prestanda eller andrahandsvérde pa ett
fordon.

Biobensin ar ett alldeles nytt drivmedel. Det finns en mycket liten produk-
tion i dag. Det ska ocksd ndmnas att bensindrivna fordon generellt har en lag
energieffektivitet. A andra sidan ger biobensin mycket liga utslipp, och det
gar att tanka i en bensinbil direkt.

Jag vill nimna nagot om dagslaget for de fossilfria drivmedlen. Vi anvénder
i dag ungefar 17 terawattimmar biodrivmedel inom transportsektorn, och till
det kommer ungefér 3 terawattimmar el. Detta &r exklusive el till végtrafik och
till exempel biodrivmedel i flyget, for det finns ingen statistik pa detta. Men
det dr i jamforelse vildigt sma méngder. Det vi ddremot vet dr att vi dr véldigt
importberoende vad géller ravaror; 90 procent av de drivmedel vi anvénder i
dag kommer frén ravaror som importerats.

Vad kan man da sidga om efterfragan till 2030? Det &r jéttesvart att siga.
Mellan tummen och pekfingret siger méanga studier — eller om man lagger
samman studier — 30 terawattimmar till inrikes transporter, men detta 4r med
en stor reservation.

Vi har ravaror i Sverige. Vi har avfall och restprodukter fran skogs- och
massaindustrin. Vi har annan biomassa som inte anvéinds i dag, som det inte
finns ndgon efterfrdgan pa. Det finns ocksa en del avfall i form av gddsel och
avfall fran till exempel livsmedelsindustrin som vi skulle kunna anvénda.

Vi har ett sdrskilt starkt kunnande inom flera omraden, till exempel forgas-
ningstekniker och teknik for drivmedel fran skogsravaror. Vi har ur ett inter-
nationellt perspektiv en mycket stor andel férnybar elproduktion i Sverige, och
vi &r tidiga med tester for elviagar och batteridrift av sjéfarten.

Vad kan man da avslutningsvis sdga? Har vi s att det ricker ar 2030? Ja,
vad géller el har vi det. Ddremot kan det bli en utmaning med efterfragetoppar.
Studier pekar pa att vi skulle kunna producera 20-30 terawattimmar biodriv-
medel. Det dr framfor allt biogas och drivmedel frdn skogsrdvaror som vi
skulle kunna 6ka produktionen av.

Karin Svensson Smith (MP): Jag ska presentera ndgra av gruppens slutsatser.
I forskningsgruppen ingér en person frén varje parti.

Ramen for detta har varit Parisavtalet och den klimatlag som vi fattat beslut
om hér i riksdagen. En del av detta &r ju att véxthusgaserna ska minska med
minst 70 procent till 2030. Detta har varit en utgangspunkt som har varit ge-
mensam for oss. Det finns vildigt ménga invindningar mot att byta ut oljan,
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men det finns absolut ingen atervindo heller. Detta &r den ram som vi sjélva
har fattat beslut om och som géller ocksa for trafikutskottet. Vi kdnner att det
finns ett starkt tryck utanfor den politiska forsamlingen — bland branscher, né-
ringsliv och medborgare — att vi ska genomf6ra detta.

Ar 2030 r vildigt snart hir. Mycket av det som vi har tittat pa 4r forvisso
sddant som finns pa ritbordet, men vi har mest intresserat oss for den teknik
som finns hdr och nu, som fungerar och som ar kommersiellt tillgénglig. Vi
varken kan eller vill byta ut hela bilflottan, utan vi maste utga fran den teknik
som finns nu.

Vi har ocksé utgatt fran vad vara sex statliga myndigheter inom ramen for
SOFT-uppdraget har kommit fram till. Berékningarna for biodrivmedel mat-
char ungefdr det som végtransporterna kan anses behdva. Men vi vill ju fort-
sdtta att ha sjofart, i viss man flyg, resor till och frén Sverige, arbetsmaskiner
och tung trafik. D& maste vi se till att fa ned energiinnehallet i transportsektorn,
annars kommer inte de fornybara drivmedlen att ricka till de transporter som
finns.

Det har funnits ett mycket starkt krav pa langsiktiga spelregler. Framfor allt
frén drivmedelsbranschen har man kritiserat ryckigheten. Man har sagt att man
inte kan investera i nadgon stor anldggning om man inte vet vad som giller
framover. Detta &r en kritik som vi i politiken tar till oss och har forsokt att
mota, till exempel genom den lag om reduktionsplikt som snart trdder i kraft.
Denna lag gér ut pa att successivt lagmaéssigt fasa in en 6kande andel férnybara
drivmedel.

Detta dr en starkt blockdverskridande dverenskommelse som ska sti sig
over alla valresultat. Avsikten med den &r att ge de langsiktiga spelregler som
behovs for att man ska vdga investera i det som ska ersétta oljan.

Som jag papekade tidigare ir tillgangen till fornybara drivmedel begransad.
Darfor méste man se till att anvénda energin effektivt. Nar det giller el géller
det till exempel att anvénda varje terawattimme dér den ger storst nytta i form
av transporterat antal ménniskor eller transporterat gods. Detta bor man ténka
pa ndr man investerar, sa att man fir maximal nytta av elen. Det giller dven
biobridnslena. Vi maste generellt sett hoja energieffektiviteten i transportsek-
torn. Bade avseende luftmotstand och friktion &r spéardriven trafik ett valdigt
effektivt sétt att anvénda el.

Sedan kommer fordndringen. Det &r inte ndgon véldigt stor fordndring som
vi har framfor oss, men det kommer att se annorlunda ut i stiderna och pé
landsbygden. I stdderna — dir man bor titare — finns det ju naturligt ett stdrre
kommersiellt underlag for alla alternativ, men kanske sérskilt for el. Elbilar
kanske kan gora mer nytta eller fylla de funktioner som man vill att en bil ska
fylla i stiderna. Med tanke pé den diskussion som finns om luftkvalitet &r det
kanske naturligt att forandringen med mindre fossila brianslen och mer gas och
el gar snabbare i stdderna &n utanfor stdderna.

Privatbilismen kommer fortsatt att vara ett starkt alternativ utanfor stdderna
— det &r vi 6verens om i trafikutskottet. Da géller det att hitta praktiska 16s-
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ningar for att minska oljeberoendet dven utanfor stdderna. Det &r detta bréns-
lebyte, med drop in-brénslen dir man blandar in biodrivimedel i den befintliga
distributionen av bensin och diesel, som sannolikt blir huvudalternativet. Olika
gaslosningar — hybridldsningar — kommer dock ocksé att ha betydelse for att
dven landsbygden ska bli fossilfri och for att vi ska nd malet om minus 70
procent till 2030.

Niér det géller flyget och sjofarten finns det ju andra tekniska alternativ.
Som tidigare papekats handlar det dock om en ganska ny verksamhet vad gél-
ler flyget, for det dr ju mer energititt &n de andra transportslagen och stéller
av manga skil hogre krav pa vad som ska ersitta det fossila flygbranslet. Som
det ser ut nu finns det inte sérskilt manga kommersiellt tillgédngliga drivmedel,
men hér dr det drop in-drivmedel med upp till 50 procents inblandning som &r
huvudscenariot.

Nar det géller sjofarten har Sverige vad jag kan forstd kommit ganska langt.
Saval LNG-16sningar som batterilosningar och andra elldsningar dr alternativ
som finns pa banan och i drift redan nu, som en del av omstéllningen till fos-
silfritt.

Sverige har sammantaget vildigt stora konkurrensfordelar jamfort med
andra ldnder. Vi radar ofta upp bekymmer nir det géller omstdllning till ett
fossilfritt samhélle, men det finns ocksd ménga fordelar med det. Vi har en
elproduktion som ér i stort sett fossilfri. Vi har fordonsindustri och tillverkar
bussar, lastbilar och bilar i detta land. Vi dr langt framme nér det géller milj6-
anpassning av sjofarten.

Vi har jamfort med andra ldnder god tillgang till skogsravara. Vi har skogs-
industri och pappersindustri dér restprodukter i storre utstrickning skulle
kunna vara ravara for drivmedel. Vi har ocksa ett teknikforsprang pd manga
omraden, till exempel nér det géller férgasning och HVO fran tallolja, som &r
vildigt viktig att ta till vara nér vi ska genomfora omstéllningen.

Slutligen &r vi 6verens om att Sverige ska vara ett foregangsland. Vért 16fte
i Paris var att bli ett av vdrldens forsta fossilfria vélfardslander. Detta &r inte
nagon parti- eller blockskiljande ambition, utan vi har den gemensamt. Men
vi maste se till att inte dammsuga resten av vérlden pa det biodrivmedel som
andra lander kanske behover till sin omstéllning, utan vi maste ha en storre
inhemsk produktion.

Denna produktion kan innebéra att vi minskar importberoendet, som é&r be-
kymmersamt béde ekonomiskt och beredskapsmaéssigt. En 6kad inhemsk pro-
duktion innebér ocksé att det blir arbetstillfillen, spridda dver landet. Det in-
nebdr vidare att vi kanske kan visa hur man p4 ett ansvarsfullt sétt kan forena
ovriga miljomal med att klara klimatmaélen. Uttaget av skog och jordbrukspro-
dukter far ju inte ga i konflikt med andra ambitioner nér det géller biologisk
méngfald.

Det &r en stor omstéllning som ligger framfor oss, men vi har manga forde-
lar. Sverige har goda forutsittningar for att gora detta pa ett bra sétt.

2017/18:RFR25
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Pal Bérjesson, Lunds universitet: Nér det géller biodrivmedel 4r det tva fragor
som diskuteras vildigt intensivt och ofta. Den ena géller efterfragan pa bio-
massa i andra sektorer. Hur ser konkurrensen ut om vi ska borja anvénda be-
tydligt mer biodrivmedel? Den andra fragan som diskuteras mycket, och som
ordféranden ndmnde nyss, &r tillgdngen pa hallbar biomassa. Hur mycket kan
vi plocka ut utan att komma i konflikt med andra miljomal, kanske framfor allt
biodiversitet?

Angaende analyser av och scenarier for hur efterfragan forvintas bli inom
olika sektorer fram till 2050 har vi gjort en sammanstéillning. Vi har tittat sek-
tor for sektor och lagt ihop det pa slutet. Efterfragan forvintas sammanlagt bli
nagonstans mellan 30 och 100 terawattimmar nér vi inkluderar alla sektorer.
Det finns alltsd en véldigt stor variation hér. Orsaken till att skillnaden &r sa
stor 4r just att man antar olika grad eller hastighet i effektivisering och elekt-
rifiering.

Slutsatsen dr att om vi effektiviserar eller elektrifierar kraftfullt inom alla
dessa sektorer kommer efterfragan att bli ganska begransad — kanske 30 tera-
wattimmar, jimfort med de 140 som vi anvénder i dag.

Da kan man fraga sig hur det stéller sig i tillforselpotential. Hur mycket kan
vi Oka tillforseln av biomassa? Vi har forsokt att titta pa tillforseln nir det
giéller skogsbiomassa samt i form av restprodukter och jordbruksbiomassa.
Det finns i dag ett spann fran nagonstans omkring 25 terawattimmar upp till
kanske 35 terawattimmar fran skogen. I detta fall tittar vi i ett perspektiv fram
till 2030.

Sedan har vi restprodukter, som vi kan tillverka biogas av. Vi har dven
overskott av akermark, eller akermark som inte anvénds i dag men som vi po-
tentiellt skulle kunna anvénda for olika typer av grodor.

De genomsnittsvérden som de flesta kommer fram till matchar efterfrdgan
ganska vdl. Har har vi dven inkluderat efterfrgan inom kemi- och petrokemi-
industrin pé révara for kemikalier, biokemikalier, plast och liknande.

Nér det giéller uttaget av skogsrdvara har det skett forskning under flera
decennier i Sverige. Man har tittat pd de ekologiska konsekvenserna av att
plocka ut till exempel grenar, toppar och stubbar. Slutsatsen i den senaste syn-
tesrapporten var att ungefar i genomsnitt 50 procent av den grot som genereras
vid avverkningen skulle kunna plockas ut pa ett héllbart sitt, alltsd utan att vi
far negativa effekter for biodiversitetsmalet. For stubbar géller kanske 20 pro-
cent.

En sak som vi maste forbéttra dr askterforingen till skogen, for att inte
dventyra mélet om att vi bara ska ha naturlig férsurning.

Jag gar vidare till rundvedsuttaget. Vi ser framfor oss att skogsindustrin
véaxer. Detta uttag dr dedikerat till skogsindustrin, men uttaget kommer dnda
fortsatt att ligga under tillvéxten. Vi ska ha naturvérd p& minst 16 procent av
skogsarealen, bade lagstiftat och frivilliga avsittningar i olika former.
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Jordbruket dr den stora jokern. Jordbruket har potential att bli en betydligt
storre biomassaproducent. Detta styrs av efterfrdgan pa livsmedel, jordbruks-
politik och ménga andra saker, men i dag har vi mycket mark som inte anvénds
for livsmedelsproduktion.

Sammanfattningsvis och utifrén de fragestillningar som jag inledde med,
vad kan vara rimliga nivaer i ett perspektiv fram till 2030 eller strax efter? Nar
det géller skogsbrinslebaserade drivmedel kanske det ar rimligt med 20-25
procent av den totala forbrukningen inom végtransporter — jag talar bara om
véagtransporter hir. For biogaser fran avfall och restprodukter, som vi ser dr
direkt tillgdngligt, ror det sig kanske om 7-8 procent. Om vi sedan kommer
igdng mer och har dedikerade energiodlingar pa dverskottsmark inom jordbru-
ket kan det bli ytterligare minst 10 procent. Vi ska samtidigt uppfylla de olika
miljomalen, framfor allt biodiversitet.

Johanna Mossberg, Rise: Jag ar fokusomrédesansvarig for omradet fossilfria
transporter pa Rise. Jag har tidigare varit forestindare for F3, Svenskt kun-
skapscentrum for férnybara drivmedel. Det gldder mig att se att flera av de
rapporter som har tagits fram av aktorer inom F3:s nétverk ar refererade i
denna rapport, sérskilt med tanke pé att F3 syftar till att ta fram vetenskapligt
grundat beslutsunderlag.

Till att borja med vill jag att vi funderar 6ver vad vi menar med svenska
och svensktillverkade drivmedel. Ar det att de &r producerade pa svenska ré-
varor? Ar det att det ir svensk teknologi som anvinds? Ar det att fabrikerna
ligger i Sverige? Ar det en kombination av delar av dessa faktorer eller kanske
alla dessa faktorer?

Det vi kan konstatera &r att det hiander en del i vart niromrade. Det planeras
for anldggningar bade i Norge och i Finland. Detta betyder inte att Sverige inte
dr inblandat; svenska aktorer &r i stor utstrickning inblandade &ven i dessa
initiativ.

Vi kan fraga oss varfor man i viss utstrackning véljer andra lander dn Sve-
rige for demonstration och investering mot uppskalning. Vad jag &r ute efter
hér ar att vi bor ha klart for oss vad det &r vi vill ha och varfor, annars blir det
svart att 4stadkomma det vi 6nskar. Det r inte for klimatets skull som vi vill
ha uppskalning och kommersialisering i Sverige — klimatet kénner inga na-
tionsgranser.

Det maste saledes finnas en annan, komplex anledning till att vi vill géra
det just hdr. Det kan ju vara sa att vi hoppas pa arbetstillfillen och 6kad for-
sorjningstrygghet. Vi vill 6ka foradlingsvirdet pa inhemska ravaror, och vi vill
mojliggora kunskapsuppbyggnad och ldrande i Sverige. Vi vill alltsd exportera
mer dn bara drivmedel. Vi vill kunna exportera teknik, kunnande och kompe-
tens, och oavsett vilka anledningarna dr méste vi erkdnna och vérdera dessa.
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Om vi nu av olika skél sdger att vi vill ha svenska och svensktillverkade
drivmedel — vad det nu innebér — och att vi vill ha uppskalning och kommer-
sialisering i Sverige, vad dr d4 mina tips frdn coachen? Jag har tre saker som
jag vill lyfta fram.

Den forsta ér att det &r skillnad pé att stimulera marknadsutbyggnad och att
stimulera uppbyggnad av produktionskapacitet. Det finns viktiga hdnsyn som
maste tas for att nya teknologier ska kunna konkurrera pé lika villkor pa mark-
naden. Europaportalen slédppte nyligen statistik dver andelen férnybart inom
transportsektorn i EU. Om man tittar pa denna statistik ser man att Sverige ar
outstanding, Overldgset alla andra nationer med héstlingder. Vi har lyckats
med att skapa en marknad, och andelen férnybart i transportsektorn har dkat
kraftigt de senaste dren. Var egen produktionskapacitet har inte kat pd samma
satt, och som ndmndes tidigare importerar vi en dkad andel av de férnybara
drivmedel som vi anvinder i Sverige.

Nu kommer snart reduktionsplikten. Det dr mycket bra, men dven om en
ambitids reduktionsplikt med stor sannolikhet stimulerar ny produktionska-
pacitet finns det inga som helst garantier for att denna byggs i Sverige. Den
kommer att byggas dir villkoren for investering vid investeringstillféllet ar
bast. Jag skulle ocksa vilja podngtera att det pd samma sétt som det &r skillnad
mellan marknad och produktion dr skillnad mellan industrialiseringspolitik
och spridningspolitik. Med andra ord dr den politik och de styrmedel som pa
ett kostnadseffektivt sitt ger storskalig spridning av en kommersiell teknik inte
samma politik och styrmedel som klarar av att sitta ny teknik pa marknaden i
form av de forsta storskaliga anldggningarna.

Det hér beror ju pé att ny teknik d4r omogen och méste stodjas innan den
kan konkurrera pa lika villkor som med redan etablerade tekniker.

Jag tycker att det hér &r ett jattesnyggt exempel som illustrerar detta jatte-
bra. Vi ser alla vad det héir dr. Det &r Zlatan, och Zlatan 4r kung. Men nér
Zlatan var tio ar kunde han inte konkurrera om en plats i Barcelona och Man-
chester United. Han behovde tid att utvecklas i en skyddad milj6 och léra sig
att bli béttre.

Medskick nummer tva: Det finns inte ndgot singulért silvernbullet fuel, som

rapporten visar. Det behovs flera olika drivmedel for att ta sig till en fossilfri-
het och ett fossiloberoende. Det finns inte heller ett singulért silvernbullet styr-
medel. Ett styrmedel kan sdllan 16sa flera utmaningar samtidigt. Det kommer
att behovas bade specifika och generella styrmedel. Man behdver alltsd jobba
med en mix av styrmedel, sé kallad policymix.
Inom omradet fornybara drivmedel och bioraffinaderier &r det hir extra kom-
plext eftersom det spanner over flera olika typer av sektorer som &r berdrda
inom flera politikomradden. Det &r ingen nyhet for er, men jag vill &nda passa
pa att betona att detta kréver god koordinering mellan dessa politikomraden.
Den forskning som vi nyligen har gjort visar att det finns en viss po-tential for
att forbéttra detta, en koordinerad policymix.

Slutligen vill jag podngtera vikten av storskalig tillgdnglig forskningsinfra-
struktur. Pilot- och demonstrationsanldggningar dr bryggan mellan forskning,
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utveckling och kommersialisering. Det 4r ingenting som gér linjért, utan man
ror sig ddremellan under tid.

Kopplat till omradet fornybara drivmedel har vi i Sverige en forskningsin-
frastruktur som bitvis dr one of a kind. Det hér ar en resurs som vi definitivt
bor nyttiggdra om vi onskar kommersialisering av dessa vérdekedjor for
svensk industri i Sverige. Det ger ocksd mojlighet till kunskapsuppbyggnad
och stirker universitet och hogskolor likavél som instituten. Har ser vi ocksa
att det finns en potential att stirka forutsittningarna for ett langsiktigt 4gande
och drift av viktig, 6ppen infrastruktur.

Potentialen finns. Det handlar om att vi maste jobba tillsammans for att
forverkliga den.

Jonas Akerman, KTH: Jag ska siga nigonting om systemperspektivet och na-
got kort om den svéra fragan var det dr effektivast att anvdnda olika biodriv-
medel.

Den hir figuren visar transportsektorns energianvindning. De tva vénstra
staplarna visar dagens lage. Den forsta stapeln visar hur mycket biodrivmedel
vi anvénde 2016, vilket ocksé flera tidigare talare har varit inne pa. Det som
dr intressant hér dr att absoluta merparten &r importerade ravaror.

Niésta stapel visar den totala energianvéndningen i transportsektorn. Den
bla biten dr det som rapporten omfattar, det vill sdga inrikes transporter, i hu-
vudsak végtransporter. Men det som é&r orange &r framfor allt utrikes luftfart,
utrikes sjofart och arbetsmaskiner. Det dr alltsa 50 procent ytterligare, om man
lagger pa det pa vagsektorn.

Nista stapel visar potentialen for biodrivmedel i transportsektorn till 2030.
Diér finns det forstas ett intervall. I rapporten ligger det ndgonstans mellan 15
och 28 terawattimmar. SOFT-nétverket, som bygger pa aktuell forskning, har
kommit fram till 17 eller 18 terawattimmar.

Den sista stapeln visar ett scenario dar man har natt minus 70-malet for
transportsektorn eller egentligen for vagsektorn till 2030. D& har man en kraf-
tigt minskad energianvéndning. Hér antas det att utrikes sjofart och flyg har
en konstant energianviandning, vilket ocksé &dr ganska optimistiskt. Tyvérr ar
vi inte pa vdg mot minus 70-mélet. Det behdvs ganska kraftiga atgirder for att
styra dit.

Aven med det hiir optimistiska scenariot ser man att biodrivmedel ricker
till ungefér en fjardedel av hela transportsektorns energibehov.

Var ska da biodrivmedel effektivast anvdndas? Jag tiankte ta upp ett aktuellt
exempel. Om man tittar pd végtrafik jAmfort med luftfart finns det ett antal
faktorer att ta hinsyn till. Den forsta 4r att det &r mindre energieffektivt och
det kostar mer att tillverka flygbrénsle jaimfort med végbrénsle. Det talar for
att man ska anvénda biodrivmedel i vagtrafiken.

Hogljuseffekten — alltsd effekten av kondensstrimmor och molnbildning
fran flyget — verkar minska ndgot om man anvinder biodrivmedel, det visar
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ganska ny forskning. Det talar for att man i stéllet skulle anvédnda det i luftfar-
ten. Den effekten har det inte pa marken.

En del av luftfarten ligger inom EU:s utsldppshandel. Hela vagtrafiken lig-
ger utanfor den. Det talar for att man ska anvinda biodrivmedel i végtrafiken,
det vill sdga utanfor utsldppshandeln.

Den sista punkten &r att potentialen for elektrifiering av flyget &r forsumbar
inom &verskadlig framtid. Skilet till det dr att energiinnehallet i flygbrinsle ar
ungefar 30 ganger hogre én vad det &r i batterier, om man ocksa har tagit hin-
syn till bittre verkningsgrad hos elmotorer. I sjédlva verket ar skillnaden 70
génger hogre.

Forskningslédget i dag dr att om man sammantar alla de saker som slar at
olika hall vet vi inte i dag var det 4r bést att anvanda biodrivmedel, i luftfarten
eller i végtrafiken. Medskicket dér &r att det giller att vara flexibel.

Slutsatsen dr att energianvdndningen i transportsektorn sannolikt behdver
minska visentligt om biodrivmedel och el tillsammans ska kunna ersétta fos-
sila drivmedel.

Det ér vildigt mycket som talar for att Sverige borde vara en nettoexportor
av biodrivmedel pa sikt. Det &r svért att se vilka andra nationer som kan vara
stora exportdrer om inte ett land som Sverige ar det.

Nér det géller reduktionsplikt — som é&r lite pa modet — stélls det krav pa hur
stor den ska vara. Dér gér man en avvigning mellan olika sektorer. Det stiller
stora krav pa det kunskapsunderlag som man har. Som ni sdg dr det bésta
forskningsunderlaget tyvarr inte heltdckande.

Min sista punkt: I den mén som man anvénder biodrivmedel inom flyget dr
det sannolikt bést att anvianda det vid 1&ngviga flygresor ut ur EU.

Bjérn Sandén, Chalmers: Jag tinkte fora in det globala perspektivet i detta.
Niér vi funderar 6ver framtiden kommer det som vi gor i dag att paverka vad
som hénder pé lang sikt. I ett visst perspektiv dr 2030 ocksa pa lang sikt.

Nér det giller Sverige i vérlden tror jag att teknikutvecklingen har paverkas
mer av utvecklingen i vérlden &n av ndgra speciella svenska egenheter. Tele-
fonen, Iphonen eller olika smartphones innebér global standardiserad teknik
som sprids i Sverige. Det &r inte uppfunnet hir. Det dr samma sak med bilen.
Den kommer inte frén Sverige, men den anvénds jittemycket i Sverige. Vi
anvinder ocksa elsystemet som ocksd kommer utifran.

Trots att Sverige ar en dalig plats i vérlden att driva jordbruk pa — hér &r sa
lite sol — har vi dnda jordbruk. Det sprids hit.

Den globala trenden just nu inom energisektorn ér att solel och vindel 6kar
snabbast och blir billigast. Det r en ganska stark trend som har slagit igenom
ganska hart nu.

Har &r forra érets siffror pa tre olika energislag — kirnkraft, vindkraft och
solceller — som visar en arlig tillford effekt. Kérnkraften hade en snabb upp-
byggnad under 70- och 80-talen. Nu ser vi en mycket snabb uppbyggnad av



STENOGRAFISK UTSKRIFT

vind och sol. Det &r fabriker som trycker ut detta varje ar, och nu ér det 0,1
terawatt sol i vérlden per ar.

Priset gér ocksé snabbt ned pa bade vind och sol, vilket gor att vind pa
ménga hall i vdrlden &r det billigaste att investera i. P4 manga hall dr det ocksé
billigast att investera i solel. Hér dr ett exempel som visar hur priset har fallit
iett land i vérlden — for att visa en séddan pristrend dér det &r billigast med sol.

Det intressanta &r att detta inte kommer att sluta, utan utvecklingen har bara
borjat. Potentialen dr mycket stor. Den blaturkosa stapeln visar vérldens ener-
gianvidndning 2013. Om det skulle bli 10 miljarder ménniskor i virlden som
anviander lika mycket el som en svensk skulle vi klara det med direktkonver-
tering av sol och en hel del tillskott av vind och lite annat, typ vattenkraft,
végkraft och biodrivmedel.

I Sverige okar ocksd anvdndningen av fornybar el. Under de senaste fem
aren har vi anvént dkad vindelproduktion i Sverige, 10 terawattimmar. Det
skulle rédcka till alla Sveriges personbilar om vi kdrde pa el. Det dr ganska
kraftfullt. 15 kvadratmeter solceller pé ditt tak skulle tdcka energibehovet for
din nésta elbil, och det skulle dven tdcka behovet for bilen direfter och bilen
dérefter.

Om vi placerade en meter solcell pa var sida om de statliga vdgarna skulle
det rdcka till 20—30 terawattimmar per ar. Det skulle ticka energibehovet, inte
bara for personbilar utan ocksa for tung trafik.

Jag tror att de fundamentala energiaspekterna kommer att fa en stor bety-
delse. Det dr krafter som vi inte kommer att kunna sta emot. Biomassa kommer
vi att se som en exklusiv resurs. Det kostar ungefir hundra ganger mer att
producera de komplexa molekylerna som biomassa bestar av. Darfor kommer
man att anvinda biomassa dar det verkligen behovs, som ocksé tidigare talare
har varit inne pa.

Om vi tar perspektivet att vi i framtiden lever i ett sol- och vindsamhalle i
stillet for i ett kolsamhélle kommer kolvéten att vara en energiméssig lyx som
vi kommer att anvénda nér vi verkligen behdver det.

Virlden kommer att g mot att anvédnda el, mdjligen vitgas som &r latt att
framstidlla av sol och vind. Biomassa &r en exklusiv resurs som anvinds nér
kolatomer verkligen behovs.

Det ar inte langt in i framtiden, utan det hdnder nu. Darfor kravs det en
genomténkt teknikpolitik for hur Sveriges position i vérlden ska bli. Da tror
jag att man snabbt bor utveckla och dra nytta av elektromobilitet i olika former.
Man bor utveckla effektiv materialatervinning, det dr vasentligt.

Vidare bor man utveckla bioraffinaderier diar virdefull svensk biomassa
kan forddlas for att mota vérldens behov inom specifika nischer inom trans-
portsektorn och inom andra materialsektorer.

2017/18:RFR25

17



2017/18:RFR25

18

STENOGRAFISK UTSKRIFT

Thomas Magnusson, Linképings universitet: Nir jag fick rubriken Ar elektro-
mobiliteten en fluga? som forslag till vad jag skulle tala om borjade jag asso-
ciera. Eftersom frdgan kom fran Sveriges riksdag gick mina tankar drygt 20 &r
tillbaka 1 tiden.

En journalist intervjuade den davarande kommunikationsministern om in-
ternets framtid. Journalisten skrev att ministern tror att internet &r en fluga. Vi
vet vad som har hént sedan dess. Internet har utvecklats till ndgot av en uni-
versallosning for kommunikation. Det har gatt fort, och sa hir i efterhand
kanske det kdnns som att det gick néstan av sig sjilvt.

Det som ni vill ha svar pa dr kanske om det kommer att vara samma ut-
veckling nér det giller elektromobilitet. Ar elektromobilitet i dag vad internet
var for 20-25 ar sedan? Mitt svar pa den fragan 4r nej, och jag ska forklara
varfor.

Det hér dr en Nokia 2330. Sa hér ser den ut i verkligheten. Den ar atta ar
gammal, och jag anvénder den fortfarande, men det 4r jag ritt sd ensam om.
Diremot dr det manga som anvénder bilar som é&r 4tta ar eller dldre. Omsitt-
ningstakten, fornyelsetakten, f6r fordon &r langsammare.

Ar det da en universalldsning? Vi har stora forhoppningar om elektriskt
drivna personbilar. Vi borjar dven se eldrivna stadsbussar, och vi borjar tro pa
eldriven godsdistribution i vara stdder.

Men hur &r det med flyg och langviga sjofart? Nér det géller godstrafik pa
véra landsvigar dr det mer tveksamt. Aven personbilen maste sittas i ett sam-
manhang. Eldrift fungerar bra pa vissa omraden, men kanske mindre bra for
andra transporter.

Detta kommer inte att gé av sig sjélvt. Rapporten presenterades i hostas och
visar ett antal omraden som man méste jobba med for att astadkomma en for-
dndring. Framfor allt pekar rapporten pé vikten av att utveckla en hallbar bat-
teriforsorjning. Men det hér kan ocksé ses som en mdjlighet. Vi har en indust-
riell mojlighet att utveckla batteriproduktionen. Det ger en mojlighet till in-
dustriell utveckling och mojlighet till att bidra till ett fossilfritt transportsystem
—tvé flugor i en small.

Da ér elektromobiliteten knappast en fluga, men kanske kan det vara en
flugsméllare.

Ordféranden: Nu ska vi ga over till att hora vad myndigheterna har att tillfora
i den hir diskussionen.

Energimyndigheten har fatt i uppdrag att samordna fem andra statliga myn-
digheter for att prata ihop er om vad ni har f6r underlag att ge oss beslutsfat-
tare.

Gustav Ebend, Energimyndigheten: Jag tinkte borja med en kort recap av vad
SOFT ér och var.

Ar 2016 fick vi ett uppdrag att ta fram en strategisk plan. Det var lite oklart
vad en strategisk plan var, men det har klarnat med tiden. Vi skulle samordna
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for omstéllning. Vi skulle fora dialog, och vi skulle hitta synergi med andra
nationella satsningar.

Inom sex myndigheter har det skett ett gediget samarbete pa alla nivéer.
Det har varit oerhort ménga handlaggare inblandade som har samarbetat vél.
Vi har tréffats pa chefsniva, och det har till och med varit sé att vi har lyckats
att fosa in sex generaldirektdrer i samma rum vid flera tillféllen.

Och vad dr det som behdver hidnda? Utgangspunkten har varit Miljomals-
beredningen, 70 procent till 2030 och ett netto noll.

Primért har vi utgatt fran befintligt underlag. SOFT-arbetet sa hér 1angt har
inte varit kreativt pa det séttet att vi har hittat pa nya grejer att gora. Vi har
tittat pa befintliga saker och forsokt att prioritera i befintligt underlag. Det har
utmynnat i ett antal atgérder och forslag.

Det hér har varit utgdngspunkten for hur vi har prioriterat. Samhéllet beho-
ver vara mer transporteffektivt. Lite ratt uttryckt: Vi behover hantera efterfra-
gan pd transportbehov. Vi behover titta pd fordon och farkoster s att de inte
anvédnder mer energi d4n nodvéndigt for att utfora sin uppgift, vad det nu kan
vara.

Det ar ocksa viktigt att inféra nagon form av LCA-perspektiv dven pé for-
donen. Det &r inte bara driftsbasen som ér ett problem.

Sedan har vi det som dr huvudtemat i dag, de fornybara drivmedlen. Dér
pratar vi om infrastruktur for att de ska finnas till hand. Vi pratar om produkt-
ionspotentialer och faktisk produktion, och vi pratar om en dkad andel.

Det hér har da utmynnat i ett stort antal forslag och dtaganden — det ar det
som dr resultatet i den hér fasen. Forslag dr sddant som vi har spelat in till
regeringen att skicka tillbaka till oss som uppdrag, vidare utredning och lik-
nande. Ataganden ir sddant som sker redan i dag pd myndighetsniva dir arbe-
tet dr igang.

Har dr en bild av de olika omradena. Det finns en stor méngd exempel, och
jag ar helt overtygad om att alla hér inne ar intresserade och har last rapporten.
Man pekar lite grann pa uppf6ljning och utvirdering som inte bara &r en upp-
foljning och utvirdering av det som hénder i transportsektorn och hur effektiv
man &r dér. Det hér dr ocksé en arbetsform som é&r relevant inom andra omré-
den &n transportsektorn.

Det hér dr ett exempel péd ataganden. Det dr mycket som pagar. Detta ar
alltsa sddant som dr igang redan i dag mer eller mindre som en effekt av SOFT-
arbetet.

Reduktionsplikten har ndmnts ett par gdnger. Den ligger mig personligen
véldigt varmt om hjértat eftersom vi héller pé att implementera den. Det dr
ménga fragetecken hos branschen och dven hos oss som ska infora reduktions-
plikten, som det alltid 4r med ett nytt styrmedel. Det ska bli spidnnande att se
vad som hénder nir det kommer till det kommunicerande kérlet hoginblandade
biodrivmedel som terminologin har kommit att bli for det som &r mer eller
mindre renat i biodrivmedel.
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Avslutningsvis tinkte jag bjuda er pa ett skvaller som inte kommer att bli
officiellt forrin om tvd manader. Det handlar om hallbarhetsrapportering, driv-
medelslagens rapporteringar. Dar kan vi se att PFAD fortsatt 2017 &r storst
som kalla till biodrivmedel. Den trenden har alltsa inte vikit trots den politiska
diskussion som har varit. Det skapar en stor utmaning f6r den kommande re-
duktionsplikten om den huvudsakliga révaran sé att séga forsvinner ut ur det
systemet.

Det dr svart att dverblicka och gora en konsekvensanalys av vad det faktiskt
innebér, men vi far helt enkelt se tiden an och vénta med spanning.

Sven Hunhammar, Trafikverket. Trafikverket dr en engagerad deltagare bland
de sex myndigheterna i SOFT. Du visade runda ringar, Gustav, jag visar typ
orienteringsskdrmar. Det dr ndmligen delar som behdvs. I dag pratar vi mest
om brinslet, men det krivs ju effektivare fordon och elektrifierade fordon,
fossilfritt brinsle och el. Vi maste titta pa efterfragan och det som vi kallar for
ett transporteffektivt samhélle. Det handlar om att ha mer kollektivtrafik, gdng
och cykel och flytta gods fran vigen till jirnvdgen och sjofarten.

Nu jobbar Trafikverket med infrastruktur och inte med trafik, som man kan
forledas att tro av namnet. Darfor dr orienteringsskdarmen som gér fran gratt
till gront lite langsammare. Det tar tid att fordndra infrastruktur. Den mesta
infrastrukturen ligger dér den ligger i resan fran 2018 till 2030.

Det finns sjdlvklart massvis med aterkopplingar. Efterfragan ar central. Hur
mycket och vilka slags transporter dr det som vi efterfragar? For elfordon ar
det klart att kdrkostnaden kommer att bli lagre. Vilket brinsle pratar vi om?
Kommer korkostnaden att 6ka eller bli lagre? Det kommer att paverka vilken
efterfrdgan vi har som i sin tur 6kar behovet av infrastruktur som vi ska tillgo-
dose.

Det &r klart att det finns en pil ocksé at andra hallet. Infrastrukturen i sig
kan ju paverka vilken efterfrdgan vi har pa olika transporter. Det vi gor kan
underlitta dverflyttningen fran vég till sjofart och jarnvdg. Ocksa den infra-
struktur som vi bygger ska passa in i ett transportsystem eller i ett samhélle
som har stéllt om till farre transporter, sa det finns aterkopplingar hér.

Jag dr ombedd att tala om scenarier. Nu har vi lamnat ett forslag till atgérds-
plan for den statliga infrastrukturen, 622 %2 plus 90 miljarder ligger pé reger-
ingens bord och beslut véntas i var. Innan dess gor vi en inriktningsplanering.
Dir fanns en rapport dér vi tittade pa scenarier som nar 70-procentsmalet som
da inte var faststillt. D4 tittade vi pa scenarier som nadde 80 procent till 2030.

I dessa scenarier varierade bidragen frdn de tre bitarna, fordon, brénslen
och efterfrdgan for att minska utsldppen. Vi har genomgaende en viéldigt stark
effektivisering och elektrifiering. I ett av scenarierna satsas det mycket pé bio-
drivmedel. I ett annat flyttas efterfragan fran vig till jirnvdg och sjofart. Men
det tar tid att bygga den infrastrukturen. I det sista scenariot tittar man pa en
lagre efterfrdgan och en lagre trafik.
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Lis gérna rapporten! Jag hinner inte beritta s mycket om den. Men vi har
gjort en snabb, dverskidlig ekonomisk kalkyl. Det finns for- och nackdelar
med de olika scenarierna, men pa den dvergripande nivan &r det forvanansvart
jédmn kostnad. Det blir lika dyrt att né olika vinster.

Slutsatsen beskrev vi sd hér: Det gér att nd de minus 70 eller 80 procenten
med en kombination av atgérder. Det &r klart att atgdrderna har olika for- och
nackdelar, och det &r en blandning av atgérder. Det var en som ndmnde hér att
det inte finns en atgérd eller ett styrmedel som récker, utan det handlar om en
kombination.

Vi maste anvinda det som vi har mycket effektivare. Vi méste energieffek-
tivisera och elektrifiera pa fordonsniva och pé systemniva. Vi maste dka an-
delen biodrivmedel. Vi méste 6ka kollektivresandet, gdng och cykel. Mer gods
ska transporteras pa jarnvag eller sjofart. Vi maste ocksé prata om en minskad
bil- och lastbilstrafik, och vi maste skilja mellan trafik och transporter. Trafik
har vi sédllan ndgon nytta av, det dr transporter i sig som man har nytta av.

Det krivs ocksa en rad styrmedel. Det var ocksé tydligt hir att det krdvs
generella och riktade styrmedel. Det ricker inte med ett styrmedel for att 16sa
ett problem. Vi som planerar infrastruktur pratar om fyrstegsprincipen. Steg
tre och fyra &r att gora stora tunga investeringar, steg ett och tva &r att tinka
om och tdnka nytt.

Vi har konstaterat att den nuvarande vagkapaciteten i stort sett ar tillricklig.
Det dr inte nddviandigtvis ddr som de stora investeringarna for att nd en om-
stdllning behdvs. Och med risk att bli tjatig: For att na orienteringsskdrmarna
— fordndringen mellan 2018 och 2030 — krévs det en rad styrmedel. Ordet po-
licymix ndmndes. Det krivs piskor och styrmedel, bade riktade och generella.

Hur gar det just nu? Hur gick det 2017 enligt forra arets statistik? For att nd
minus 70-procentsmadlet i transportsektorn? For inrikes transporter till 2030
maste utsldppen minska med i runda sldngar 8 procent per ar. Tyvirr minskade
utsldppen bara med 2 procent, vilket motsvarar 380 000 ton.

Genomsnittsbilen blev tyvérr inte effektivare forra aret. Elbilarna okade till
5 procent, och de som inte &r elbilar blev sa att sdga torstigare. Litta och tunga
lastbilar blev lite effektivare. Sammantaget bidrog fordonen med 260 000 ton.

Som har ndmnts hir tidigare 6kade andelen biodrivmedel fran 19 till 21
procent. Det dr bade Europa- och vérldsunikt. Det i sig minskade utsldppen
med 400 000 ton. Men efterfragan dkade. Végtrafiken 6kade med 1 'z procent
under 2017.

Nar vi pratar om tre ben hér &r det ett ben som haltar. Vi kan inte fortsitta
att Oka trafiken. Trafiken maste minskas for att man ska nd malen. Samman-
taget krdvs det en minskning med 2 procent av 380 000 ton.

Det har pratats om nya styrmedel, bonus—malus, statsmiljoavtalen, reduk-
tionsplikten. Var beddmning av styrmedlen dr att de framoéver nér 20-35 pro-
cent frén 2010 till 2030, och vi ska ned till 70 procent 2030. Vi fér helt enkelt
6ka tempot.
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Svante Mandell, Konjunkturinstitutet: Jag kommer alltsé fran den miljéekono-
miska enheten pa Konjunkturinstitutet. En stor del av det arbete som vi gor pa
den enheten &r att vi granskar svensk klimat- och miljopolitik fran ett sam-
hallsekonomiskt perspektiv. Det giller bland annat de styrmedelsforslag som
laggs fram for att man ska g& Over fran fossila till fossilfria drivmedel. Det
hénder att vi stéller oss fragande eller kritiska till en del av forslagen som ldggs
fram. Den kritik vi framfor kan ofta delas in under tva rubriker.

Vi ser att forslagen ibland inte dr sa traffsdkra som man skulle dnska. De
16ser inte de problem de dr satta att 16sa, d&tminstone inte fullt ut. Det beror ofta
pa att det dyker upp andra effekter pé andra stillen i ekonomin som motverkar
det vi vill uppna. Det beror inte séllan pa att styrmedlen harmonierar daligt
mellan olika sektorer och kanske inte minst pa att svensk politik ibland inte
riktigt gér i linje med politiken pd EU-omradet. Den koordinering Johanna
Mossberg efterlyste, den efterlyser dven vi.

Den andra punkten &r kostnadseffektivitet, det vill séga om den foreslagna
politiken nar de mal den vill na till lagsta mdjliga kostnad. Hér &r vi ibland
ocksé kritiska och menar att det gér att utforma en politik som nar mélet till en
lagre kostnad dn den foreslagna. Det tyder lite pa att vi sldsar bort samhéllets
resurser och skulle kunna nd mélen med en ldgre resursforbrukning.

Det ar viktigt inte bara om man ser till resurssldseri utan ocksa for acceptans
av politiken. Eftersom vi ska vara en forebild ar det rimligen sé att en kost-
nadseffektiv politik &r mer attraktiv att ta efter for andra lander.

Just kostnadseffektivitet &r en av anledningarna till att folk som jag ofta och
girna foresprakar breda ekonomiska styrmedel som ger en enhetlig prissignal
till stora delar av marknaden. Det géller till exempel utsldppsrittshandel eller,
som kanske dr mer relevant hér, en koldioxidskatt.

Koldioxidskatten har utgjort ryggraden i svensk klimatpolitik mot den icke
handlande sektorn under ldng tid. Det har den gjort genom att skapa ett pris pa
utslépp av fossilt kol. Det har ocksa skapat incitament att ga dver fran fossila
brénslen till icke-fossila branslen. Men den har ocksé paverkat manga andra
val. Den paverkar valet av vilken biltyp jag ska kdpa, hur mycket jag ska trans-
portera mig, vilket transportslag jag viljer, var jag véljer att lokalisera mig,
och sé vidare. Den ger vildigt breda incitament 6ver hela spektrumet.

Det dr det som gor att hushéllen och foretagen sjédlva kan gora de valen. Det
ar de som ar informerade om sina méjligheter och problem. Darfor kommer
valen ndr de informerade parterna gor dem antagligen att bli battre. Det ar det
som leder till kostnadseffektiviteten.

Koldioxidskatten tillsammans med nedséttningar av energiskatten har varit
det stora sittet for oss for att férsoka mata in icke-fossila drivmedel i systemet
fram till nu. Som ménga har sett dndras det nu inom ett par ménader nér vi
introducerar en ny arbetshést i systemet, naimligen reduktionsplikten.

Jag tinkte sdga nagra ord om Konjunkturinstitutets syn pa den. Det forsta
vi ska konstatera ar att det inte &r en liten tweak, ett litet tilldgg eller komple-
ment till det rddande gamla systemet. Det dr definitivt ett annat sétt att styra
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pé och ett stort skifte i politiken. Det kan mdjligen leda till att vi kommer att
fé se ett antal barnsjukdomar och grejer som vi bor vara beredda pa.

Det betyder dock inte att reduktionsplikt pa négot sitt dr daligt, tvartom.
Givet omsténdigheterna och givet att vi nu strivar efter att fasa ut fossilt dr en
reduktionsplikt ett hogst logiskt och transparent styrmedel for att gora det.

Om vi fér den rétt utformad ger vi en bana till marknaden att folja. De vet
vad som kommer att hdnda och skulle da kunna &ndra sitt beteende framfor
allt vad géller investeringar och liknande, och vi kommer kanske att fa en kost-
nadseffektiv vidg framat.

Det kraver forstas att vi far till den ldngsiktiga banan. Vi vet alla i det hir
rummet att det &r viktigt att vi i ndrtid kan specificera hur den ska vara. Det ér,
som Jonas Akerman siger, inte alls en l4tt uppgift. Men for att systemet ska
fungera &r det viktigt att vi fér till det.

Reduktionsplikten dr inte utan problem. Vi tror att det finns mojlighet att
oka flexibiliteten i den, och det gar att 6ka tdckningen i den. Det kommer att
oka kostnadseffektiviteten i systemet. Det &r viktigare ju tajtare reduktions-
plikten blir framéver, sa att vi har lite tid pé oss att finjustera systemet.

Vi har tagit pa oss ett ambitiost mal framdver. Det kommer antagligen att
komma en hel serie med styrmedelsforslag. Det kommer att behdvas mycket
styrning for att komma dit vi ska. Jag tinkte ocksa ge nagra tips frdn coachen
och medskick for en kostnadseffektiv politik. Det &r inte svart eller vitt. Men
det dr saker som kan vara bra att ha i bakhuvudet.

Det ér tre punkter.

Véga lita pad marknaden. Hushallen och foretagen ar de som ar bést infor-
merade om sina egna mdjligheter och sina egna hinder. Forse dem med en
stabil, langsiktig styrsignal som leder dit vi ska. Men &verlét i stor utstrackning
till dem att fatta de beslut de behover. De &r bast limpade att fatta de besluten.
Det ér en grundpremiss for en samhéllsekonom.

Lyft blicken. Det har vi varit inne pa ett par gdnger. Karin Svensson Smith
borjade ddr. Vi har antagit ett ambitiost mal. Men vi gor det egentligen for att
ridda klimatet, till syvende och sist, och inte for att nddvéndigtvis na ett trans-
portsektorsmal i Sverige. Vi ska né det malet. Men det &r viktigt nér vi forsoker
gora det att vi inte ldgger kdppar i hjulen for till exempel EU:s klimatpolitik
eller att vi skapar effekter pa andra stéllen virlden 6ver, indirekta marknads-
effekter och liknande. Det dr mycket viktigt att vi har det i atanke.

Den sista punkten 4r alltid rolig att ta i de hir sammanhangen. Det &r den
som jag redan har fatt kritik for. Ett mél, ett medel. Det dr en skolboksklyscha
pd ndgot vis. Det vi vill ha sagt &r att det i och for sig finns flera mél inblan-
dade. Det dr innovation, klimat och sa vidare. Men har man ett mal ar det béttre
att forsoka na det med sa fa kraftiga, stabila, styrmedel som mojligt.

Vi har vildigt lite att vinna pé att 1igga ut en bombmatta, ett lapptécke, med
olika styrmedel. Det kommer att leda till dubbelstyrning, otydligheter, och till
syvende och sist kommer det att leda till att kostnaden for politiken blir oné-
digt hog.
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Ordforanden: Jag tackar for detta. Sedan har vi Svante Axelsson, som é&r ko-
ordinator for Fossilfritt Sverige. Varsagod, ordet ar ditt.

Svante Axelsson, Fossilfritt Sverige: Vad trevligt att f4 komma hit. Jag ska
forsoka ge en kort bild av hur jag uppfattar ldget som nationell samordnare.
Min roll &r att samordna och undanréja hinder inte minst for néringslivet. Fos-
silfritt Sverige dr inte jag, utan det &r géinget pa 350 foretag, organisationer och
kommuner. Jag lyssnar in och ser: Finns det konsensusytor? Jag &r man om att
ha en samlad berittelse for att minska risken for investerare.

Just spretigheten i debatten gor att man kénner en stor osdkerhet. Riskmi-
nimering dr ett nyckelord for att fd ménniskor att investera. Vi jobbar pé olika
sétt. Nu ténker jag spegla ganska mycket av det som har kommit fram i de
moten och de processer jag har inom Fossilfritt Sverige.

Vi jobbar forstds med fardplanerna som 4r den stora bulken. Det handlar
om att ta fram fossilfria fardplaner for 6kad konkurrenskraft. Det kan vi ta en
annan géang lite djupare. Transporterna kommer ofta upp i utmaningarna vi
har. Vi har ett slags traningsredskap for det géng som dr med i Fossilfritt Sve-
rige.

Det jag vill lyfta fram nu dr tjanstebilsutmaningen. Vi ser att vi har behov
av en snabb transformation av bilflottan. Jag tycker att vi borjar fa en ganska
enhetlig rost i vad som ska konsumeras. Vi har fatt bonus—malus fran den 1
juli. Vi har ocksé miljézonerna som signalerar samma kommunikation — el,
laddhybrid och biogas.

Jag Onskar ocksa att vi skulle fa en tydlighet i miljobilsdefinitionen sé att
vi inte far radighet i den utan att vi fir samma kommunikation hela tiden fran
olika styrmedel. Det &r enormt viktigt for att ménniskor ska forstd var de ska
investera.

Jag jobbar ockséd mycket med rundabordssamtal dir jag fingar upp de ge-
mensamma uppfattningarna. Det finns mycket mer enighet i Sverige &n vad
man kanske upplever i den mediala debatten. Jag forsoker att finga upp enig-
heten for att samla kraften och komma till ett beslut.

En sadan diskussion var om vilket drivmedel som &r bést. Det fanns en fajt
tyckte jag ett tag mellan el och biogas. Det var som med AIK och Djurgarden.
Man héller pé och positionerar sig pa olika sétt.

Budskapet i DN Debatt-artikeln var att alla behdvs. Det kommer att vara
enormt tufft att nd 70 procents reduktion. Vi hittade faktiskt en gemensam
fardplan i debattartikeln bland olika intressenter. Elektrifieringen r framfor
allt staden. Biogasen &r framfor allt regional. Det handlar om att anvénda
smart, och pd ldnga transporter HVO och kanske ocksé brénsleceller. Det
tyckte hela génget om.

Jag tror att det dr véldigt bra att vi alla kan berdtta samma story sé att vi
forstar var man ska vara och hur man ska investera. Det var ett exempel pa
insikt fran detta géng.
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Sedan har vi jobbat mycket med godstransporterna. Det har varit enormt
framgéngsrikt. Vi har jobbat mycket med dkeriforetagen, sjofarten och jarnva-
gen. De umgas snarare som en familj numera och ser sig sjdlva godstranspor-
torer. Mycket dr samverkan.

Vi {or fram ett antal punkter. Vi tror mycket pa omlastningsstod. Stupréren
maste forsvinna. Det dr egentligen enhetligheten och samordningen mellan
transportslagen for gods — jarnvég, sjofart och lastbil — som maste effektivise-
ras.

Vi tror ocksa pa fler médngdrabatter for sjofarten. Det dr olonsamt ibland att
gé in och hdmta gods. Det dr ganska korkat om man koér med halvfulla bétar.

Vi tror ocksé pa att koppla ihop olika transportsystem med att ocksa ldngre
lastbilar har tillgang till hamnarna och jarnvégsstationerna.

Vi r inne p4 att stimulera ny teknik. Vi har bonus—malus pa personbilar.
Vi kan ocksé anamma en fransk modell att stimulera smarta lastbilar. Vi kan
ha en ekoskatt som differentierar och styr pa ett mycket smartare sitt dn bréns-
leskatten.

Vi tror pa differentiering av farledsavgifterna och ocksa langre tdg och dven
statlig finansiering av signalsystem for att fa en battre konkurrenssituation
mellan lastbil, jarnvédg och bat.

Framfor allt far man inte alltid de korrekta priserna som man &nskar. Da ar
andrahandslosningen att ge stimulanser till dem som man vill ska vdxa. Dar
menar de tre branscherna att det dr bra att ga in med miljokompensation och
eko-bonussystem.

Klimatpolitiken har gétt fran att vara en miljofraga till en vélfardsfriga. Nu
kan vi se att klimatpolitiken styrs alltmer av néringspolitik och exportpolitik.

Vi hade en debattartikel i forrgar dér vi visade pa olika show case som
kopplar samman hur Sverige kan dra férdel av, som vi hérde inledningsvis, att
vi har Scania och Volvo och manga duktiga producenter av biodrivmedel.

Har visar vi pa ett antal show cases. Etanolen har en enorm potential, och
Norrkdping har virldens bésta etanolfabrik. Vi kan ha Scania som support av
teknik. Vi har dven elektriska vigar. Kanske dr en vig av typen Borldnge—
Giévle en framtidsvision och Electricity Goteborg. Vi har flytande biogas i
Kalmar.

Vi kan se att vi kan ha ett antal exportprodukter som ocksé dr en del av den
svenska klimatpolitiken. D4 dr det en helt annan kostnadseffektivitetsdiskus-
sion nér man ser att det dr export- och naringslivspolitik och inte bara ren kli-
matpolitik.

Jag tror personligen att de stora nyckelfrdgorna &r att elektrifieringen &r
enormt viktig. Det &r den stora frdgan och, som ni hérde hér, den billigaste
l6sningen. Elpriserna och batteripriserna gar nedét, och biobranslepriserna gar
uppét snarare dn nedat. Det kommer att vara mer brist pa biodrivmedel an pa
el. Ser man pa lang sikt kommer elektrifiering att ta ver det mesta av trafiken.
Biodrivmedlen ska anvéndas, som vi hort tidigare, pa ett vildigt exklusivt sétt.

I 6vergéngsperioden just nu pa kort sikt &r biodrivmedlen den stora flask-
halsen. Déarfor vill jag sla ett slag for bioraffinaderierna och investeringsstod.
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Jag &r personligen vildigt orolig for att vi inte klarar av 70-procentsmalet och
att hoja kvaliteten pa biodrivmedlen och inte fér till investeringar.

Det ar lite anmérkningsvért, kan man tycka, att Sverige som ett skogsland
med markdverskott dr en stor importor av biodrivmedel. Dér vill jag generellt
sett se att staten madste ta ett storre ansvar i investeringspolitiken fran stal till
cement och till bioraffinaderierna.

Jag tror att staten ska ta pa sig rollen av riskarvtagare och inte utbetalare
men kanske ta pa sig lite mer risk. Det dr Gverskott av pengar och underskott
av investeringar. Matchningen kan 16sas av stater som bara tar lite mer av ris-
ken i yttersta nodfall. Det &r ungefdar som Exportkreditndmnden fungerar for
exporter utomlands.

Ordféranden: Tack s mycket, Svante Axelsson. I ndsta pass i trafikutskottets
utfragning ska vi ga 6ver till olika branschorganisationer som foretrdder trans-
portslagen. Forst ut dr Henrik Littorin, tillférordnad generalsekreterare for
Foreningen Svenskt Flyg.

Henrik Littorin, Foreningen Svenskt Flyg: Tack. Jag kor bildlost.

Vi ér en av de branscher som har tagit fram en fardplan som kommer att
6verldmnas den 25 april till regeringen. Jag tror att jag talar for néstan alla
branscher nér jag sdger att det har varit ett véldigt viktigt arbete nér man tréffas
internt i branschen. Da tréffas man helt plotsligt i hela vardekedjan, som man
kanske inte gor naturligt annars, och borjar titta pa vilka 16sningar man ser
skulle behovas.

Det har varit ganska mycket prat, och det tas fram utredningar och rappor-
ter. Nu har vi forsokt att vara véldigt 16sningsfokuserade. Dar har vi fétt
mycket hjalp av Fossilfritt Sverige och Svante Axelsson som styrt arbetet pa
ett véldigt l6sningsfokuserat sitt.

Det dr lite en av slutsatserna i vér fardplan. Det handlar om att forsoka ga
fran de utredningar, rapporter och mycket som har gjorts till att férsdka fa
action, att ga fran ord till handling pa olika sétt. Vara mal blir egentligen att
inrikesflyget ska vara fossilfritt 2030 och att allt flyg som startar frdn svenska
flygplatser ska vara fossilfritt eller fossiloberoende 2045.

Vi spéanner bagen ganska hogt. Samtidigt kan vi visa pé en realistisk vig dit
givet att ett antal forutséttningar och villkor gar var védg. Sa ér det.

Sedan finns en viktig dualism mellan sjélva brinslebytet, som fardplanen
egentligen handlar om, att g fran fossilberoende till fossiloberoende, och
energieffektiviseringen. Samtidigt kommer det att parallellt kravas en véldigt
kraftfull energieffektivisering for att minska bransleatgdngen oavsett ravara.
Det giller ndstan alla branscher.

Det som vi ser som en fordel, om vi ska koppla fardplanerna mot en fossilfri
konkurrenskraft, &r att Sverige dr en ganska liten marknad. Det gors nigra
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hundra tankningar for flygplan varje dag. Det dr ingen jattestor industri. Infra-
strukturen &r redan pé plats. Flygplanen som ska anvinda brénslet fungerar
med biobrénsle upp till som i dag 50 procent.

Det kan bli en liten testarena for nya affairsmodeller och nya sitt att ta fram
ndgonting som fungerar som sedan skulle kunna fa spridning och bli det som
ocksa Svante Axelsson refererade till. Vi blir en permanent vérldsutstéllning
for ny teknik men dven nya affdrsmodeller och nya sitt att fa det att ta fart.

Det vi gor i fardplanen r att vi identifierar ndgra hinderomraden som vi
diskuterar kring. Sedan har vi ett antal dtaganden om bade det som branschen
sjdlv méste gora och det bransleproducenterna maste gora men ocksa vad sta-
ten maste gora.

Det kommer vi att spara till den 25 april nér det blir publikt. Det blir en
liten clifthanger. Har kommer vi inte att siga vad forslagen bestar av. Déar har
vi lovat Fossilfritt Sverige att det tar vi den 25 april nér det presenteras.

Ordforanden: Vi tackar flygbranschen for det. Nist ut 4r Sveriges Akerifore-
tag som foretrdds av Tove Winiger.

Tove Winiger, Sveriges Akeriforetag: Var firdplan till ett fossilfritt Sverige
handlar precis som flygets om att hitta 1dsningarna som stdrker var konkur-
renskraft och samtidigt bidrar till att vi nar klimatmalen.

Vara tjédnster dr en forutsittning for handel och verksamhet, byggande och
industri, i hela Sverige. Viktiga faktorer for att minska utslédppen ér att vi byter
till férnybara drivmedel, att vi effektiviserar vara korstrickor sa mycket vi kan
och att vi ocksa far med s& mycket gods som mgjligt vid varje korning.

De senaste drens utsldppsminskningar beror nistan uteslutande pa forny-
bara drivmedel och sdrskilt HVO. Nu i mars i ar fragade vi vara medlemmar
vilka de viktigaste drivkrafterna ér for att arbeta med att minska utsldppen. Det
ar att kunden efterfragar det, att man far bidra till att minska utsldppen och
bidra till den globala klimatomstillningen och samtidigt att det dr ekonomiskt
lonsamt att minska utslipp i det langa perspektivet, att kora brianslesmart och
sa vidare.

Lastbilstrafiken star for en vildigt stor del av det gods som transporteras i
Sverige. Det dr vildigt korta strickor och vildigt varierande typer av transpor-
ter. Det &r alltifran renhallning till forstas langa fjarrtransporter, distribution
och sa vidare.

Nyckeln och 16sningen ligger i de fornybara drivmedlen. Vi kor néstan ute-
slutande pa diesel. Att diesel 4r dominerande forklarar varfor det har gatt val-
digt bra. Vi har minskat vara utslapp med 25 procent 2010—2016. Det forkla-
ras av framgangen av HVO.

Vi sitter darfor véldigt stor tilltro till vad reduktionsplikten kan bidra med,
dven om vi fOrstés ser vissa orosmoment dven dir vad géller prisokningar.
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Drivmedel ér det vi drar 6ver. Det vi gor sjélva dr framfor allt ruttoptime-
ring. Det handlar om att se till att hela transportkedjan samverkar for att fa sa
effektiva transporter som mdjligt i hela ledet.

Hur ser det ut framat? Vi har egentligen vildigt goda forutsittningar i Sve-
rige for att arbeta med fragorna. Akerindringen #r pa god vig, och politiken
har stakat ut vigen och riktningen. Vi har fordonsteknik i landet dér vi kan
testa, utveckla och se vad som fungerar bést for olika typer av segment.

Utmaningen for var sida ligger i att transportfrdgan inom akerindringen &r
internationell. Var marknad &r precis som flygets internationell. Vi behdver
darfor se till att vi far béttre radighet over de transporter som ar i Sverige.

Nir det géiller vagarna framat som kommer att spela en roll fram till 2045
ar mycket redan pa gang. Det &r olika energislag dédr vi kommer att behdva
bryta den néstan dominerande dieseln. Vi behover framfor allt se vad nya af-
farsmodeller och mdjligheter att samverka genom hela transportkedjan kan
leda till for utsldppsminskningar.

Vara frimsta hinder och utmaningarna ligger i att den svenska politiken inte
styr Over lastbilstrafiken som det ser ut i dag. Vi dr konkurrensutsatta. Lagsta
pris styr alltfor ofta. Det vill vi bryta. Vi vill driva pa utvecklingen sa att en
svenskégd lastbilstransport kan konkurrera med lastbilstransporter fran andra
lander med avsevart lagre kostnader.

Brinsle dr den absolut hogsta kostnaden. Dér betalar ett svenskt akerifore-
tag 13 procent mer 4n snittet inom EU i dag. Det saknas statistik dver lastbils-
trafiken i Sverige. Vi vet inte hur forhéllandet ser ut. Vi talar ofta om att det ar
manga utldndska bilar ute pa véra végar, men vi vet inte hur ménga.

Vi vill bidra till att vi har en storre kunskap om hur det ser ut och en storre
mojlighet att styra ver vara transporter pa vigarna. Det &r véldigt viktigt for
att akeriforetagen ska kunna fokusera pa att stélla om.

Utvecklingen av biodrivmedel dr otroligt viktig. Vilken andel biodrivmedel
kommer att utgdra ar 2030 beror pa hur mycket vart transportarbete fortsitter
att 6ka. I dag ser vi att vi kommer att transportera 39 procent mer 2040 &n vad
vi gor 1 dag.

Det &r sjélvklart nagonting som ar en forutséttning for kommers, industri
och det vilfardsland som vi vill ha. Att fokusera pa att minska transporter ar
inte inriktningen om vi vill ha ett konkurrenskraftigt Sverige.

Fragan &r hur mycket effektivisering och elektrifiering kan bidra i forhal-
lande till biodrivmedel. Dér ligger vdr utmaning framdver.

Allra sist avsldjar jag ndgra av bitarna som vi har med i fardplanen. Det dr
ett urval. Det dr de tre viktigaste punkterna som vi ser i var fardplan for att nd
till malen.

Det kanske &r att s13 in Oppna dorrar nér vi siger att vi vill driva pa utveck-
lingen inom EU. Men det ar otroligt viktigt att vi far en gemensam samsyn och
lika spelregler for att kunna fortsétta arbetet.

Vi behdver som sagt mycket mer biodrivmedel. Vi foreslar till och med att
den ska reserveras. HVO, biodieseln, ska reserveras for den tunga trafiken som
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ar helt oumbdrlig i Sveriges godstransportsystem men dven ur ett forsvarsper-
spektiv.

Sist men inte minst har vi stillt oss positiva till en avstdndsbaserad skatt om
den utformas pa rétt sitt. Vi tror att med en sdnkt drivmedelsskatt, som jdmnar
ut skillnaderna och samtidigt differentieras efter utslappsklasser, kan vi effek-
tivt styra mot ett béttre transportsystem och ge samma forutséttningar till alla
akeriforetag som verkar i landet.

Ordféranden: Tack s hemskt mycket. Da gér vi fran dkerierna till sjofarten.
Jag vilkomnar Rikard Engstrom, vd for Foreningen Svensk Sjofart, upp i ta-
larstolen.

Rikard Engstrom, Foreningen Svensk Sjofart. Tack for mojligheten att komma
hit och tala pa detta jétteviktiga seminarium. Det dr ocksé véldigt kul att se att
det dr sa ménga ménniskor hér. Det badar gott att det finns ett stort intresse for
fragorna.

Jag ténker lite grann tala utifran ett perspektiv som speglas mycket av den
forsta bild vi ser hér. Vi inom sjofarten tror véldigt mycket pa att vi méste
anvénda oss av de resurser vi har i transportsystemet i sd hog utstrickning som
mojligt. Det handlar om att ka fyllnadsgrader i viss utstrickning. Sedan hand-
lar det forstds ocksé om drivmedelsfrigor, skrovutformning i vart fall, teknik-
utveckling och de bitarna.

Att vi tror mycket pa fyllnadsgrader ser ni av den hér bilden. Hér har vi
egentligen smilt samman sex bilder i en. Jag kinner lite att jag jobbar effektivt
dven i det avseendet. Vi ser ocksa att vi arbetar vildigt mycket med de befint-
liga resurserna i transportsystemet. Vi maste anvianda det transportsystem vi
har béttre och fa ut mer nytta av det system vi har i dag.

Det handlar om att anvénda fyllnadsgrader och infrastrukturen dver dygnets
timmar. Titta till exempel pd hamnar. Vi har i dag ett stort problem med &p-
pettider till exempel bortsett frén sjdlva kostnadsaspekten i hamnarna.

Vi kan ocksa konstatera att sjofart dr ett valdigt energieffektivt sitt att trans-

portera passagerare och gods. Det dr ndgonting som vi maste utnyttja i hogre
utstrickning. Vi kan till exempel jimfora med Holland. Da jaimfor vi med
toppexemplet. Det far vi nog erkdnna. Dér har man néstan 50 procent av inri-
kestransporterna pa sjofart.
Sverige har Europas lédngsta kust. Vi har 7 procent. Det dr klart att det finns en
potential. Det sdger sig néstan sjdlvt. Sedan kan vi inte nd upp till 47 procent.
Det tror inte jag heller. Men vi kan definitivt anvénda oss av systemet pé ef-
fektivare sétt.

Svensk Sjofart har ett vildigt ambitidst mél, som vi ser pd bilden vid ettan.
Till 2050 ska vi ha nollutslépp. Det &r vildigt ambitidst nér vi tittar ur ett in-
ternationellt perspektiv bland sjofarten. Vi har dessutom haft det under en lang
tid.
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Vi arbetar stenhart for att vi ska nd fram till detta mal. Det kraver att vi
arbetar vildigt hart i det som symboliseras av tvdan, ringen uppe i hornet hér
pa bilden. Det &r det globala perspektivet. Det &r ingen idé€ att sétta sjofarts-
regler pa en nationell niva. Det skulle bara urholka svensk konkurrenskraft.
Det skulle gora oss till en betydligt simre spelare. Det skulle dessutom vara
kontraproduktivt ur ett miljoperspektiv.

Dir maste vi arbeta hart pa den internationella och globala arenan inte minst
mot IMO dir man nu har en véldigt viktig vecka denna vecka. Pa fredag ska
man komma fram med en rapport och avtal om hur man ska behandla och vad
man ska sdga om vixthusgasfragan. Det dr en vildigt viktig fraga pa IMO-
niva.

Det ar viktigt att Sverige ser till att anvéinda det som en mdjlighet att vi
arbetar internationellt. Det dr inte bara att ldgga sig platt och séiga: Det dr ingen
idé, for det dr globalt. Dér ska vi verkligen vara framme och se till att trycka
pa. Vi ska se till att vi 4r nagon som skapar incitament. Vi ska vara en fore-
gangare och arbeta mycket med att inte minst vara en kravstillare.

Tittar vi pa trean kan vi konstatera att det hander jattemycket inom svensk
sjofart i dag. Det dr lite som Karin Svensson Smith var inne pa tidigare. Svensk
sjofart dr vildigt miljovénlig ndr vi ser det ur ett internationellt perspektiv.

Vi har rederier som arbetar vildigt mycket med elsidan. Det &r batteridrift
pa HH-Ferries mellan Helsingborg och Helsingdr. Stena Line arbetar ocksa
hart med elfragan. Vi ser till exempel Viking Line som i dagarna introducerar
rotorsegel pa Viking Grace. Det gor de forstas inte for att driva hela fartyget
men for att bidra till att minska utsléppen totalt sett.

Vi ser ocksa att LNG ér ett oerhort stort engagemang bland mina medlem-
mar. Tillsammans med hur man driver fartyget avseende framdrift, hela driv-
linan med skrovets utformning och till exempel fargen kan man fé ned utslép-
pen alldeles oerhort. Det géller kanske inte just nér vi tittar pd CO2-fragan. Det
ar dir vi kanske har svarast nér vi talar om LNG. Gér man dédremot over till
LBG pa sikt kan man komma ganska langt dven i det avseendet. Vi ser till
exempel att partiklar och SOX ér i stort sett eliminerade i den nya generation-
ens fartyg.

Tittar vi sedan pé fyran kan vi konstatera att det egentligen d4r en OECD-
rapport dér de konstaterar att Sverige ligger vildigt langt fram inom sjofartens
energiomvandling och energieffektiv sjofart. De tror att det finns goda ambi-
tioner, och man arbetar med manga olika medel. Det handlar om brénsle, lo-
gistik och forstas ett beteendeperspektiv. D4 kan man reducera utsldppen fran
sjofarten oerhort.

De trycker mycket pd att det i Sverige har varit en stor framgéng med de
samverkansplattformar vi har haft. Vi har drivit sjofarten framfor oss i forsk-
ningshdnseende med tre forskningsplattformar. Dessvirre dr de i dag desarme-
rade ur perspektivet att den statliga finansieringen via bland annat Trafikverket
faller ifran lite grann.

Det ar tyvérr trakigt, men vi tror vl att vi ska kunna 16sa dven detta pro-
blem. Det kan dock bli ett medskick till politiken att titta dver detta. Malet
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méste vara viktigare dn definitionen av vad som &r forskning. Man trycker
mycket pa det i OECD-rapporterna.

Om vi sedan tittar pa det femte malet kan vi konstatera att det handlar om
att overflytta. Det handlar om att flytta Gver gods, som vi har varit inne pé i
dag. Det ar jéttesvart; vi kan inte flytta 6ver hur mycket gods som helst. Ibland
talar vi om att det bara handlar om att flytta saker harifran och dit, och det kan
framsta som ganska enkelt. Sa &r det inte, men visst finns det en potential. Inte
minst konstaterar man detta i Trafikverkets kapacitetsutredning, ddr man
ocksa lyfter fram att det &r en trestegsraket ndr man ska flytta over till sjofart.
Det kan handla om att man maste avlasta jarnvagen, och flytta fran jarnvag till
sjofart, och frigora kapacitet fran en hart anstrangd jarnvag for att vi ska kunna
ta annat gods fran jarnvigen till sjofarten.

Sedan handlar det om det sjétte malet, inte minst, som framfor allt ar fokus
for dagen. Dar handlar det alltsd om drivmedlen, och jag tror att det finns vél-
digt mycket diar som man maste gora. Vi inom branschen kan effektivisera och
optimera. Politiken och myndigheterna maste se till att sékerstilla att det finns
en tillgénglighet och att vi utvecklar de olika brénslen vi har att arbeta med.
Dir finns det alltsa vildigt mycket att gora.

Ordféranden: Tack sa mycket! Da har vi den sista talaren fore kaffepausen:
Carl-Erik Stjernvall, som &r héllbarhetsansvarig pd Motorménnens Riksfor-
bund.

Carl-Erik Stjernvall, Motormdnnens Riksférbund: Som konsumentorganisa-
tion far vi passa pa att tacka for att vi fick komma hit.

Motorménnen har tidigare varit ute i frigan om att det gar langsamt. Men
da har det handlat om langsamheten pé landets végar. Vi tycker fortfarande
samma sak, men just vad giller frigan om omstéllningen i sa fall, for dar ar
hastigheten for 1ag.

Motorménnen vérnar visionen om 2030-malet. Héllbarhet genomsyrar vért
arbete. Det dr inte enkelt att hinga med i debatten om omstéllningen. Det talas
om véxthuseffekt, klimatpdverkan, alternativa drivmedel och luftkvalitetsmal.
Men det méste vara enkelt. Alla hushdll i Sverige maste kunna forsté pa vilket
sitt det gér att medverka till att omstédllningen ska kunna bli av, och alla méste
ges en chans att stdlla om.

Men tydligheten forsvinner tyvérr ofta i debattklimatet och i styrmedlen.
Ett exempel ar miljobilen, som ldnge var tydligt definierad. Det har fungerat
bra, och konsumenter har sa langt det har varit mojligt kopt just sddana bilar.
Enligt IVL Svenska Miljdinstitutet &r just miljobilsdefinitionen ett av de styr-
medel som har haft storst effekt p& hur fordonsflottan har utvecklats. Jag siger
“haft”, for med bonus—malus forsvinner detta.

Vi gor alla en hel del av véra resor med bil, och vi dker tg och buss. Vi
cyklar och promenerar. Det dr livspusslet med arbete, familj och fritid som
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ofta avgor vilka av véra resor vi behdver géra med bil. Vilka bilar som Sveri-
ges framtida vagnpark kan bestd av dr givetvis véldigt svart att lista ut. Det
naturliga med tanke pé forutséttningarna i Sverige skulle trots allt kunna vara
just en mix av laddbara bilar och bilar som gar pa vitgas, alternativa drivmedel
och inte minst biogas.

Vi saknar langsiktiga regelverk, och det &r inte bara ett bekymmer for pri-
vatpersoner utan dven for foretagen. Ungefdr hélften av alla nya bilar kops av
foretag. Reducerat formansvirde, basbelopp och integrerad handsfree &r ex-
empel pa vokabuldr man brukar anvéinda om man har en bil genom sin tjanst
och plockar ut en ny vart tredje ar. Tjénstebilar star for en stor del av den érliga
fornyelsen av vagnparken. Men dér vi star i dag ser man ocksa tydligt att det
inte har skett ndgon omstéllning viard namnet hir. Det dr nddvéandigt att alla de
hér bilarna ocksd kommer att vara sidana bilar som klarar omstéllningen.

Sveriges bilister behover kinna igen sig i de beslut som politikerna fattar.
Med dubbla budskap om till exempel miljozoner och dieselforbud och dis-
kussionerna om nyttan med syntetisk HVO-diesel skapar resonemangen ofta
fler fragor &n svar. Argumenten blir komplexa, och de politiska utspelen blir
svara att ta fasta pa. Var landar vi dd om politikerna inte méter médnniskorna?
Det kanske inte &r enligt schemat till 2030, i alla fall.

Man maste lata var och en stélla om efter sina egna forutséttningar. Det kan
betyda att de som viljer att kpa en supermiljobil gor det. De kan ladda hemma
och pa jobbet och minska sin klimatpaverkan. Den som viljer att tanka sin
befintliga bil med fornybara drivmedel kommer att kunna gora det for att
minska sina utsldpp. Men ocksa den som har en éldre bil och behdver kunna
fortsitta att kdra med den, men kdra den mindre, ska kunna gora det for att
minska sin klimatpaverkan. Manga av de bilar som séljs i ar kommer att rulla
vidare pa végarna 2030. Att s4 manga som mdjligt klarar omstéllningen &r
dérfor avgorande.

Om vi ska ha nagon chans kanske Sveriges regering ska borja véaga stilla
hardare krav pa biltillverkare och drivmedelsleverantorer dn vad resten av EU
gor. Att fragan om just tillverkarnas ansvar fortfarande kan vara aktuell sa hér
lang tid efter dieselskandalen &r nagot av en skandal i sig. Inget har hint i
Sverige, och nir ska biltillverkarna tvingas ta sitt ansvar?

Det ndmns ofta att det i slutdndan alltid & konsumenten som fér betala.
Men genom avgifter och straffskatter dstadkoms en viéldigt knapp omstéllning
jamfort med om man f6r samma pris hade kunnat fa en frdn borjan béttre pro-
dukt. Det anser vi pA Motorménnen att alla skulle tjina pd. En av de mest ef-
fektiva metoderna for att dstadkomma en fordndring dr sannolikt att infora tuf-
fare krav pd dem som siljer nya bilar. Tdnk d& om Sverige stoppade forsélj-
ningen av bilar som bara kan koras pa fossila drivmedel!

Ordforanden: Tack s& mycket! D4 tar vi en liten kaffepaus. Efter pausen har
vi utfragning av sévél dem som har talat som folk i salen.
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Ordféranden: Det dr dags for fortsdttningen av trafikutskottets dppna utfrag-
ning om fossilfria drivmedel for att minska transportsektorns klimatpéverkan.
Nu ska riksdagsledamoter, foretrddesvis fran trafikutskottet, stélla frdgor. Ef-
tersom det hir handlar om mycket komplexa fradgor och vi &r ménga hér i salen
vill jag starkt uppmana ledaméterna att inte anvénda mer én en minut och kon-
centrera sig pé sjilva fragan. Férhoppningsvis hinner vi med tva frageom-
gangar. Partierna far efter storleksordning stélla sina fragor.

Jasenko Omanovic (S): Fru ordforande! Tack for en véldigt bra genomgang!
Jag har forstas tusen fragor men kommer bara att stélla tva.

De frdgor som ér intressanta ar att bade Trafikverket och Fossilfritt Sverige
var inne pa transporteffektiviteten pa logistikomradet. Logistiken dr ndgot som
behover effektiviseras, och min fraga ér: Vilken potential finns i logistiken nir
det giller savil fossilminskning och utslapp som energieffektivisering?

Min andra fraga handlar om var ambition om att hela Sverige ska leva, dven
i framtiden nér vi ér fossilfria. Man kan tolka det hela som att det finns olika
16sningar for stad respektive landsbygd. I staden dr man mer elfokuserad, och
ute i landet har man mer biogas. Fragan ar: Ar 16sningen for framtiden att vi
har tvé olika varianter for stad och landsbygd? Eller kommer vi att ha samma
16sning for hela landet?

Jag stéller mina bada fragor till Trafikverket och Fossilfritt Sverige.

Sven Hunhammar, Trafikverket: Detta dr en stor och svar fraga. Om jag svarar
pa den forsta delen kan Svante Axelsson ta den andra.

Vad jag forsokte sdga var att det krdvs tre ben for att nd den stora omstall-
ningen — minus 70 procent — ndmligen fordon, brénsle och transporteffektivi-
tet. Min poéng 4r att vi har jobbat mest med att effektivisera fordon och elekt-
rifiera dem samt brénslet, som vi talar om nu. Vi jobbar alldeles for lite med
transporteffektivitet. Som jag pekade pa okar till och med végtransporterna.

Nar det géller din exakta friga om potentialen har jag ingen siffra att dra ur
rockdrmen. Jag skulle vilja séga att den &r outnyttjad, men jag tror att den ar
ganska stor men svar att realisera. Vi maste dock jobba mycket hardare med
detta. Det 4r det enkla svar som jag har just nu.

Svante Axelsson, Fossilfritt Sverige: Jag fick ocksa en fraga hér. Den &r vilbe-
fogad.

Jag nimnde ekoskatten, som exempelvis den differentierade avgiften for
lastbilstransport. Den kan differentieras mycket battre ur regionalpolitiskt per-
spektiv beroende pa bade tid och rum och vilket brinsle man anvander. Nar
man snackar om tréaffsédkerhet dr en kilometerskatt, en ekoskatt, mycket mer
traffsdker dn drivmedelsskatt. Déarfor tycker jag att det dr spannande att manga
aktorer nu borjar forsté att det hir nog dr framtidens smartare sétt att beskatta
transporter, och dér far landsbygden en fordel.
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En annan sak 4r att det finns méanga dieselmotorer. Det diskuteras mycket
om nybilsforséljningen. Men det dr ocksa viktigt att fa fram att HVO100 méste
kunna g4 till alla personbilar. Dérfor ar det markligt att bara Peugeot och Ci-
troén, tror jag, godkdnner HVO till 100 procent i personbilar. Det vore kul att
hora vad bilproducenterna sdger om det. Det vore ju naturligt for landsbygds-
befolkningen att nyttja sin dieselbil och anvinda HVO till 100 procent.

Edward Riedl (M): Tack for manga bra foredrag! Forskning och fakta &r en
viktig grund for att kunna utforma en bra milj6- och klimatpolitik. Det &r detta
som &r av stort vérde for oss.

Jag har tva fragor. Den forsta handlar om skogsravaran och gar till Pal Bor-
jesson. Om man kan komma upp till 25 procent nér det géller inblandning for
att som bést ticka véara behov ér fragan om det hédr kan bli en global 16sning.
Hur ser du pé det? Vilka végar ska Sverige vilja om vi ska bli ett foregéngs-
land i vérlden pa detta omrade, om vi knappt kan ticka véra egna behov? Vi
ar ju ett av de mest skogrika ldnderna i vérlden.

Den andra fragan gér till Svante Mandell. Den handlar om effektiviteten i
miljopolitiken. Hiromdagen léste jag en artikel som min gamla lérare i natio-
nalekonomi, Runar Brannlund, vid Umeéa universitet hade skrivit. Den hand-
lade om koldioxid och inrikesflyget. Om jag forstod honom rétt innebar mins-
kade koldioxidutslapp pa inrikesflyget att man kan hoja kolkraftsproduktionen
i till exempel Polen och andra lander. Utsléppsritterna handlas ju inom EU.

Min fundering kring detta &r: Sverige ar ett litet land med relativt sma ut-
slépp globalt sett. Hur ser du pé det hdr med miljo och klimat och vilka atgér-
der man ska vidta? Vad ar bra klimatldsningar? Detta vill jag gérna att du ut-
vecklar lite grann.

Pdl Borjesson, Lunds universitet: Det tidsperspektiv som vi hade for potentia-
len &r 2030, det ligger alltsd i nértid. Tittar vi framdt ser vi att vi har mojlighet
att producera mer skogsrévara och att potentialen pa sikt ocksa kan oka, dven
nér vi tar hdnsyn till miljomal om biodiversitet och sa vidare.

Vad som ocksé dr viktigt att séiga dr att det handlar om att utnyttja restpro-
dukter, dven fran skogen, skogsbruket och skogsindustrin. Trenden &r att man
inom skogsindustrin hela tiden effektiviserar, vilket gor att vi far alltmer 6ver-
skott av restprodukter dven dérifran. Den potentialen kommer att kunna 6ka
tack vare att vi far en 6kad tillvéxt men ocksd for att vi blir alltmer effektiva
nér vi producerar dessa virdefulla skogsprodukter.

Sverige har bland de absolut mest energieffektiva och resurseffektiva
skogsindustrierna i varlden; det ar vi tillsammans med Finland. I ménga andra
lander dér det finns skogsindustrier tar man inte rétt pa biprodukterna alls lika
effektivt som vi gor. Darfor kan den kunskapsuppbyggnad och den teknikut-
veckling som vi gor i Sverige absolut vara till nytta i minga andra skogrika
lander som kanske inte riktigt har en lika vélutvecklad skogsindustri.
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Vi ser framfor oss att det hir kommer att kunna spridas och att vi frén
svensk sida framgent kan 6ka denna potential.

Svante Mandell, Konjunkturinstitutet: Lat mig bérja med inrikesflyg och flyg
inom EES. Det ingdr mycket riktigt i ETS-bubblan. Det &r inte helt enkelt ef-
tersom de fir handla frdn industrin, men de far inte sdlja #i// industrin. Men
Bréannlund har rétt i att om vi minskar svenskt flyg frigors utslappsritter som
kan anvindas till antingen annat flyg inom EES eller sa kdper de mindre sé att
méngden CO: efter en sadan fordndring kommer att vara noll.

Niér det ddremot géller flyg utanfor EES ar det ett typiskt fall dar Svensson
sa att sdga kan gora att det blir en global inverkan pé klimatet genom att inte
flyga. Det kommer att fa en direkt inverkan pa de globala utsldppen. Dér &r det
klart mer motiverat.

Om jag snabbt ska sdga nidgot om en effektiv svensk klimatpolitik har jag
forsokt fa fram att mycket av vilka I6sningar som &r bra och kostnadseffektiva
vet inte vi hér, utan det vet industrin och hushéllen sjélva. Vi behover bara ge
dem ett vl utformat styrmedelspaket som far dem att ta rétt beslut. Jag tror att
vi kommer véldigt 1angt med det.

Tony Wiklander (SD): Jag har en friga angaende vitgas och dess utveckling.
Jag vill stdlla den till Vitgas Sverige, som ska ha en representant hér vid namn
Erik Wiberg. Om sa inte &r fallet vill jag vinda mig till Bjorn Sandén. Vi far
se om nagon kan reda ut detta.

Jag tycker att vitgasutvecklingen har fatt en blygsam roll i den hér debatten.
Vi kan jamfora med Japan, dir det gér valdigt starkt och snabbt framat.

Jag skulle vilja veta hur man ser pa storskalig produktion och innovationer.
Det talas om att fa ned kostnader for produktionen. Skulle ndgon kunna bena
ut detta?

Erik Wiberg, Vitgas Sverige: Som ndmndes dr Japan ett av de lander som sat-
sar mycket pa vitgas. Det nimns ocksa i rapporten som vi diskuterar. Det hér
giller dven Tyskland. Dér handlar det framfor allt om tankstationer och om
bilindustrin.

Det finns ocksa en svensk industri inom brénslecellsomradet, det vill séga
brénsleceller som anvénder vétgas. Den stottas inte alls lika mycket hir som i
Tyskland och Japan. Men nir det géller produktion finns bland annat projektet
Hybrit inom stélindustrin. Vattenfall har nimnt att de ser detta som en del i sitt
vitgasarbete. De har bland annat vitgastankstationer i Tyskland. Detta &r alltsa
en del av detta. Har tittar man dven pa lagring av vétgas i stora volymer. S&
som jag forstod det gillde din fraga storskalig produktion av vitgas.

Utdver detta finns det goda forutséttningar i Sverige for att producera vit-
gas 1 stor skala. Det gors med hjdlp av el och vatten. Det finns ocksd goda
forutséttningar att lagra stora méngder vétgas. Det finns bra forutsittningar att

2017/18:RFR25

35



2017/18:RFR25

36

STENOGRAFISK UTSKRIFT

anvinda den for bade personbilar och lastbilar och pé lingre sikt inom flyg
och dven maritimt. Sddana projekt ser vi runt om i manga delar av vérlden.

Bjérn Sandén, Chalmers tekniska hogskola: Tack for fragan! Jag tror att det &r
viktigt att dven tidnka pa vétgas. Det ar lite oklart hur mycket som blir el re-
spektive vitgas, for det dr de tvé kolatomfria energibérare vi har att spela med.

Det har i historien gétt lite till och frdn. Under 90-talet talade vi mycket om
elbilar. Runt 2000 talades det mycket om vitgassamhillet. Nu har vi mycket
el. Vitgasen dr pa vig att ga tillbaka lite grann. Det beror pa ett antal olika
orsaker. Jag tror att det kommer att uppsta en intressant kombination av de
béda.

Med vildigt mycket sol och vind i systemet kommer det att finnas tillfdllen
ndr vi i princip kommer att fa betalt for att gora ndgot med elen. Da kan vit-
gasproduktion vara aktuellt.

Exakt hur det kommer in i transportsektorn &r lite oklart. Det far vi se. Men
om vi tar exemplet med stalindustrin och om de skulle gé ver till att anvénda
vildigt mycket véitgas kommer det att fordndra hur mycket vétgas som an-
vénds 1 samhallet i stort. Det kan ocksa pdverka infrastrukturen for vitgas och
hur mycket intresse det finns for detta.

Jag héller det hér oppet. Jag tror att det &r viktigt att vi haller 5gonen pa det
hér och dven satsar mer pa detta i Sverige &n vad vi gor nu, for detta kommer
att vara en komponent i framtidens energisystem.

Ordféranden: Nu ténkte jag stilla ndsta fraga, och det &r for Miljopartiets rak-
ning. Det #r en friga som foranleds av Jonas Akermans redovisning. Om jag
forstod det ritt visade staplarna att biodrivmedlen récker till ungefar en fjér-
dedel av den energimédngd som behdvs for transporterna 2030, om man inte
minskar anvindningen av desamma. Detta tyder pa att det behdvs en vildigt
stor omstillning dér energiinnehallet i transporterna minskas.

Jag har en frga som é&r riktad till Trafikverket, Tdgoperatorerna och Sveri-
ges Bussforetag. Vad dr det man ska gora for att fa ned energianvéndningen i
framfor allt persontransportarbetet? Det ridcker ju inte bara att byta drivmedel,
utan vi maste ocksa byta transportslag, om jag har forstétt det hela rétt. Vilka
atgérder behovs?

Sven Hunhammar, Trafikverket: Tack for fragan! Det &r jattebra att inte bara
fokusera pé klimat utan dven pa energieffektivitet. Vi kan inte slosa pa den
hallbara energin, for det finns en begrdnsad médngd och det finns sé att sdga
ingen ren teknik. Trafikanalys har ett bra forslag om att komplettera de trans-
portpolitiska malen med ett energieffektiviseringsmal. Det tycker vi dr bra.
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Jag vill svara pé fragan pé tva nivder. Det giller forst och frimst fordons-
nivén. Elbilar anvinder energi mycket effektivare dn fordon med forbrin-
ningsmotor. Styrmedel for detta kan till exempel vara bonus—malus. Milj6zo-
nerna kommer att hjélpa fram elbilarna liksom &ven laddinfrastrukturen.

Pa systemniva ar det saklart effektivare med mer kollektivtrafik, gng och
cykel. Dér finns det styrmedel som stadsmiljoavtal pa personsidan i stéder. P&
godssidan handlar det om balansen mellan banavgift, hamnavgift, farledsav-
gift och vigslitageavgift eller kilometerskatt for lastbilar. Det finns alltsa
manga styrmedel for att féra 6ver mer trafik och transport fran vég till andra
transportslag.

Anna Gronlund, Sveriges Bussforetag: Tack, Karin, for en viéldigt viktig och
bra fraga! Som exempel kan jag ndmna att en buss som tar 50 resenédrer drar
ungefér tre liter drivmedel. Det &r en energieffektivisering jimfort med om
samma resendrer skulle fardas var och en for sig.

Nar det giller busstrafiken kor vi till dver 80 procent med fornybara driv-
medel redan i dag. Vi leder omstéllningen till en fossilfri fordonsflotta. En del
av det som Tove Winiger pa Sveriges Akeriforetag tog upp nir det giller hin-
der kring till exempel biodrivmedel 4r detsamma for oss.

Vad som ér viktigt i det hér fallet, och extra viktigt for busstrafik och ener-
gieffektivisering, &r att anvénda infrastrukturen i kombination med busstrafi-
ken klokt. Vi behdver satsa pa framkomlighet i framfor allt titorter och stéder.
Om bussen kommer fram kan man utnyttja hela potentialen och fa dnnu fler
att resa kollektivt. Vi behover alltsd bygga smarta busskorfilt. Vi behdver se
till att bussen far prioritet. Vi behdver bygga en infrastruktur redan nér vi pla-
nerar stdderna, en infrastruktur som byggs for smarta transportldsningar.

Inledningsvis ndmndes bland andra Volvo och Scania — var fordonsindustri
— i dessa sammanhang. Vi har hér leverantdrer som redan i dag séljer system
over hela vérlden med kapacitet for stark busstrafik, det vi brukar kalla BRT.
Vi har inget sddant exempel i Sverige, men det finns vildigt manga exporte-
rade sddana system Over hela vérlden. Vi behover detta dven i Sverige.

Bjorn Westerberg, Tagoperatorerna: Vi ser att det finns flera faktorer. Som
det star pa overheadbilden talar vi om klimatpaverkan. Klimatbelastningen av
COz dr en sak, men det finns ju annan klimatbelastning, till exempel partiklar
och plaster, som inte &r uppe i debatten &nnu. Vi har dven energieffektivitet,
som vi har varit inne pa, energiatgang, transportarbete, strickor, strak, gods-
mingd och transporter. Vidare handlar det om vilken kapacitet vi har. Vad har
vi utnyttjat och vilken nyttjandegrad har vi i dag i detta?

Vi har valt att titta pd och gor just nu en studie som ska inga i regeringens
godsstrategi. I den ser vi pa tonkilometer, hur mycket vi transporterar mellan
transportslagen, terawattimmar och klimatbelastning och hur allt detta paver-
kar och hur de stér i relation till varandra. D4 kan man ganska tydligt se att
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exempelvis tunga lastbilar, ldtta lastbilar, litta fordon och lastmaskiner paver-
kar ungefr lika mycket, medan sjofart och jarnvég paverkar visentligt lagre.

Nér det géller COz-utsldppen ligger jarnvégen tillsammans med sjofarten
véldigt bra till, men jag talar forstds i egen sak. Négot dverraskande ser vi
emellertid att l4tta fordon och lastmaskiner har véldigt mycket hogre klimat-
belastning &n vad vi tidigare har trott.

Anders Akesson (C): Jag har en fraga till tva personer: Pal Bérjesson, och jag
tror mig veta att det finns foretrddare for skogsindustrin.

Jag tolkade Borjessons resonemang som att de svenska biodrivmedlen vis-
serligen kan spela en viaxande och betydande roll men dr inte den allenara-
dande 16sningen pa utmaningen. Detta byggde bland annat pa att forutsétt-
ningen att produktionen av forddlade varor fran den svenska skogen — papper,
trd och annat — véxer.

Jag vill utifran det stélla en fréga dels till Pal Borjesson, dels till en foretra-
dare for skogsindustrin. Jag ér rétt sdker pa att en sddan finns hér. Vilka hinder
finns for 6kad produktion och dkad forddling av svensk skog som dértill leder
till dkad tillgang till rdvara for biodrivmedel? Det finns ju ett samband dér-
emellan.

Pal Borjesson, Lunds universitet: Det man kan se som skulle kunna utverka
de prognoser och forvintningar vi har genom en 6kad skogsproduktion ar till
exempel effekter av klimatforandringar och liknande. Man kan ddrigenom fa
problem med skadeangrepp och forsdmrade tillvaxtmdjligheter. Men vi tror
inte det. Vi tror att nettot kommer att vara positivt och att vi kan 6ka skogs-
produktionen.

Det finns ocksa en stor debatt i dag om hur mycket skog man ska skydda.
Vi méaste 6ka den andel som far skydd for framfor allt biodiversitetens skull.
Jag tror dock att vi kan 16sa bdda dessa saker. Mycket av den skyddsvérda
skogen &r kanske inte den allra mest hogproduktiva skogen. P& den skogsareal
vi har dér skogsproduktionen dr hog kan vi 6ka mer &n den skog vi behdver
avsitta for mer formella skydd.

Manga séger att det hela kommer att minska pa grund av att vi méste skydda
mycket mer, men jag tror faktiskt inte att det behover bli sa. Vi har en 6kad
skogsproduktion, och vi har en mdjlighet att skydda mer skog dessutom. Vi
skyddar ganska mycket redan i dag, men det sker mer pa frivillig basis.

Jag ser alltsd inte att det egentligen finns sérskilt manga stora hinder. Tvért-
om ser vi att efterfridgan pa skogsbaserade produkter kommer att 6ka véldigt
mycket. Som jag sa effektiviserar skogsindustrin vildigt mycket. Overskottet
av de restprodukter som genereras Okar ocksa hela tiden. Fragan &r snarare hur
mycket mer det okar, om det blir lite lé4gre eller lite hogre. Jag vill nog séga att
det handlar mer om det.
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Vi kommer dock att fa en 6kad produktion och en stdrre méjlighet att 6ka
biodrivmedelsproduktionen. Det ér jag ganska dvertygad om. Och vi kan sam-
tidigt dven uppfylla biodiversitetsmal och sadant.

Karolina Boholm, Skogsindustrierna: Det finns absolut forutsittningar att ta
ut mer skogsravara fran Sverige. Det betyder dock ocksa att de kanske oklara
forutséttningar som finns for skogsigare att kunna avverka som i dag behover
tydliggoras. Man kan séga att oklarheter som finns i dag hindrar langsiktiga
spelregler for investeringar. Ingen vill heller investera nér forutséttningarna ar
oklara.

For att 6ka méngden skogsravara méste man ocksa komma ihég att skogs-
ravara &r transportkostnadskénslig. Det géller speciellt for biobranslen av olika
slag, till exempel grot som kanske &r det mest transportkostnadskénsliga som
finns. Biobrénsle ar vildigt kédnsligt for en skatt pa avstdnd. Det dr déarfor vi ar
stora motstandare till att en kilometerskatt infors.

Man kan effektivisera transporterna pa manga olika sitt. I skogen finns
ingen jérnvég, utan dér dr man beroende av lastbil. Tunga lastbilar pd 74 ton
dar en valdigt viktig atgird for att energieffektivisera och gora det mojligt att fa
ut mer bioenergi. D& behdver vi en tydligare och béttre satsning pa 74 ton och
barighet i hela landet, sa att hela BK 1-végnitet kan bli BK4 inom en halv plan-
period i stéllet for kanske tvé planperioder som Trafikverket planerar.

Kostnadssituationen, mojligheten att avverka och tydliga forutsittningar
for skogsdgare dr vad som behdvs enligt oss.

Emma Wallrup (V): Vi ar inne i ett allvarligt lage. Fler rapporter kommer nu
om att vi har vildigt svart att och kanske inte kan né Parismalet eller malet om
en och en halv grad. Rapporterna séger ocksa att effekterna dessutom kommer
att bli storre 4n forvintat. Detta dr véldigt allvarligt.

Jag ténker d& pa markkol och vill stdlla en fraga till Pal Borjesson. Det
giller stubbrytning. Det finns ju forskning som visar att nér man bryter stubbar
avgar mer kol fran skogsmarkerna. Finns detta med i berdkningarna for hur
mycket brinsleuttag man kan ta ut om vi ska nd miljomalen?

Jag vill dven stilla en fraga till Svante Mandell om hushéllens dverblick.
Nér han talade 14t det lite grann som att marknaden och hushallen sjédlva ska
kunna avgora vad som é&r bast for klimatet och vilja rétt styrmedel. Det kénns
som att det dr orimligt att hushallen ska ha en sddan overblick. Jag vill fraga
hur han ser pa vikten av att politiker via samhéllsplaneringen gor att det blir
14tt att gora ritt.

Pdl Borjesson, Lunds universitet: Precis som du sdger har stubbrytning disku-
terats vildigt mycket. Det miljomal som man har varit mest fokuserad pa géller
biodiversiteten. Vi behdver mycket grov dod ved i skogslandskapet. Det &r den
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faktor som ligger till grund for de begrdnsningar som jag visade. Det dr det
priméra.

Nér det giller koldioxidbalansen vid stubbrytning dr det rétt som du séger.
Det tar betydligt ldngre tid for en stubbe att brytas ned i skogen &n det tar for
grot, vilket gor att det finns en tidsaspekt. Om vi plockar ut stubben, eldar upp
den eller gor biodrivmedel av den slépper vi ut koldioxiden direkt jamfort med
om den &r kvar i skogen och bryts ned pé kanske 30 ar. Sé ser tidsaspekten ut.

Det &r ndstan mer en filosofisk fragestdllning hur brattom vi har med re-
duktionen. I ett lite ldngre perspektiv ser vi att det pa sikt ger en tydlig klimat-
vinst att bryta stubbar och ersétta fossila branslen. Har man ett vildigt kortsik-
tigt perspektiv kan man argumentera att det kan vara en liten nackdel, men i
ett langre perspektiv dr det en tydlig fordel som véger upp.

Svante Mandell, Konjunkturinstitutet: Tack for tva viktiga fragor! Den forsta
var om hushéllen 6ver huvud taget har ndgon méjlighet att vélja och om de vet
vad som &r klimatsmart. Det fina med ett vdl utformat styrmedelssystem &r att
de egentligen inte behdver veta. Styrmedlen ska vara sddana att det som miss-
gynnar Sveriges mdjlighet att nd sina klimatmal blir dyrt och det som gynnar
blir billigt, precis som en koldioxidskatt skulle fungera. Vi overlater bara till
dem att gora de val de vill och som de tycker ger mest nytta. Det &r grundpo-
dngen i det hela.

Jag haller med om att det kan finnas méjligheter till informationskampanjer
sé att man vet vilket kylskap som &r energismart och sé vidare. Sddant har vi,
och det gar att motivera.

Fragan om samhillsplanering &r spannande. Om vi infor styrmedel och gar
at det hallet kommer det att uppsté en efterfragan pa att cykla mer och dka mer
kollektivt, och detta borde planerarna svara pd. Samtidigt, om jag vill cykla
mer och det inte finns nagra cykelvégar kan jag inte gora det. Det 4r onekligen
ett samspel mellan planerare och hushall. Vi ska inte gora saker som inte ut-
nyttjas, men vi ska mdojliggora for hushallen att gora de val de ska. Med de
stora fordndringar i fraga om klimatmal som vi har kommer det ocksa att bli
vissa fordndringar i den samhéllsplanering vi gor — det &r jag helt 6vertygad
om.

Nina Lundstrom (L): Jag vill fokusera pa konsumentperspektivet, det vill sdga
hur vi ska fa med oss medborgarna pa att vidta viktiga atgérder. Manga har
namnt langsiktiga spelregler och att veta vad som géller pa lang sikt.

Jag har fragor till nagra olika aktérer, och den forsta gar till Svenskt Flyg:
Vad kommer ni att gora for att konsumenterna ska kunna gora klimatsmarta
val? Vilka insatser anser ni dr mdojliga for att man ska kunna vélja att flyga
med ett plan som &r béttre 4n ett annat, exempelvis?

Den andra handlar om latta fordon — bilar — dér vi har en pdgdende debatt
och ménga hor av sig. En fraga som stéllts 4r: Hur ska konsumenterna f4 bra
information s att de verkligen vet vad det dr de kdper? Fragan handlar ocksa
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om en annan sak. Om en konsument har en dieselbil och vill tanka med HVO
och inte kan fé ett besked om detta dr mojligt eller bara far ett besked om att
garantin inte géller, vad kan politiken gora for att forstidrka konsumenternas
situation? Och likasa, nir det giller miljozonerna: Ar det inte bttre med av-
gifter &n med forbud?

Dessa fragor vill jag stilla till Carl-Erik Stjernvall och Svante Axelsson.

Henrik Littorin, Foreningen Svenskt Flyg: Det kanske enklaste och snabbaste
dr att hitta sétt att 6ka betalningsviljan hos resenidrerna, sa att de betalar mer
for till exempel en viss iblandning av fossilfritt brénsle. Nagra av de svenska
flygbolagen tittar nu pé att erbjuda detta, men det krdvs dels att man kan for-
klara det pa ett bra sitt, dels att brénslet finns pa plats.

Att hitta sitt att 6ka betalningsviljan hos resendrerna med en tydlig kopp-
ling till att det fossila branslet verkligen ersitts med fossilfritt &r det som géller
pé kort sikt. Jag har inget svar pa frdgan om konsumentperspektivet pa lang
sikt, men man skulle kanske vilja fa flygbolagen att forklara lite mer hur de
ser pa det.

Carl-Erik Stjernvall, Motormdnnens Riksforbund: Det var tva fragor. Den
forsta géllde hur man ska f& konsumenterna att veta vad som é&r rétt val, for det
finns ofta manga frdgor om vilket alternativ som &r rétt.

Ett av problemen dr att man mots av manga olika bud. Det kan handla om
en debatt om luftkvalitet eller om diskussioner om att koldioxidutslédppen
maste minskas. Det &r helt enkelt mycket att ta till sig nér ett enskilt hushall
ska vilja bil. Det blir komplicerat fér manga, och dérfér gér man det enkla och
véljer det som dr mest tillgdngligt. Om det ska fortsdtta sa kommer vi sannolikt
inte att nd det mal vi har for 2030, och detta ser vi som ett bekymmer. Lang-
siktigheten 4r viktig dér.

Om jag ska ta ett exempel har det ldnge varit svart nér det géller alternativa
drivmedel och om man ska vélja en bil som man kan kora pé sddana nér man
samtidigt hor att skattemedel bara finns nigra ar framat i tiden. Jag tror inte att
jag eller nadgon annan skulle viga kopa en sadan bil nér reglerna ser ut pa det
sattet. Dar dr langsiktigheten viktig.

Niér det géller frdgan om miljozoner tycker vi framfor allt att det &r viktigt
att vi varnar luftkvalitetsmalen, men s som forslaget ar utformat blir det, som
vi har papekat vid ett flertal tillféllen, helt orimligt. Kommunerna ges ett verk-
tyg som innebdr att de ar fria att gora precis som de vill utan att ta hénsyn till
faktorer som samhéllsekonomi, paverkan for naringslivet och allt dvrigt som
kan stélla till det ndr de skdrmar av som de vill i stdderna. Vi &r starkt kritiska
till inférandet av miljézoner.

Svante Axelsson, Fossilfritt Sverige: Vi befinner oss i1 en intressant historisk
period dér vi har en gigantisk transformation framfor oss. Det ér forstieligt att
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ménga méanniskor undrar hur det ska bli nu. Man har blivit blast tva génger
tidigare. Etanoldebatten och dieseldebatten har lurat konsumenter av olika
skil, s& man har med all rétt en viss misstdnksamhet.

Just nu pekar alla signaler i samma riktning: att vi star infor en stor elektri-
fiering. Om man ser pé investeringarna i de stora bolagen ar det elektrifiering
som giller.

Vi har, dven under detta seminarium, mérkt att vi inte har biodrivmedel till
oss sjélva. Vi ska ocksé 19sa det globalt, och da dr effektiviseringen i elbilen
eller brinslecellsbilen den vdg vi ska ga. D4 dr det viktigt att alla konsumenter
som verkligen vill vl vet vad de ska gora. Svenska konsumenter dr enormt
lydiga och hakar pa néstan allting, sa har behovs tydlighet. Jag tycker att tyd-
ligheten borjar vixa fram nu.

Bonus—malus &r ett systemskifte. Det handlar om nya bilar, och dé &r el,
laddhybrid och biogas bést ur ett transformationsperspektiv. Miljozonerna ér
ocksa en tydlig kommunikation utifran hilsoaspekten. Det &r bra om man kan
kommunicera samma sak — att styrmedlen pekar a4t samma hall. Jag tror att vi
kan lita p4 kommunpolitiker, som 4r ganska kloka. Besluten ligger lokalt hos
ménniskorna. De kommer att anvinda detta styrmedel pa ett klokt sétt. Detta
ger signaler till transformation.

Jag vet att Volvo och Scania &r pigga pa att fa silja elbussar, exempelvis i
storre stader. Det dr ju en trangselskatt, inte en hilsoskatt. Miljozoner &r tyd-
ligare och vassare och hjdlper foretagen, som gillar tydliga spelregler. Ett for-
bud kan 6ka tempot och minska risken for investerare. Det dr som sagt ett
frivilligt system, och kommunerna kan anvénda det som de vill.

Dieseln &r viktig, som vi varit inne pa. Det &r gigantiskt manga dieselmo-
torer kvar, och vi kommer att ha behov av bioraffinaderier av méanga skil, men
vi borde alla kunna hjilpas &t sa att bilforetagen kan erbjuda 100 procent HVO
till sina bilar. Det dr lite skamligt att det bara dr Peugeot och Citroén — tror jag
— som gor det. Det vore tackndmligt om Volvo och andra bilmérken avgav ett
sadant 16fte.

Robert Halef (KD): Ordforande! Tack, alla, for givande information!

Som det ser ut &r vi alla 6verens om att utsldppen fran vigtransporter maste
minska med 70 procent till 2030 for att vi ska kunna né klimatmélen. D4 be-
hovs politiska styrmedel, 6kad produktion av och tillgéng till biodrivmedel
samt langsiktiga spelregler for fordonsindustrin och &ven for konsumenter.

Vi har ny teknik med elbilar, elbussar, elektrifierade godstransporter, elekt-
rifierad kollektivtrafik, krav pa biodrivmedel vid upphandlad kollektivtrafik,
bonus—malus-system, reduktionsplikt, utbyggnad av laddinfrastruktur och sé
vidare. Dér forsoker vi fi mer godstrafik via jarnvdg och sjofart for att oka
effektiviteten och fa mer klimatsmarta transporter.

Det som forvénar mig dr att vi fortfarande inte har en tillrdcklig egen pro-
duktion av biodrivmedel i Sverige, trots att vi har tekniken och ravarorna for
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att kunna producera biodrivmedel sé att det ska ricka till eget bruk och till att
vart land pa sikt dven ska kunna exportera biodrivmedel.

Vi importerar som sagt biodrivmedel. Min fraga ar: Vad &r det for politiska
beslut ni saknar for att vi ska kunna stimulera 6kad produktion av svenskt bio-
drivmedel? Fragan gér i forsta hand till Svante Axelsson, eller till ndgon annan
som kénner sig manad att svara. Vilket rad har ni till oss politiker, for att en
sadan utveckling ska kunna styras via politiska beslut?

Svante Axelsson, Fossilfritt Sverige: Det finns ett stort intresse for bioraffina-
derier i Sverige, och manga investeringar gors ocksa. Sunpine gick hdromda-
gen ut och sa att de ska satsa pa nya investeringar. Det ligger néra till for manga
aktorer att gé in med stora investeringar.

Vi har fatt ganska mycket tydlighet. Vi har blockdverskridande klimatmal,
sektorsmal for trafiken och en brinslebyteslag, s& marknaden 4r ganska stabil.
Nu hdjs ocksa krav i hela EU p4 att blanda i biodrivmedel. Som jag sa tidigare
ar det dock egentligen 6verskott pa pengar men underskott pa investeringar.

Jag tror att det skulle vara bra med négot slags statlig garanti nér det géller
investeringarna, for det finns politiska risker. Man &r rddd for importpriserna,
vad som kommer att produceras fran palmolja pé langre sikt etcetera, och det
blir nya regelverk fran EU. Den politiska risken finns dér, och det vore tack-
namligt om staten, till exempel Exportkreditndimnden, fanns dér.

Vi betalar véldigt lite pengar nér vi stottar investeringar i Indien och Kina,
men det finns ytterst en garanti for investeraren. Det &r lite utbetalningar, men
det finns en psykologisk trygghet i att ndgon kan ta sméllen om det dyker upp
nagot ofdrutsett. Detta tror jag ar statens nya roll, ndr samhdllet ska transfor-
meras i en sé snabb takt i hela vérlden.

Pia Nilsson (S): Jag har en fréga till Bjérn Sandén pa Chalmers. Det handlar
om kobolt — den helt avgoérande ravaran for att over huvud taget klara av om-
stdllningen till elbilar och tillverkningen av bilbatterier.

Vi ser att efterfrdgan okar rekordsnabbt i varlden, men vi ser samtidigt hur
barnarbete anvinds i gruvorna i Kongo-Kinshasa, hur ménskliga rattigheter
asidositts och hur brottsligheten dkar. Detta &r forstés helt oacceptabelt, ohdll-
bart och forfarligt.

Jag undrar: Hur ser forskningen pa eventuella alternativ till denna ravara?
Pagér det nagon sadan forskning? Utveckla gidrna dessa tankar och vad som
har kommit fram sé hér langt!

Bjorn Sandén, Chalmers tekniska hogskola: Det &r en bra fraga. Jag tror att
materialfragorna kommer att 6ka i betydelse framover, sa fragan ér intressant.

Just kobolt finns i vissa typer av litiumjonbatterier. Det finns manga litium-
batterier dar kobolt inte anvénds alls. Jag tror att vi kommer att g& mot kobolt-
fria litiumjonbatterier ganska snart. Det finns redan.
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Ett relaterat men storre problem ér littum och litiumbatterier. Det problemet
ligger langre fram i tiden. Om vi ska fa en global elbilsflotta att vdxa kraftigt
de ndrmaste aren kommer detta att bli en fraga.

Mycket kommer att produceras och skeppas fran Sydamerika. Det kan bli
en geopolitisk fraga, och det kan ocksa bli produktionsflaskhalsar. Vi star infor
problemet att vi i dag inte kan atervinna litium ekonomiskt. Det 4r en annan
teknikpolitisk fradga som jag tror dr viktig att hantera parallellt — hur bygger vi
upp en atervinningsindustri?

Detta géller inte bara elbilar utan ocksa dagens bilar, som blir alltmer elekt-
rifierade och dér vi nédstan inte atervinner nigra av de knappa metaller som
finns i dem. Detta &r inte ett problem som dr exklusivt for elektromobilitet,
utan det &r ett generellt samhéllsproblem som behdver attackeras.

Kobolt dr, som jag ser det, en viktig frdga, men den &r inget problem och
ingen show-stopper for elektromobilitet.

Erik Ottoson (M): Min fraga gér till Jonas Akerman och #r pa temat att an-
vénda rétt brinsle och rétt teknik pa rétt plats i transportsystemet.

En forutsittning for att vi ska nd de mél vi foresatt oss ér en vél fungerande
och vil utbyggd kollektivtrafik. Aven déir maste vi ha perspektivet att anvinda
ritt brinsle pa ritt stille och att bygga rtt infrastruktur pa rtt stille, eftersom
det handlar om langsiktiga investeringar.

Min fraga kring kollektivtrafik, framfor allt i stdder, dr: Hur stort skal ar
mojligheten till elektrifiering och energieffektivitet nar det géller att vilja kol-
lektivtrafik pa spar framfor att anvénda kollektivtrafik pa gummihjul? Eller ar
det inte en tillrdckligt stor energieffektivisering att vélja stalhjul framfor gum-
mihjul for att det ska vara ett argument?

Jonas Akerman, Kungliga Tekniska hogskolan: Du har ritt i att kollektivtrafi-
ken i stider dr en viktig bit, och den ldmpar sig véldigt vl for elektrifiering.

Det finns en skillnad nér det géller energieffektivitet mellan till exempel
sparvagn, tunnelbana och buss, men den é&r inte alltid avgorande stor. Den &r
vésentlig men inte helt avgdrande. Det beror mycket pa resandestrommar. Om
dessa dr stora &r spartrafik vird investeringarna. Om man har mindre resande-
strommar &r det battre att satsa pa buss. Det kan vara batteribussar men ocksa
bussar med stromavtagare. Tradbussar har délig image, men nu testar man fak-
tiskt lastbilar. Det ar ingen dum 16sning egentligen.

Sverige ligger hyggligt till ndr det géller utveckling av elbussar, till exem-
pel Volvo. Det ér ett intressant spar, fast det &r buss.

Jimmy Stahl (SD): Jag vill forst och framst tacka er alla — det har varit super-
intressant.

Jag har tvd smd frgor. Den ena ténkte jag stélla till Rikard Engstrom. Vad
jag forstdr utnyttjar vi sjofarten véldigt lite — 7 procent — med tanke pd att de
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som bor i Sverige ofta bor kustnéra. Jag tror att det &r 75-80 procent som bor
néra kust. Min fraga dr: Vad hade svensk sjofart, med sina effektiva transpor-
ter, behovt for att kunna oka sin mojlighet att transportera mer? Och hur har
ni ténkt nér det géller vitgasdrift i fartygen?

Sedan har jag en snabb fraga till Carl-Erik Stjernvall. Du pratade om
bonus—malus, som har fordelen att man fér in fler elbilar och miljovénliga bilar
i systemet. Vad har du for tankar om att till exempel inféra en skrotningspre-
mie, och vad skulle det ha for effekt? Bonus—malus kan ju ha effekten att man
bevarar dldre bilar mycket ldngre pa grund av att det ar dyrt att kdpa en sub-
ventionerad elbil, i alla fall f6r ménga hushall.

Rikard Engstrém, Foreningen Svensk Sjofart. Tack for fragan!

Vad vi behover for att 6ka fran 7 procent beror pa hur mycket vi ska oka.
Det finns ménga olika delar i detta som vi méste se 6ver. Det handlar om eko-
nomiska incitament for att man ska kunna gé over till sjofart, men det kan
ocksa handla om till exempel isbrytning och hur vi finansierar den, savél nir
det géller investeringar i nya isbrytare som nir det géller driften av desamma.
Dir har vi i dag ett solidariskt ansvar for att betala till Sjofartsverket. Detta
tror jag definitivt dr ett omradde man skulle behova titta pa.

Jag skulle ocksé vilja lyfta upp det tonnageskattesystem som har inforts.
Det é&r jéttebra, men nu skulle man kanske behdva fundera lite mer 6ver hur vi
kan inkludera den typ av sjofart som vi framfor allt pratar om hér i dag, sjofart
kring véar kust, for den &r egentligen exkluderad i det nuvarande systemet. Jag
tror att man behover ta fram en liten justeringsmejsel dar och se till att vi in-
kluderar den typen av sjofart i tonnageskattesystemet. Det skulle kunna vara
en bra sak som kan fa effekt.

Sedan maste jag lyfta upp hamnfrdgan. Vi har pratat mycket om att vi be-
hover ha ndgon form av vérdeskapande nér vi byter fran ett trafikslag till ett
annat, oavsett om vi pratar om vég, jarnvag eller sjofart. Dar tror jag att vi
behover ldgga in lite resurser for att se hur vi kan fé ett virdeskapande i en
nod, ungefdr pd samma sitt som nér vi pratar om resecentrum, dir vi ser att
det blir ett virde for passagerare och att det kan hianda saker. Resecentrum &r
i dag en helt annan sak dn for 20 ar sedan, till exempel, sd dar kan man gora
en hel del.

Om vi pratar om godstransporter handlar det om att trycka ned kostnaderna
och oka effektiviteten i hamnarna. Man maste se dver kostnadsfragan. I dag
kan det vara upp till 65 procent i ett inrikesuppdrag som utgors av hamnkost-
nader for sj6farten. Darutdver kommer det lite grann till Sj6fartsverket men
ocksd lite till drift. Upp till 65 procent 4r kostnader for hamn, och det &r klart
att det inte fungerar — sd enkelt &r det. D4 gér det inte att konkurrera.

Jag kan halla pa lange, men detta var nagra av de punkter jag framfor allt
ville lyfta fram.
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Fragan om vétgas ér jétteintressant. Inom sjofarten arbetar vi mycket med
manga olika typer av brénslen. Vi har pratat om LNG, LBG, metanol, vind-
kraft, vagkraft och solceller, men vétgas dr definitivt ocksa nadgot som kom-
mer.

For ndgon ménad sedan inledde vi ett samarbete med bland andra ABB,
Svensk Sjofart, Stena och nagra andra aktdrer kring nagot som kallas electro-
mobility for shipping. Det &r definitivt ndgot som vi tror kommer pa léngre
sikt. Vi ser el som en jéttestor resurs inom sjofarten, via batterier pa korta di-
stanser, men vi kan ocksa ta in det pa vitgassidan pa langre distanser.

Carl-Erik Stjernvall, Motormdnnens Riksforbund: Nér det géller fragan om
skrotningspremier vill vi se en mdjlighet att dterinfora det. Det finns manga
exempel pé ldnder dér det fungerar bra, sésom Norge, som har en vél utformad
bilpant. Man skulle sdkert kunna komma &t flera problem med detta.

Det séljs manga bilar i Sverige — det var ett rekordér forra aret. Det &r inte
alldeles oténkbart att det genom hela kedjan, fran det att en bil &r ny tills den
till slut blir vdldigt begagnad, skulle kunna finnas ett véirde kvar, sé att den
som véljer att ldimna in sadan bil kan anvinda skrotningspremien for att byta
upp sig till en ndgot béttre bil. Sa ser det inte ut i dag, utan ménga bilar ldmnas
lite hir och dér ute i landskapet. Det &r inte heller bra.

Vi kan absolut se skrotningspremien som vérdefull. Som jag var inne pa &r
det dessutom si att en stor del av bilarna kops av foretag. Efter tre ar, nér de
kommer ut pd marknaden, forsvinner tyvarr vildigt manga av de bilar som har
fatt en supermiljobilspremie till linder dar de virderas hogre. Detta ér ett be-
kymmer som man kanske skulle komma till rdtta med genom en skrotnings-
premie.

Stina Bergstrom (MP): Jag har en fraga till Pal Borjesson, om potentialen for
att producera biodrivmedel fran skogsrdvara genom ett 6kat uttag.

Jag satt som ledamot i Miljomélsberedningen nér vi tog fram det klimatpo-
litiska ramverket. Vi var i vart betdnkande tydliga med att 6vergangen till en
biobaserad ekonomi inte fir dventyra andra miljokvalitetsmal, till exempel
malet om levande skogar.

Pal beréttade om hur skogsbruket behdver fordndras for att vi ska tillvarata
den stora potentialen hos biodrivmedel fran skogen, med 6kat uttag av grot,
med stubbrytning, med behov av dkad askaterforing och med endast 16 pro-
cent naturvard, vilket kan jamforas med 20 procent skogsskydd, som ér riks-
dagens mal.

Jag undrar: Hur har ni kommit fram till slutsatsen att andra miljokvalitets-
mal inte skulle dventyras?
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Pdl Bérjesson, Lunds universitet: Som jag beskrev i min presentation har
forskning pagatt i flera decennier. Man har gjort faltforsdk och tittat pa konse-
kvenserna nir det géller biodiversitet, forsurning, dvergédning och sé vidare
vid olika nivaer av uttag av grot, effekterna av stubbrytning etcetera.

Det dr en bedomning. Nér det giller de nivaer jag nimnde skulle det kanske
vara mdjligt att plocka ut i genomsnitt 50 procent av den grot som finns till-
génglig, utan att malen dventyras. Pratar vi om stubbar ror det sig kanske om
20 procent.

Maingden grot &r betydligt storre 4n méngden stubbar ur energisynpunkt, sa
dven om vi inte skulle vilja att bryta stubbar paverkar det inte potentialen jét-
temycket. Det dr en bedomning utifran de forsdk och annat som gjorts under
manga ar.

Det dr en mindre del av den grot som finns som vi plockar ut i dagsldget.
Det dr méngder som vi bedomer finns tillgéngliga och som vi inte utnyttjar i
dag. Dartill ser vi, som jag beskrev, en dkad skogsproduktion.

Visst dr det en balans. Som sagt véxer kraven pa den andel som ska skyd-
das, men aterigen: Man kan vidta olika kompensationsatgérder. Dessa 4r inte
direkt kopplade till varandra, utan man kan vidta atgérder for att 6ka biodiver-
siteten pa olika sétt. Detta beskrivs ocksa i den forskning som gors.

Askaterforing ar en fraga som vixer i intresse. Det d4r ménga fjarrvirmebo-
lag som beslutar att aska ska dterforas for att sékerstdlla langsiktigheten. Det
dr samma sak dér: Det finns teknik, och man vet hur man ska gora. Det handlar
mer om att bara sétta igdng och att man far tydliga styrmedel ocksé dar, med
krav pé askéterforing. Det kommer inte att kosta speciellt mycket pengar hel-
ler. Det &r bara att stélla hardare krav pé det hela.

Jessica Rosencrantz (M): Som vice ordférande i trafikutskottet vill jag forst
och framst siga tack s& mycket till forskningsgruppen i utskottet for en bra
rapport. Jag tycker att dessa komplexa fragor har belysts mycket val.

Tack for bra féredragningar under formiddagen! Vi brukar vara stolta i tra-
fikutskottet over att vi kan fa plats med ménga talare under en sadan hér for-
middag, for att fa sa bred kunskapsbelysning som mgjligt. Detta tycker jag att
vi har lyckats med under dagen, sé tack till alla som har varit hér!

Det ar svart att veta hur man ska summera hur vi ska ga vidare och vad vi
ska ta med oss harifran, men nagra nedslag tinkte jag d&nda gora.

Vi kan konstatera att det finns ménga olika brénslen med olika f6r- och
nackdelar. Olika 16sningar passar i olika transportsektorer, och olika 16sningar
kan passa olika vél i olika delar av landet. I grund och botten tror jag 4nda att
man kan summera att Sverige dr ganska likt pA manga satt. De flesta ménniskor
och foretag runt om i vart land 4r beroende av resor och transporter. Dessa
maste funka, men de flesta vill ocksa gora ritt for sig. Jag skulle till och med
vilja ga s& langt som att séga att vi svenskar dr unika vad géller att vara med-
vetna om vad vi slépper ut och att vilja vélja de klimatsmarta alternativen.
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Miénniskor och foretag vill ha ldngsiktiga villkor, men vi har saklart ocksa
producenter som efterlyser samma sak. Detta maste vi sdkerstélla. Tre saker
som jag tar med mig och som politiken som helhet bor ta med sig &r att detta
inte dr sa himla enkelt. Det innebér inte att vi inte ska géra ndgot, men vi méste
ténka efter noga.

Vi har haft situationer dar man har sjungit det ena eller andra bréinslets lov,
och dir kan sékert alla partier erkénna sig skyldiga. Nu kan vi inse att det inte
finns bara ett brinsle som 16ser allt, och vi kan vara kloka och eftertdinksamma
nér det giller vad vi gor.

Jag tycker att den diskussion som vi har haft om sjofart under de gdngna
aren &r intressant for att illustrera hur politiken kan byta fokus efterhand som
aren gar. Ett tag var det svavel och att komma till ritta med svavelutslapp i
Ostersjon. Det var prio ett, och det fick forma alla diskussioner vi hade om
vilka atgdrder och bréinslen vi skulle vélja. Sa fort vi fick regelverket pé plats
borjade vi diskutera kvéve.

Det ar helt rimligt att vi gar vidare i diskussionen, men det &r enorma om-
stillningsprocesser som olika delar av vart samhélle och transportsektorn star
infor. Dér maste vi kunna halla flera tankar i huvudet. Det géller ocksé andra
omréden, dér vi har sett en stor politisk diskussion om koldioxidutslapp, dér
man sedan gatt Gver till en diskussion om kvive.

Pé sikt tycker jag att fragan fran Pia Nilsson fran Socialdemokraterna om
batteriproduktionen dr mycket intressant i sammanhanget. Vad hander den dag
vi sitter hdr om nagra ar och plotsligt diskuterar &nnu mer hur batterier produ-
ceras och vad de for med sig for negativa konsekvenser? D4 kan vi potentiellt
sitta och déma ut dem. Ni forstar vad jag far efter. Det krdvs ett helhetsper-
spektiv — det tror jag &r viktigt. Vi maste erkénna att det dr komplext och att
vi behdver en bred palett av dtgérder.

En annan reflektion &r att det kravs langsiktighet. Det séger alla i detta rum,
men vi kan nog vara overens om att politiken inte alltid erbjuder det. Detta
géller pa bada sidor av den politiska mittfaran eller hur man ska séga.

Vi har subventioner och atgdrder som ibland bara stricker sig nagra ar
framét i tiden. Hur ska producenter och ménniskor vaga stélla om? Detta géller
om man vill investera i en stor produktionsanldggning, ibland med mangmil-
jardbelopp i grunden, men det kan ocksé handla om de enskilda ménniskor
som ska vilja vilken bil de ska kdpa ndr den har en livsldngd pé i genomsnitt
17 ar.

Hur ser vi till att det finns en langsiktighet nér ménniskor gor sddana inve-
steringar? Detta dr extremt viktigt. Jag tror personligen att det dr viktigt att
man kénner att man kan lita pa oss, om vi vill se en tilltro till miljépolitiken
och inte bidra till politikerférakt och annat.

Sist men inte minst tycker jag att den internationella dimensionen &r otroligt
viktig. Den har vi inte belyst i alla delar i dag, men det handlar om hur vi flyttar
transporter mellan ldnder om det blir nationella styrmedel. Det handlar ocksa
om hur Sveriges mdjligheter att nd upp till sina ataganden péaverkas, vilket jag
tycker dr spannande nu ndr EU till exempel stéller krav pad medlemsstater att
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oka andelen biodrivmedel. Hur blir det om vi hamnar i en situation dér alla
resurser gér till det land som betalar mest for biodrivmedel?

Att erkénna att utmaningen ar komplex, att sékerstilla ldngsiktiga spelreg-
ler och att ha den internationella dimensionen i atanke kommer &tminstone att
vara nagra av mina ledord nér jag gér hérifran i dag.

Tack, allihop, for en trevlig formiddag! Lat oss kavla upp drmarna och
jobba tillsammans.
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BILAGA

Bildpresentationer fran utfragningen

Bilder som Anna Wagman Kéring visade under sin presentation

SVERIGES biJLis
RIKSDAG &

Fossilfria drivmedel for att minska
transportsektorns klimatpaverkan —

flytande, gasformiga och elektriska drivmedel inom vagtrafik,
sjofart, luftfart och sparbunden trafik

SVERIGES bid biJ
RIKSDAG Wid

Arbetsgruppens fragor

= Alternativ som kan tas i bruk pa kort sikt

« Alla transportslag samt flytande, gasformiga och
elektriska drivmedel

» Hela kedjan fran ravaror till utslapp —
livscykelperspektiv

+ Tillgang till drivmedel i hela landet

+ Tillgangen till inhemska ravaror och mdjligheter till
inhemsk produktion

+ Ekologiskt, socialt och ekonomiskt hallbart

SVERIGES bid s
RIKSDAG W&d

Drivmedlen i studien

« El (batteri, bransleceller, stromavtagare)
+ Etanol

«  Metanol

+  FAME och RME

+ HVO ochHEFA

«  Syntetiskdiesel

+ DME

« Biobensin

« Biogas
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SVERIGES b bid
RIKSDAG bid

Arbetet med rapporten

+ Referensgrupp: Pal Borjesson, Johanna Mossberg,

Bjérn Sandén, Jonas Akerman

* Rundabordssamtal med drivmedelsaktorer

SVERIGES b Lid
RIKSDAG k&

El — batteridrift

Energieffektivt

Laga utslapp vid kdrning

God tillgang till inhemsk och fossilfri el
Kraver anpassade fordon

Tillverkning av elfordon kraver mer energi, men
elfordon anvander mindre energi vid kdring

Fragetecken kring hallbarheten for tillgang till metaller

Biogas

SVERIGES ki bid
RIKSDAG W&J

Rent
Svensk produktion, stor andel svenska ravaror

Biogas fran avfall ett av de minst dyra satten att
undvika koldioxidutslapp

Kraver sarskild infrastruktur och anpassade fordon
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HVO

* HVO fran avfall och restprodukter ger laga utslapp
+ Gar att anvanda i dieselbil

* Om utslappen av kvaveoxid ska minskas kravs
anpassade fordon

+ Ont om ravaror

SVERIGES kd bid
RIKSDAG Wil

HEFA och FT-diesel

+ Endast tillatet upp till 50 procents inblandning
+ Fa producenter, kraver mycket biomassa, dyrt
* Ingen svensk produktion

« Fa alternativ

SVERIGES bididd
RIKSDAG W&

Etanol

+ Svensk tillverkning

+ Relativt billigt att framstalla

+ Gar att blanda i bensin och diesel

+ Det finns en infrastruktur for distribution
* Ingen nyférsaljning av etanolfordon

* Mycket annat &n pris som avgor val av fordon och
drivmedel

SVERIGES b L
RIKSDAG k&
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SVERIGES ki bid
RIKSDAG k&

Biobensin

+ Mycket liten produktion

+ Bensindrivna fordon har lag energieffektivitet
» Mycket laga utslapp

+ Gar att tanka i bensinbil eller blanda i bensin

Tillgéng till svenska ravaror

SVERIGES bidbdd
RIKSDAG bid

Dagslaget for icke-fossila drivmedel
+ | Sverige anvands ca 17 TWh biodrivmedel + 3 TWh el
(+ el till vagtrafik och biodrivmedel till t.ex. flyg)
+ Sverige producerar ca 7 TWh biodrivmedel

+ 90 procent av ravarorna till de drivmedel som anvands
i Sverige importeras

SVERIGES b Lid
RIKSDAG k&

Efterfragan pa icke-fossila drivmedel 20307

+ Prognoser: samtliga transportslag och bade gods- och
persontransporter tros dka

+ Svart att forutsaga behovet men ca 30 TWh till inrikes
transporter 2030
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SVERIGES kd bid
RIKSDAG Wil

Ett hallbart ravaruuttag

Avfall och restprodukter fran skogs- och massa-
industrin (grenar, toppar, stubbar, sagspan, svartlut)

Annan biomassa (vaxtrester, vaxter fran i dag
oanvand mark)

Godsel, avfall fran livsmedelsindustrin, matavfall, slam

SVERIGES bididd
RIKSDAG W&

Svensktkunnande

Fdrgasningstekniker

Teknik for drivmedel fran skogsravaror
Tillverkning av etanol och biogas

Viss tillverkning av HVO, lite FAME och biobensin
Férnybar elproduktion

Elvagar

Batteridrift inom sjéfarten

SVERIGES b L
RIKSDAG k&

Produktionskapaciteten 2030

Tillgangen till el racker. Efterfragetoppar kan dock bli
en utmaning

Uppskattad tillverkning av biodrivmedel 20-30 TWh/ar
Framfor allt kan produktionen av biogas ¢ka pa kort
sikt

Produktionen av drivmedel fran skogsravaror (t.ex.
etanol, HVO) kan dka pa nagot langre sikt
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Bilder som Karin Svensson Smith visade under sin presentation

SVERIGES b Lid
RIKSDAG k&

Arbetsgruppen for forskningsfragor

Karin Svensson Smith (MP) ordféirande
Jasenko Omanovic (S)

Boriana Aberg (M)

Per Klarberg (SD)

Anders Akesson (C)

Emma Wallrup (V)

Nina Lundstrém (L)

Robert Halef (KD)

SVERIGES ki bid
RIKSDAG Wid

Parisavtal och klimatlag
« Riksdagen har beslutat att vaxthusgasutslappen fran inrikes transporter
ska minska med minst 70 procent till 2030 jamfort med 2010.

« Tekniken for fossilfria transporter finns, liksom en bred uppslutning om
behovet av att minska de fossila drivmedlens anvandning.

SVERIGES b bis
RIKSDAG bid

2030 ar snart har

+ Det statliga SOFT-uppdraget: tilliérsel och avsattning matchar ganska val
fram till 2030 men racker i huvudsak till vagtransporter.

« SOFT: sjofart, flyg, arbetsmaskiner och de utrikes transporter ingar inte i
potentialberakningen. Efterfragan dkar om aven dessa sektorer ska ha
mdjlighet att ersatta fossila drivmedel med biodrivmedel.

2017/18:RFR25
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SVERIGES bididd
RIKSDAG W&

Langsiktiga spelregler

+ En forutséttning for att omstallningen till fossiloberoende transporter ska
fungera ar att beslutsfattare, producenter och konsumenter delar pa
ansvaret for genomférandet. Producenter och konsumenter har lange
efterlyst langsiktiga spelregler.

Att riksdagen med en stor blockdverskridande majoritet fattat beslut om
en lagstadgad reduktionsplikt — det s.k. branslebytet — &r ett exempel pa
att politiken har horsammat det kravet.

SVERIGES b L
RIKSDAG k&

Energieffektivitet

+ Eftersom tillgangen till biobranslen och andliga ravaror som behdvs fill
omstallningen ar begrénsad sa &r dkad energieffektivitet inom
transportsektorn en nddvandig forutsattning for att malen ska nas

+ Det ar t.ex. viktigt att anvénda el dar varje TWh gor storst transportnytta i
form av antalet transporterade manniskor eller ton gods

+ Energieffektiviteten ar hog for sparburen trafik

SVERIGES kd bid
RIKSDAG Wid

| tatorterna

+ Elektrifieringen av vagtransporterna kommer formodligen att vara lattare
att genomfora i stdderna eftersom koncentrationen av anvandare gor
elektrifiering mer kommersiellt intressant dar.

+ Efterfragan pa el och gas gynnas av att det bradskar att ersatta dieseln i
tatbebyggda omraden med tanke pa dess negativa effekter pa luftmiljon.
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SVERIGES bidbdd
RIKSDAG bid

Utanfor tatorterna

+ Privatbilismen kommer att ha fortsatt stor betydelse for manniskors
forflyttning utanfor tatorterna

+ Olika gaslésningar

= Okande andel biodrivmedelsinblandning i de befintliga bensin- och
dieselpumparna

+ Olika hybridlésningar

SVERIGES b Lid
RIKSDAG k&

Flyget och sjofarten
* Inom luftfarten finns av tekniska skal farre alternativ. Olika drop-in-
drivmedel med upp till 50 procents inblandning &r huvudscenariot.

+ Eldrift med batterier och andra ellésningar (t.ex. kabel) inom sjofarten.
Overgangen till LNG-drift kan badda fér en dkad anvéndning av biogas.

SVERIGES ki bid
RIKSDAG W&J

Sverige har flera konkurrensfordelar

+ Svenska elproduktionen ar till stora delar fossilfri
+ Inhemsk tillverkning av lasthilar, bussar och bilar

+ Sverige langt framme vad galler inom LNG inom sjofarten och batteridrift
av farjor

+ Det finns tillgang till skogsravara och massa- och papperstillverkning

» Teknikférsprang inom biodrivmedelsomradet, t ex forgasningstekniker,
tillverkning av biogas och etanol samt HVO fran tallolja

2017/18:RFR25
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BILAGA

BILDPRESENTATIONER FRAN UTFRAGNINGEN

SVERIGES bididd
RIKSDAG W&

Sverige ska vara ett foregangsland

Sverige ska tillverka atminstone lika mycket drivmedel som anvands i
landet

Sverige ska bidra med teknikutveckling och produktion

Sverige ska inte "dammsuga” den internationella marknaden pa ravaror
for fossilutfasning

Okad inhemsk produktion minskar importberoendet, ger nya
arbetstillfallen och stérker Sveriges beredskap vid en krissituation

Okad anvéndning av inhemska ravaror och dkad drivmedelsproduktion
ska genomforas pé ett satt som ar forenligt med miljéralen
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Bilder som Pal Borjesson visade under sin presentation

Biodrivmedel - vad ar rimligt?

PAL BORJESSON, MILJO- OCH ENERGISTSTEM, LUNDS UNIVERSITET

Potentiell 6kning av inhemska biodrivmedel

+ Efterfragan av biomassa i andra sektorer — biomassaravara réacker inte till allt!

+ Tillgang pa hallbar biomassa som inte &ventyrar andra miljomal — hur gar det
med den biologiska mangfalden i skogen?

UNIVERSITET

Sammanlagd potentiell okad avsitining 2050

B Lig mHog
100
5 > Graden av effektivisering &
elektrifiering inom alla sektorer
. 60 4 har mycket stor paverkan!
2
B4 1
=
B

. N
0. . .

Me Kraftvdrme  Biodrivmedel Industri-energi Industri-révara Totalt
20 :
[Fassil) [Fassil) TR,

UNIVERSITET

(Bogesson, 20716}
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Balans — dkad tillforsel och avsittning 2030

60
) = Révara
k]
g 40 = Energi
g N N Alvatisk
£ \\ rdbruk-restprodukter
§ .\\\ Jordbruk-restproduliter
2 20 = Jordbruk-energigridor
= 10 Skog-hiprodukter

Skog-rundved

0 1

= Skog-stubbar
Fe Fa

. = Skog-grot

%4,

%

& 4
A
v LunDs

UNAERSITET

(Bégesson, 2018)

Ekologiskt hallbara uttagsnivaer

+ Grot 50% och stubbar 20% utan negativa effekter pa biodiversitetsmalet
+ Aterféring av aska 4r en forutséttning for att na farsumningsmalet
* Rundvedsuttaget antas fortsatt ligga under tillvaxten & minst 16% naturvard

= Jordbruket stora jokern —kan bli stor biomassaproducent pa "tverbliven” akermark

LunDs
URVERSITET

{de Jong mfl, 2018; SKA, 2015; Béressan, 2016)

Rimliga nivéer av inhemska biodrivmedel

+ Skogsbranslebaserade: 20-25% av dagens totala farbrukning inom vagtransporter
+ Biogas fran avfall och restprodukter: 7-8%

* Energiodlingar inom jordbruket: ? (10%)

LunDs

UNAERSITET
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UNIVERSITET
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Bilder som Johanna Mossberg visade under sin presentation

RL
SE

ATT TA STEGET UT PA
MARKNADEN

- i kan svensktillverkade drivimedel
kommersialiseras

RISE Research Institutes of Swedsn
BIOEKONOMI
BIORAFFINADERI OCH ENERGI

Man kan inte utvardera framtida
tekniker for dag
forutsattningarl

Utanfar

Bildkaila: i i*a /201 502HD-Zlstan-lbrahimevic-Wallbapers- 10.jpg samt gk
bt ! /2015020 -Zotar- b Wallpapers- 10,
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Ett styrmedel kan sallan I6sa flera utmaningar och det kommer
behovas bade specifika och generella styrmedel

en"l"lf

&

Styrmedel som stimulerar marknad # Styrmedel som stimulerar produktion

Industrialiseringspolitik # Spridningspolitik

§

Stimulera storskalig forskningsinfrastruktur

= Uppskalning i Sverige ger
majligheter for
kunskapsuppbyggnad i
Sverige!

= Forutsittningar for att
dga och driva viktig
forskningsinfrastruktur?

2017/18:RFR25
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BILAGA BILDPRESENTATIONER FRAN UTFRAGNINGEN

RL
SE

KONTAKTUPPGIFTER

Johanna Mossberg
Johanna mossherg@ri.se

+40 76 876 72 29

RISE Research Institutes of Sweden

Focus area manager Fossil Free Transport
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Bilder som Jonas Akerman visade under sin presentation

jonas.akerman@abe.

Fossilfrihet ur ett systemperspektiv - vilket
drivmedel gor bast nytta var?

(Trafikutskottet, 18-04-12)

Jonas Akerman

Avd for Strategiska hdllbarhetsstudier, KTH

kth.se

for hela transportsektorn
(inkl utrikes och arbetsmaskiner)

an
N N
Eiodrivmeds Crivmed el Inhemska Crivmedel
2016 transporter 1015 Eodivmedel,  transporter 20360,
potential 2030 Scenaria Vag T
Lokl el

Kallor: Trafikverket, 2006 Styrmedel och dgaedsr fioe o mnska. smssportsysicmets willipp @ v
Trefikverket. rappont 2016043; sheicn, 2017 T
styrmeddel o ckad anddel Biodrivmede] | bemsin och diescl. ER 201530,

caerpaviadaing 2016

Biodrivmedel jamfort med energibehov

Luftfart, sjafart £ arbetsmaskines
mvag

husgases —med folous ph transportiras rukiucen,

ES 201%:1; Ensrgimyndighsicn, 2016 Fordag 6
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Var ska biodrivmedel anvandas for basta
klimateffekt?
Exempel: Vagtrafik vs Luftfart

Faktorer att ta hansyn till:

« Energi- och kostnadseffektivitet vid féradling av révara till
drivmedel. Talar fér végtrafik

* Hoghojdseffekten sannolikt mindre med biobrénslen.
Talar fér luftfart.

* En del av luftfarten ligger inom EUs utsldppshandel.
Talar fér vagtrafik

. Potent:i‘alen for elektrifiering av luftfart ar forsumbar inom
odverskadlig tid. Talar far luftfart,

Slutsatser

» Energianvandningen i transportsektorn behdver minska
vésentligt om biodrivmedel och elektrifiering tillsammans
ska kunna ersétta de fossila drivmedien.

» Syerige bor sannolikt bli en nettoexportér av biodrivmedel

» Med reduktionsplikt som styrmedel géller det att veta var
biodrivmedel ger stérst nytta...

+ I den mén biodrivmedel bér anvéndas inom flyget &r det
sannolikt bast att anvanda det fdr flygningar ut ur EU,
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Bilder som Bjorn Sandén visade under sin presentation

CHALMERS
Hur kan fornybar el bidra till
fossiloberoende transporter?

Bjorn Sandén, professor i innovation och hallbarhet

CHALMERS

1| utveckllngen i Sve \
v utvecklingen i vﬁrlda

CHALMERS

Teknikutvecklingen i Sverige paverkas " Telefonen
mer av utvecklingen i virlden an av =
svenska egenheter.

2017/18:RFR25
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CHALMERS

Teknikutvecklingen i Sverige paverkas
mer av utvecklingen i virlden dn av
svenska egenheter.

CHALMERS

Teknikutvecklingen i Sverige paverkas
mer av utvecklingen i virlden dn av
svenska egenheter.

CHALMERS
Teknikutvecklingen i Sverige paverkas

mer av utvecklingen i virlden an av
svenska egenheter.
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CHALMERS
-

Den globala trenden:
Solel och vindel &

CHALMERS

ARLIG TILLFORD EFFEKT I VARLDEN

Den globala trenden:
Solel och vindel 6kar snabbast
och blir billigast

CHALMERS
KOSTNAD SOLEL CHILE
Den globala trenden: [ANBUBSAR)
Solel och vindel 6kar snabbast
och blir billigast
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CHALMERS

Det har bara bérjat: Potentialen &r mycket stor

&

@ &

& & o
" N [ T ee———"
B ek pterian

Fymasks pstersid

CHALMERS

Vindelproduktion i Sverige

Transporter kriaver
inte mycket el.

Okningen av vindkraft-
produktionen de senaste

5 aren skulle racka till att
driva alla Sveriges personbilar
om de drevs med el.

CHALMERS

Transporter kraver
inte mycket el.

Ca 15 m2 solceller pa ditt tak
tacker energibehovet for din
nasta elbil...

och nasta...

och nasta
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CHALMERS

Transporter kréaver
inte mycket el.

1 m solcell pa var sida av de
statliga vagarna skulle
generera 20-30 TWh/aroch
tdcka energibehovet fir alla
transporter pa vag.

CHALMERS

Biomassa ar en
exklusiv resurs

P& en kvadratmeter | Sverige
kan du pa ett &r fa

1-3 KWh biodrivimedel
eller
100-200 kWh saolel

CHALMERS

Nar vi insett att kolvaten ar en
energimassig lyx som vi slosat med
under en historisk parantes...
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CHALMERS

... kommer varlden att ga
mot att anvanda el

(och méjligtvis véitgas)
fran sol och vind dar sa
ar mojligt.

{ Det hander nu!

CHALMERS
Det kravs genomtankt teknikpolitik

1. For att snabbt utveckla och dra nytta av
elektromobiltet

2. For att utveckla effektiv materialatervinning

3. For att utveckla bioraffinaderier dar vardefull svensk
biomassa forddlas for att mota varldens behov
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Bilder som Thomas Magnusson visade under sin presentation

Ar elektromobiliteten en fluga?

Forhoppningar och realism infor en
okad elektrifiering av transporter

Thomas Magnusson
2018-04-12

LINKOPINGS
II." UNIVERSITET

Ar elektromobilitet idag vad
internet var for 20-25 ar sen?

LINKOPINGS
UNIVERSITET
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Hur snabbt gar det?

II LINKOPINGS
L) UNIVERSITET

Ar det en universalldsning?

LINKOPINGS
II." UNIVERSITET
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Speeding up European Electro-Mobility

How to electrify half of new car sales by 2030

Kommer det att
ga av sig sjalv?

Report for Transport & Environment

By Christian Berggren and Per Kageson

II LINKOPINGS
@ UNIVERSITET

Elektromobilitet — knappast en fluga...
...men kanske en flugsmallare

II LINKOPINGS
[} UNIVERSITET

2017/18:RFR25
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Bilder som Gustav Ebena visade under sin presentation

Omstallning av

Tomees - aa ami:  transportsektorn
"‘ \ﬁ Ane:’f till fossilfrihet

—
O e e ) S

Ett samordnings-
uppdrag

Gustav Ebena - Analysavdelningen

BOWEREET EMERGETRDNGHETER HATU R SN TRATHAATE TRAFENEREET TRAMSPCRTSTYRELSEN

Om samordningsuppdraget (SOFT)

. o
Trafik Iy TRAFIKVERKET

analys

aRra- TRANSPORT @ . .
BO\.;;I‘I(Et A‘ STYRELSEN Energimyndigheten

BOWERRET EMERGETRDNGHETER AT R R SRR TRATRARALTE TRAFRNERSET TRAMGRORTSTYRELSEN

Effekter vi vill se

Transport- Fossilfria och

effektivt energieffektiva
. fordon &
samhaille farkoster

Farnybara
drivmedel

BOWERRET SR RDGHETER AT R R SRR TERATRARALTE TRAFWNERHET TRAMSEORTATYRELEN
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Samordningsuppdraget

« Arbetet inleddes 2016

+ Strategiska planen klar april 2017
— 59 st Forslag
— 27 st Ataganden

* Programdirektiv beslutades okt 2017
« Uppdraget l6per till 2019

BONEREET EMERGRDIGHETER HATURERDG R TR TRAPENEREET TRAMGPCRTSTYRELSEN

Forslag och ataganden

Samhallsplanering Farskning ach innovatian
Ekonomiska styrmedel nternationellt arbete
Administrativa styrmedel Samordning och samverkan

nformation och kunskap Uppftljning och utvardering

BOWERRET SSRGS HETER HATURRRDGEREET TRARARALTS TRAFENERET TRAMGRORTSTYRELSEN

Ataganden

nfarmatandsammunikatan s e innovatien

al plattinmm

Uppfalineng ach utvardering iy
Arecessen

BOWERRET EMER LRI HETER HATU SRR EREET TEATRAR AT TRAFRNEEHET TRAMSRRTSTYRELEN
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BILAGA  BILDPRESENTATIONER FRAN UTFRAGNINGEN

Tack!

F':'r mer inforrnation = Stratesaisk plan f8r emstalining av ranspedsektarm il foasifriet

AL LRl L DBl I LRl Al L DL L DU AL DL L DD L LUl DLl sl L L Ll Ll L

BOWEREET TRATHAATE TRAFENEREET TRAMSPCRTSTYRELSEN




BILDPRESENTATIONER FRAN UTFRAGNINGEN ~ BILAGA

Bilder som Sven Hunhammar visade under sin presentation

Trafikverkets scenarier
pa vag mot fossilfrinet

Sven Hunhammar

Maldirektdr, Trafikverket

RAFIKVERKET

Fordon

R
— ‘
R
I

Efterfragan

Infrastruktur

& TRAFIKVERKET

2017/18:RFR25
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Hur kan utslappen minska i transportsektorn:

Fordon

Brinsle

Efterfragan

Infrastruktur

2018 2030

I TRAFIKVERKET

Trafikverket beskrev
2016 tre scenarier
som nar minus 80 %:

Scenarierna varierar
bidragen fran
fordon, branslen och
efterfragan for att
minska utslappen.

AFIKVERKET
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Slutsatser fran scenarierna:

Det gar att minska utslappen med 80 % med en

kombination av atgarder.

+ De &r effektivare anvéndning av transportsystemet,
energieffektivisering och elektrifiering, okad andel
biodrivmedel, okat kollektivresande, ckad gang och
cykel, mer jarnvag och sjéfart samt minskad bil- och
lastbilstrafik.

» Det kravs styrmedel som astadkommer dessa atgarder.

* Fyrstegsprincipens tlidiga skeden &r viktiga.

* Nuvarande vagkapacitet ar i stort sett tillracklig.

& TRAFIKVERKET

Det kravs styrmedel:

Lingsidiq deermym av vagimficens beskatinng i
Klimainkd / T |
Kontrolksiationer och inkiningsundarag -

4\

Styrmedel fe enesgiefekiiva fordom. farfyg och Bygplan "::%5: 5
Sankta hastighstzgranear W, f
ELMam ach uviking & prowmatadar
Bonus-Makis 5
Enargimarining v parmansiar o
Farandrade formansnagler ") /
Elsusezmmia K
Styrmadel for sjofat ach lutan .'l'-\ /

Styrmimd ol ko Byl sneayi fof
Shation ededtiring pd bicdrimeda|
il pl ket red i s plied
Siod till forakning, utsackling och produldion

Styrmedel foe misskad brafiksilkixi ke personbil och besibil saei o nvasdsing ov mer sffe ki bofikslag
Sleatier sam kadar 1l pkade kerkosiradar
Silademipimil och -atal
Statliy medfnans aring Gl sieg 1- och 2-dgarder
MUpzInaT for 1518 O h miasion siria fordon
Paricenngeskatl
Kraw g trans pariplan
Farandral reseaviiag

& TRAFIKVERKET
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BILAGA BILDPRESENTATIONER FRAN UTFRAGNINGEN

For att na malet kravs - 8 % per ar, men 2017
minskade utslappen bara med 2 % (-380 kton):

2018 2030

I TRAFIKVERKET
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Bilder som Svante Mandell visade under sin presentation

MILIOEKONOMI

Styrmedel

fér att 6ka de fossilfria drivmedlen och
minska de fossila

Svante Mandell

B N
o .
B = =

|

Analyser av miljé- och klimatpolitiken

» Verksam - traffsaker

+ Kostnadseffektiv

L L N
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BILAGA BILDPRESENTATIONER FRAN UTFRAGNINGEN

Kostnadseffektivitet
Att nd malen till l1gsta méjliga kostnad

Enhetlig marginalkostnad fér utsléppsminskning
Styrmedel som skapar prissignaler

+ HKoldioxidskatten
+ Handel med utsléppsratter

Reduktionsplikten

» Stor férdndring i “styrstrategi”.

+ Lampligt och transparent styrmedel for att helt
fasa ut fossila drivmedel frén transportsektor.

« Reduktionsplikten kan skapa ett mer forutsigbart
investeringsklimat &n nuldget (med dispenser).

s Onskvért att kunna precisera pliktens utformning
dven efter 2020 i nartid.

+ Kan bli kostsam. Bra med flexibla mekanismer.
- Okad omfattning ger htgre kostnadseffektivitet.
— Gemensam plikt for bensin och diesel |kasd,
Eventuellt certifikatsystem,
« Relationen till LULUCF-sektorn bér analyseras
djupare.
s CO;-skattens framtida roll.
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Kostnadseffektiv styrning

» V&ga lita p& marknaden
s Lyft blicken

s Ett mal - ett medel

L L N

2017/18:RFR25
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Bilder som Svante Axelsson visade under sin presentation

Fossilfritt

5 Regeringskansliat

o2 TRICORONA[ yean L B e
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Utmaningar

s Regaringskanslist Fossufritt Svernige 4

Rundabordssamtal

» Framtidens drivmedel

» Nya perspektiv pa biogas

» Finansiering av infrastruktur
* Framtidens byggande

*» Teknikutveckling inom flyg

* Cement

* Godstransporter

a Regeringskanslist Fossifritt Sverige

DVEENS NYHETER, soe oo e o o v i (o b

I).vuﬂmn. “Osdikerher om bista
drivmedel bromsar
Klimatomstiillningen”

"Trots véra olika intressen tror vi att
alla &r vinnare om vi gemensamt kan
visa hur olika drivmedel! samverkar pa
béista sétt. Inget alternativ kan
ensamt ersétta de 75 TWh fossila
drivmedel som i dag anvédnds inom
transportsektorn i Sverige. Alla
behdvs!”

5 Regeringskanslist Fossiiritt Svenge [l
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En ny godsstrategi

s Regeringskansliat Fossifritt Sverige

Okad samverkan mellan trafikslagen

+ Stéd fér oml, ing mellan trafiks| 1.

"Mingdrabatt” pa hamn- och
farledsavgifterna for att gtira det [onsamt far
fartyg att anlopa fler hamnar for att fylla pa
lasten.

Lastbilar pa 74 ton bér tillatas pa fler strackor
for att méjliggéira omlastning. Aven mgjligheten
till langre lastbilar bir utredas.

s Regeringskansliat Fossiifritt Sverige

a

Stimulera ny teknik

+ Inféren lastbilst med Bkad avdragsratt pa
"miljolastbilar”,

Ersiatt lastbilarnas fordonsskatt med en kraftigt
differentierad ekoskatt med upptill 75% lagre skatt pa
klimatsmarta lastbilar, |1agre skatter pa vissa vagtyper och |
vissa regioner.

Differentiering av farledsavgifterna for sjofarten sa att
fartyg som gar over till flytande gas, metanol eller eldrift
premieras

Infér 1 km langa godstag och tillat ett 8kat axeltryck pa
upp till 25 ton.

Statlig delfi ing av | gens nya
ERTMS.

s Regeringskansliat Fossifritt Sverige
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Konkurrenskraftiga transportpriser

= Ge jarnvagen miljokomp tion per
tonkilometer.

Sjofartens ekobonussystem bor bli s4
brett och inkluderande som majligt.

s Regeringskanslist Fossifritt Sverige 10

Volve, Scania, m.fl: Sverige ska
bli en fossilfri \r&rklﬂ.l‘lsﬂ‘llning

"Hér har vi férutséttningar att
positionera Sverige i fronten for hallbar
och modern vélférd. Det &r en
angelagenhet bade for det globala
klimatet och fér innovationskraften och
Jjobben inom svensk industri."

a Regeringskanslist

Milio- och energidepartementst 12

E Regeringskanslist
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Lantméannen Agroetanol — G ot -
ett varldsledande bioraffinaderi
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Bilder som Tove Winiger visade under sin presentation

FARDPLAN FOR EN FOSSILFRI
AKERINARING

Tove Winiger
Trafikutskottet 12 april

P SVERIGES AKERISRETAG

NU

» Drivkraften for att minska utslapp: kundefterfragan; att det ar ekonomiskt
gynnsamt; samt viljan att bidra till att hejda den globala uppvarmningen

« Tre fjdrdedelar av godset gar pa vag®, pa i huvudsak stréckor kortare &n 50
mil**. Transportarbetet ékar med 1,8 % per ar till 2040***

« Det fornybara biodrivmediet, sarskilt HVO, ar forklaringen till lastbilars
minskade utslapp fram till idag (25 % mellan 2010 och 2016)****

« Effektivisera rutter, lastfylinad, sparsam korning och nya effektiva fordon

* Trafitaralys Rappard 2012 8. GodaNoden | Sveripe

7

wanalys Statistk 2017 14 Lasthistafis 15
" Trafikverked Basprognos 2016 Prognos B g 2040, 53
2 " Nafovardsverkst Rapport 6782, Forfupad anatys av svensk Kimatstatistic 2017, 62

o SVERIGES AKERIFORLTAG

FRAM TILL AR 2045

Effektiv logistik Energi Konkurrens Teknik

+ |ITS: uppkopplad + Biodiesel + Daligt val ska inte = Ny bréansleteknik
logistik « Biogas vara billigast « Utslappsklasser med

+ Higkapacitetsfordon - Vatgas + Offentliga aktorer avseende pa

+ Acceptans fér « Etanol visar végen koldioxidutslapp,
tidsbestamda - Ehvig + Klimatkray i utfasningssystem av
leveranser och + Effordon upphandling och aldre klasser
upphamining inkop av fransporter = Ny fordonsteknik
snarare &n just in
time

... och allt det v &nnu inte kanner tillom framtidens majligheter
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P SVERGES AKERIFSIETAG

HINDER

* Hur mycket biodrivmedel kan Sverige
egentligen producera?

* Huggsexa om vilket trafik- och
transportslag som behdver det mest

+ Sveriges miljo- och klimatpolitik rader
inte dver internationella transporter

+ Léagsta pris styr transportaffaren

HINDERROJNING (ETT URVAL)

EU:s anpassning till

: Biodrivmedel Ekoskatt
klimatavtalet
+ At Sverige driver klimatfragan « Finansiering av bioraffinaderier + Drivmedelsskatt som bara

i Bryssel och bidrar till att for produktion av biodrivmede| betalas av de som tankar har

politiken i allmanhetoch baserat pa lignin och ersatts av en skaft for alla som

transportpolitiken | synnerhet lignocellulosa anvander vagarna

anpassas fill Parisavialet = Biodiesel reserveras for den + Differentiering efter utslapp
tunga vagtrafiken (som « Automalisk, icke-manipulerbar
dessutom ar oumbarlig ur ett GPS-positionerande teknik
sakerhets- och + Skatt tas bara ut pa dragbilen
forsvarsperspektiv) for att inte missgynna langre

och tyngre fordensekipage

92



BILDPRESENTATIONER FRAN UTFRAGNINGEN ~ BILAGA

Bilder som Rikard Engstrom visade under sin presentation

f s30rarT
NAR VI MALET?

Ja, med starkt konkurrenskraft o
- transportsystemets resurser anvands ratig
- digitalisering anv&nds som verktyg (inte
- vi arbetar internationellt far att na nationella mal
- forutsatiningarna skapas genom piskor och morétter
- early movers och transportforskning stimuleras

2017/18:RFR25

93



RAPPORTER FRAN RIKSDAGEN 2015/16

2015/16:RFR1

2015/16:RFR2

2015/16:RFR3

2015/16:RFR4

2015/16:RFRS

2015/16:RFR6

2015/16:RFR7

2015/16:RFR8

2015/16:RFR9

2015/16:RFR10

2015/16:RFR11

2015/16:RFR12

2015/16:RFR13

2015/16:RFR14

2015/16:RFR15

KONSTITUTIONSUTSKOTTET
Statsrads medverkan i konstitutionsutskottets granskning

FINANSUTSKOTTET
Finansutskottets offentliga utfragning om den aktuella penningpolitiken
den 24 september 2015

FORSVARSUTSKOTTET

Om krisen eller kriget kommer —

En uppf6ljning av informationsinsatser till allmanheten om den
enskildes ansvar och beredskap

Huvudrapport och Bilagor

KULTURUTSKOTTET
Ar samverkan modellen?
En uppfoljning och utvirdering av kultursamverkansmodellen

FINANSUTSKOTTET
Oppna utfragning om den aktuella penningpolitiken
den 12 november 2015

FINANSUTSKOTTET
Utvirdering av Riksbankens penningpolitik 2010-2015

FINANSUTSKOTTET
Review of the Riksbank’s Monetary Policy 2010-2015

SKATTEUTSKOTTET

Punktskattehdjningar pa alkohol- och tobaksprodukter — skatte-
effekter och paverkan pa den oregistrerade anskaffningen av dessa
produkter

CIVILUTSKOTTET
Miljomérkning av produkter — En oversikt 6ver de miljomérkningar
av produkter som finns i Sverige och i de dvriga nordiska landerna

KONSTITUTIONSUTSKOTTET OCH JUSTITIEUTSKOTTET
Konstitutionsutskottets och justitieutskottets hearing om radikali-
sering och rekrytering till valdsbejakande extremism i den digitala
miljon

KULTURUTSKOTTET
Kulturutskottets seminarium om kultursamverkansmodellen

FINANSUTSKOTTET
Offentlig utfragning om den aktuella penningpolitiken 23 februari
2016

SOCIALUTSKOTTET
Cancervérden — utmaningar och méjligheter

TRAFIKUTSKOTTET
Kollektivtrafiklagen — en uppfoljning

CIVILUTSKOTTET
Inventering av forskning inom civilutskottets beredningsomrade
2016



RAPPORTER FRAN RIKSDAGEN 2015/16

2015/16:RFR16

2015/16RFR17

2015/16RFR18

2015/16RFR19

2015/16RFR20

2015/16RFR21

2015/16RFR22

2015/16RFR23

2015/16RFR24

2015/16RFR25

2015/16RFR26

2015/16RFR27

UTBILDNINGSUTSKOTTET
Utbildningsutskottets offentliga utfragning infor proposition om
forskning och innovation

KULTURUTSKOTTET
Offentlig utfragning om forutséttningar for svensk film

UTBILDNINGSUTSKOTTET
Digitaliseringen i skolan — dess paverkan pé kvalitet, likvardighet och
resultat i utbildningen

UTBILDNINGSUTSKOTTET
Autonomi och kvalitet — ett uppfoljningsprojekt om implementering
och effekter av tva hogskolereformer i Sverige

FINANSUTSKOTTET
Offentlig utfragning om utvirderingen av penningpolitiken 2010-
2015 12 maj 2015

FINANSUTSKOTTET
Oppen utfragning om Finanspolitiska radets rapport 2016

UTBILDNINGSUTSKOTTET
Utbildningsutskottets 6ppna utfrdgning om ldrarbrist

SOCIALUTSKOTTET
Socialutskottets seminarium om cancervarden — utmaningar och maj-
ligheter

UTBILDNINGSUTSKOTTET
Utbildningsutskottets 6ppna utfragning om brist pa utbildade inom
naturvetenskap och teknik

NARINGSUTSKOTTET
Niéringsutskottets offentliga utfragning om piratkopiering och andra
réttighetsintrang pa den digitala marknaden

TRAFIKUTSKOTTET
Offentlig utfragning om finansieringsmodeller for transportinfra-
struktur

CIVILUTSKOTTET
Civilutskottets offentliga utfragning om familjeratten r i takt med
tiden



RAPPORTER FRAN RIKSDAGEN 2016/17

2016/17:RFR1

2016/17:RFR2

2016/17:RFR3

2016/17:RFR4

2016/17:RFRS

2016/17:RFR6

2016/17:RFR7

2016/17:RFR8

2016/17:RFR9

2016/17:RFR10

2016/17:RFR11

2016/17:RFR12

2016/17:RFR13

2016/17:RFR14

2016/17:RFR15

2016/17:RFR16

TRAFIKUTSKOTTET
It-infrastrukturen — i dag och i framtiden

CIVILUTSKOTTET
Uppfoljning av den nya fastighetsméklarlagen

FINANSUTSKOTTET
Offentlig utfragning om den aktuella penningpolitiken den 27 sep-
tember 2016

UTBILDNINGSUTSKOTTET
Forskarskolor for ldrare och forskolldrare — en uppfoljning av fyra
statliga satsningar

FINANSUTSKOTTET
Oppen utfragning om den aktuella penningpolitiken den 15
november 2016

SOCIALFORSAKRINGSUTSKOTTET
Socialforsakringsutskottets offentliga utfragning om Finsams
fortsatta utveckling - nésta steg

MILJO- OCH JORDBRUKSUTSKOTTET
Uppf6ljning av systemet med Gverlatbara fiskerattigheter i det pela-
giska fisket

SKATTEUTSKOTTET OCH NARINGSUTSKOTTET
Konkurrenskraften hos svenska multinationella foretag i ljuset av
nya regler inom internationell beskattning

CIVILUTSKOTTET
Civilutskottets offentliga utfragning om marknadsforing i sociala
medier

NARINGSUTSKOTTET
Uppf6ljning av handlingsplanen for kulturella och kreativa néringar
20102012

SKATTEUTSKOTTET
Skatteutskottets seminarium om Skattereformen 25 &r — dess historia
och framtid

KULTURUTSKOTTET
Statens idrottspolitiska mal — en uppfoljning med inriktning pa barn
och ungdomar

FINANSUTSKOTTET
Oppen utfragning om den aktuella penningpolitiken den 14
mars 2017

SOCIALUTSKOTTET
Socialutskottets offentliga utfragning om kompetensforsorjningen
inom hélso- och sjukvérden

KULTURUTSKOTTET
Offentlig utfragning om framtidens public service

TRAFIKUTSKOTTET
Offentlig utfradgning om ett 6kat kollektivt resande for framtiden



RAPPORTER FRAN RIKSDAGEN 2016/17

2016/17:RFR17

2016/17:RFR18

2016/17:RFR19

2016/17:RFR20

2016/17:RFR21

2016/17:RFR22

2016/17:RFR23

2016/17:RFR24

CIVILUTSKOTTET
Offentlig utfragning
Riktvérden for trafikbuller

SOCIALFORSAKRINGSUTSKOTTET
Offentlig utfragning om atgérder for lagre sjukfranvaro och om han-
teringen av regionala skillnader i sjukforsakringen

FINANSUTSKOTTET
Offentlig utfragning om Finanspolitiska radets rapport 2017

TRAFIKUTSKOTTET
Offentlig utfragning om it-infrastrukturen — i dag och i framtiden

NARINGSUTSKOTTET
Naringsutskottets offentliga utfragning om framtidens innovations-
och entreprendrskapsklimat

FINANSUTSKOTTET
Finansutskottets offentliga utfrdgning om den finansiella stabiliteten
den 13 juni 2017

KULTURUTSKOTTET
Kulturutskottets seminarium om statens idrottspolitiska mél med in-
riktning pé barn och ungdomar

SKATTEUTSKOTTET
Skatter som drivkrafter for foretags lokalisering



RAPPORTER FRAN RIKSDAGEN 2017/18

2017/18:RFR1

2017/18:RFR2

2017/18:RFR3

2017/18:RFR4

2017/18:RFR5

2017/18:RFR6

2017/18:RFR7

2017/18:RFR8

2017/18:RFR9

2017/18:RFR10

2017/18:RFR11

2017/18:RFR12

2017/18:RFR13

2017/18:RFR14

2017/18:RFR15

2017/18:RFR16

2017/18:RFR17

2017/18:RFR18

KONSTITUTIONSUTSKOTTET
Oppen utfragning om Riksrevisionen - en del av riksdagens kontrollmakt

ARBETSMARKNADSUTSKOTTET
Vigen till arbete for unga med funktionsnedséttning — en uppfoljning och
utvirdering

FINANSUTSKOTTET
Offentlig utfradgning om den aktuella penningpolitiken 28 september 2017

CIVILUTSKOTTET
Civilutskottets offentliga utfragning om barns skuldsittning

SOCIALUTSKOTTET
Samordnad individuell plan (SIP) — en utvéardering

NARINGSUTSKOTTET
Naringsutskottets offentliga utfrdgning om internationell handel

KULTURUTSKOTTET
Offentlig utfragning om framtidens spelpolitik

FINANSUTSKOTTET
Offentlig utfrdgning om finansiell stabilitet och makrotillsyn den 23
januari 2018

ARBETSMARKNADSUTSKOTTET
Offentlig utfragning om végen till arbete for unga med funktions-
nedsittning — en uppfoljning och utvirdering

SOCIALUTSKOTTET
Personlig assistans — effekter av réttsutvecklingen

KONSTITUTIONSUTSKOTTET
Forskarhearing om nya svenskar och demokratin

FINANSUTSKOTTET
Offentlig utfrigning om den aktuella penningpolitiken den 6 mars
2018

TRAFIKUTSKOTTET

Fossilfria drivimedel for att minska transportsektorns klimatpéverkan
— flytande, gasformiga och elektriska drivmedel inom végtrafik, sjo-
fart, luftfart och sparbunden trafik

TRAFIKUTSKOTTET
Offentlig utfragning om konkurrens pé lika villkor inom luftfarts-
och dkerindringarna

UTBILDNINGSUTSKOTTET
Offentlig utfragning om trygghet och studiero i skolan

TRAFIKUTSKOTTET
Jarnvégstunnlar och skogsbilvigar — en uppfoljning av klimatan-
passningsatgérder for infrastruktur

FINANSUTSKOTTET
Oppen utfragning om Riksbankens rapport Redogorelse for
penningpolitiken 2017

FORSVARSUTSKOTTET
Forsvarsutskottets offentliga utfragning om cybersikerhet



RAPPORTER FRAN RIKSDAGEN 2017/18

2017/18:RFR19

2017/18:RFR20

2017/18:RFR21
2017/18:RFR22

2017/18:RFR23

2017/18:RFR24

FINANSUTSKOTTET
Oppen utfragning om Finanspolitiska ridets rapport Svensk finans-
politik 2018

SOCIALFORSAKRINGSUTSKOTTET
Regeringens resultatredovisningar i ett 20-arigt perspektiv
— utgiftsomrade 8 Migration

Seminarium om Agenda 2030

FINANSUTSKOTTET
Oppen utfrigning med anledning av Riksrevisorernas &rliga rapport
2018 och Riksrevisionens uppfoljningsrapport 2018

KULTURUTSKOTTET
Oppet seminarium om Efter #metoo — hur gar vi vidare?

UTBILDNINGSUTSKOTTET
Studie- och yrkesviagledning i grundskolan och gymnasieskolan
— en uppfoljning




<<
  /ASCII85EncodePages false
  /AllowTransparency false
  /AutoPositionEPSFiles true
  /AutoRotatePages /None
  /Binding /Left
  /CalGrayProfile (Dot Gain 20%)
  /CalRGBProfile (sRGB IEC61966-2.1)
  /CalCMYKProfile (U.S. Web Coated \050SWOP\051 v2)
  /sRGBProfile (sRGB IEC61966-2.1)
  /CannotEmbedFontPolicy /Error
  /CompatibilityLevel 1.4
  /CompressObjects /Tags
  /CompressPages true
  /ConvertImagesToIndexed true
  /PassThroughJPEGImages true
  /CreateJobTicket false
  /DefaultRenderingIntent /Default
  /DetectBlends true
  /DetectCurves 0.0000
  /ColorConversionStrategy /CMYK
  /DoThumbnails false
  /EmbedAllFonts true
  /EmbedOpenType false
  /ParseICCProfilesInComments true
  /EmbedJobOptions true
  /DSCReportingLevel 0
  /EmitDSCWarnings false
  /EndPage -1
  /ImageMemory 1048576
  /LockDistillerParams false
  /MaxSubsetPct 100
  /Optimize true
  /OPM 1
  /ParseDSCComments true
  /ParseDSCCommentsForDocInfo true
  /PreserveCopyPage true
  /PreserveDICMYKValues true
  /PreserveEPSInfo true
  /PreserveFlatness true
  /PreserveHalftoneInfo false
  /PreserveOPIComments true
  /PreserveOverprintSettings true
  /StartPage 1
  /SubsetFonts true
  /TransferFunctionInfo /Apply
  /UCRandBGInfo /Preserve
  /UsePrologue false
  /ColorSettingsFile ()
  /AlwaysEmbed [ true
  ]
  /NeverEmbed [ true
  ]
  /AntiAliasColorImages false
  /CropColorImages true
  /ColorImageMinResolution 300
  /ColorImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleColorImages true
  /ColorImageDownsampleType /Bicubic
  /ColorImageResolution 300
  /ColorImageDepth -1
  /ColorImageMinDownsampleDepth 1
  /ColorImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeColorImages true
  /ColorImageFilter /DCTEncode
  /AutoFilterColorImages true
  /ColorImageAutoFilterStrategy /JPEG
  /ColorACSImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /ColorImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /JPEG2000ColorACSImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /JPEG2000ColorImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /AntiAliasGrayImages false
  /CropGrayImages true
  /GrayImageMinResolution 300
  /GrayImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleGrayImages true
  /GrayImageDownsampleType /Bicubic
  /GrayImageResolution 300
  /GrayImageDepth -1
  /GrayImageMinDownsampleDepth 2
  /GrayImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeGrayImages true
  /GrayImageFilter /DCTEncode
  /AutoFilterGrayImages true
  /GrayImageAutoFilterStrategy /JPEG
  /GrayACSImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /GrayImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /JPEG2000GrayACSImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /JPEG2000GrayImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /AntiAliasMonoImages false
  /CropMonoImages true
  /MonoImageMinResolution 1200
  /MonoImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleMonoImages true
  /MonoImageDownsampleType /Bicubic
  /MonoImageResolution 1200
  /MonoImageDepth -1
  /MonoImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeMonoImages true
  /MonoImageFilter /CCITTFaxEncode
  /MonoImageDict <<
    /K -1
  >>
  /AllowPSXObjects false
  /CheckCompliance [
    /None
  ]
  /PDFX1aCheck false
  /PDFX3Check false
  /PDFXCompliantPDFOnly false
  /PDFXNoTrimBoxError true
  /PDFXTrimBoxToMediaBoxOffset [
    0.00000
    0.00000
    0.00000
    0.00000
  ]
  /PDFXSetBleedBoxToMediaBox true
  /PDFXBleedBoxToTrimBoxOffset [
    0.00000
    0.00000
    0.00000
    0.00000
  ]
  /PDFXOutputIntentProfile ()
  /PDFXOutputConditionIdentifier ()
  /PDFXOutputCondition ()
  /PDFXRegistryName ()
  /PDFXTrapped /False

  /CreateJDFFile false
  /Description <<

    /BGR <>
    /CHS <FEFF4f7f75288fd94e9b8bbe5b9a521b5efa7684002000410064006f006200650020005000440046002065876863900275284e8e9ad88d2891cf76845370524d53705237300260a853ef4ee54f7f75280020004100630072006f0062006100740020548c002000410064006f00620065002000520065006100640065007200200035002e003000204ee553ca66f49ad87248672c676562535f00521b5efa768400200050004400460020658768633002>
    /CHT <FEFF4f7f752890194e9b8a2d7f6e5efa7acb7684002000410064006f006200650020005000440046002065874ef69069752865bc9ad854c18cea76845370524d5370523786557406300260a853ef4ee54f7f75280020004100630072006f0062006100740020548c002000410064006f00620065002000520065006100640065007200200035002e003000204ee553ca66f49ad87248672c4f86958b555f5df25efa7acb76840020005000440046002065874ef63002>
    /CZE <>
    /DAN <>
    /DEU <>
    /ESP <>
    /ETI <>
    /FRA <>
    /GRE <>

    /HRV (Za stvaranje Adobe PDF dokumenata najpogodnijih za visokokvalitetni ispis prije tiskanja koristite ove postavke.  Stvoreni PDF dokumenti mogu se otvoriti Acrobat i Adobe Reader 5.0 i kasnijim verzijama.)
    /HUN <>
    /ITA <>
    /JPN <FEFF9ad854c18cea306a30d730ea30d730ec30b951fa529b7528002000410064006f0062006500200050004400460020658766f8306e4f5c6210306b4f7f75283057307e305930023053306e8a2d5b9a30674f5c62103055308c305f0020005000440046002030d530a130a430eb306f3001004100630072006f0062006100740020304a30883073002000410064006f00620065002000520065006100640065007200200035002e003000204ee5964d3067958b304f30533068304c3067304d307e305930023053306e8a2d5b9a306b306f30d530a930f330c8306e57cb30818fbc307f304c5fc59808306730593002>
    /KOR <FEFFc7740020c124c815c7440020c0acc6a9d558c5ec0020ace0d488c9c80020c2dcd5d80020c778c1c4c5d00020ac00c7a50020c801d569d55c002000410064006f0062006500200050004400460020bb38c11cb97c0020c791c131d569b2c8b2e4002e0020c774b807ac8c0020c791c131b41c00200050004400460020bb38c11cb2940020004100630072006f0062006100740020bc0f002000410064006f00620065002000520065006100640065007200200035002e00300020c774c0c1c5d0c11c0020c5f40020c2180020c788c2b5b2c8b2e4002e>
    /LTH <>
    /LVI <>
    /NLD (Gebruik deze instellingen om Adobe PDF-documenten te maken die zijn geoptimaliseerd voor prepress-afdrukken van hoge kwaliteit. De gemaakte PDF-documenten kunnen worden geopend met Acrobat en Adobe Reader 5.0 en hoger.)
    /NOR <>
    /POL <>
    /PTB <>
    /RUM <>
    /RUS <>
    /SKY <>
    /SLV <>
    /SUO <>
    /SVE <>
    /TUR <>
    /UKR <>
    /ENU (Use these settings to create Adobe PDF documents best suited for high-quality prepress printing.  Created PDF documents can be opened with Acrobat and Adobe Reader 5.0 and later.)
  >>
  /Namespace [
    (Adobe)
    (Common)
    (1.0)
  ]
  /OtherNamespaces [
    <<
      /AsReaderSpreads false
      /CropImagesToFrames true
      /ErrorControl /WarnAndContinue
      /FlattenerIgnoreSpreadOverrides false
      /IncludeGuidesGrids false
      /IncludeNonPrinting false
      /IncludeSlug false
      /Namespace [
        (Adobe)
        (InDesign)
        (4.0)
      ]
      /OmitPlacedBitmaps false
      /OmitPlacedEPS false
      /OmitPlacedPDF false
      /SimulateOverprint /Legacy
    >>
    <<
      /AddBleedMarks false
      /AddColorBars false
      /AddCropMarks false
      /AddPageInfo false
      /AddRegMarks false
      /ConvertColors /ConvertToCMYK
      /DestinationProfileName ()
      /DestinationProfileSelector /DocumentCMYK
      /Downsample16BitImages true
      /FlattenerPreset <<
        /PresetSelector /MediumResolution
      >>
      /FormElements false
      /GenerateStructure false
      /IncludeBookmarks false
      /IncludeHyperlinks false
      /IncludeInteractive false
      /IncludeLayers false
      /IncludeProfiles false
      /MultimediaHandling /UseObjectSettings
      /Namespace [
        (Adobe)
        (CreativeSuite)
        (2.0)
      ]
      /PDFXOutputIntentProfileSelector /DocumentCMYK
      /PreserveEditing true
      /UntaggedCMYKHandling /LeaveUntagged
      /UntaggedRGBHandling /UseDocumentProfile
      /UseDocumentBleed false
    >>
  ]
>> setdistillerparams
<<
  /HWResolution [2400 2400]
  /PageSize [612.000 792.000]
>> setpagedevice


