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Sammanfattning

For att Sveriges klimatmal ska nds maste det klimatpolitiska ramverket, som sju av riksdagens
partier star bakom, kompletteras med fordndringar av relevant lagstiftning. For att utreda hur
det ska g4 till tillsattes i december 2019 Klimatréttsutredningen, som tidigare i ett
delbetéinkande foreslagit hur miljobalken kan klimatanpassas (SOU 2021:21) och nu
slutredovisar sitt uppdrag (Det berér huvudsakligen elnét och ett transporteffektivt samhille,
varav det senare sammanstélls och granskas hdr. Utredningens fokus &r enbart klimatmalen,
men de forslag den ldgger ar ocksa bra for jaimstélldhet och jdmlikhet, samt f6r lokal
luftkvalitet. Utredningen hade uttryckligen inte i uppdrag att foresla nya eller d&ndrade skatter.
Enligt utredningen krévs en utveckling mot ett transporteffektivt samhaélle dar trafikarbetet
med personbil, lastbil och inrikes flyg minskar for att transportsektorns klimatomstallning ska
ske pé ett miljomassigt och socialt hallbart sitt samt {or att den ska vara robust mot
fordndrade omvérldsforutsittningar. Utredningen konstaterar att nuvarande styrning mot ett
transporteffektivt samhélle dr svag och foreslar forslag inom fem omraden:

- Transportplanering for ett transporteffektivt samhalle

- Transportvillkor i miljobalken

- Utvecklade stadsmiljoavtal

- Fyrstegsprincipen i miljobeddmningar av planer med betydande trafikfloden
- Lansstyrelsens roll vid fysisk planering

Dessa presenteras och kommenteras nedan. Forslaget i dess helhet finns att ldsa pé
https://www.regeringen.se/49a90f/contentassets/85bdcec13afb4c22af18a0058ab7b61a/ratt-
for-klimatet-sou-202221).

Om 2030-sekretariatet

2030-sekretariatets arbete fokuserar pd att uppnd en fossiloberoende fordonsflotta till ar 2030,
1 linje med det klimatmal om 70 procent minskad klimatpaverkan mellan &r 2010 och 2030
som riksdagen antagit som en del av det klimatpolitiska ramverket, och som ar grunden for
denna remissvénda. Vi dr en l6ftesleverantor till vara beslutsfattare och forser dem med
underlagen och forslagen som krivs for att nd malet, med atgédrder inom Bilen (fordon),
Brénslet (drivmedel) och Beteendet. Vi har 6ver 70 partners som representerar
spetsutvecklingen inom dessa omraden. Se www.2030sekretariatet.se.
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Transportplanering for ett transporteffektivt samhalle

Begreppet transporteffektivt samhille ska inforas i forordningarna som reglerar den nationella
planen for transportinfrastruktur och lansplanerna for regional transportinfrastruktur.
Parametern trafikarbete konkretiserar dess innebdrd. Planerna ska bidra till att personbil,
lastbil och inrikes flyg foljer en minskande trend over tid, vilket Trafikverket far i uppgift att
verka for, genom att tillhandahalla scenarier for trafikutvecklingen i stéllet for (som idag) en
trafikprognos. Trafikverkets mandat ska dven inkludera att planera, foresla, finansiera och
genomfora atgirder som kan péverka transportefterfrdgan, val av transportsitt eller ge
effektivare anvindning av befintlig infrastruktur, samt att stodja andra aktorer, exempelvis
mindre kommuner, i deras arbete med sidana atgirder. Aven redan beslutade
infrastrukturobjekt som &nnu inte byggstartats ska folja de transportpolitiska mélen.

I den framtida planeringen vill utredningen gora upp med dagens sitt att rdkna tidsvinster for
projekt, som “vanligtvis resultatet av ménga smé tidsbesparingar som totalt inte &r relevanta
for den enskilde trafikanten” och som primért medger ldngre res- och transportstricka. Ocksé
regionfOrstoring som malsdttning bor problematiseras, eftersom det kan 6ka transportbehovet.

Vi ser det som helt centralt att utgd ifrdn klimatmalen i framtida planering, med
transportsektorns 2030-mal som kraftfullt styrande.

Vi delar synen pa att se over tidsvinstberdkningar, som i for hog grad gynnar klimatméssigt
ohallbara investeringar i t.ex. ny motorvag; virdet av att kunna arbeta pa t.ex.
kollektivtrafiken bor fa stdrre genomslag men ocksé utga ifrdn en realistisk bedomning om det
faktiskt &r mojligt 1 det aktuella fallet. Regionforstoringen behdver problematiseras.

Vi dr tveksamma till virdet av att infora transporteffektivitet som mél; utformas det fel kan
det forsvéra t.ex. klimatmalen (dédr t.ex. eldrift kommit mycket lingre f6r mindre fordon &n
for riktigt tunga lastbilar), bidra till samre trafiksékerhet (om stora lastbilar anvénds 1
innerstaden) och forsvéra cirkularitetsmélen (som kan vara drivande for godstransporter). Det
bor i vart fall fortydligas att klimatmaélen dr 6verordnade.

Transportvillkor i miljobalken

Utredningen anger att minst en tiondel av utsldppen fran inrikes transporter kommer fran
transporter till och fran tillstdndspliktiga verksamheter. Genom att inkludera transportvillkor i
dessa tillstdnd, kan utslappen minska. Utredningen foreslar att miljobalken &ndras s att
tillstdnd ska innehélla transportvillkor.

Vi ser det som angeldget och akut att miljobalken utvidgas till att ocksd omfatta klimatfragor,
och detta kan dé ingd. Eftersom en sadan forandring ar flera ar borta, vill vi i néirtid betona
vikten av att upphandla inrikes transporter med minskad klimatpaverkan.

Utvecklade stadsmiljdavtal

Utredningen anger att stdderna kan klara nollvéxtmal for biltrafiken genom stadsplanering,
parkering och forbéttrad tillgédnglighet med gang, cykel och kollektivtrafik. Cirka 50 procent
av potentialen till minskat biltrafikarbete kan nds med 6kad framkomlighet for
kollektivtrafiken och tillgang till bilpooler. Utifran detta ses stadsmiljoavtalen som viktiga,
men utredningen vill se mer ansokningar frén flera kommuner tillsammans och regioner.
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Stadsmiljoavtal ska ocksd kunna ges for infrastruktur for géng, liksom atgérder for att
begrinsa biltrafiken.

Vi konstaterar att Stadsmiljoavtalen varit av begrinsad relevans for merparten av Sveriges
kommuner, att dess klimatnytta varit svarberédknad och att — oavsett vad man anser om stddet 1
sak — det inte tycks ha stdd frdn Sveriges nya regering. Skulle ett liknande stdd finnas
framgent, bor det dndras si att det ocksa &r relevant for mindre stdder, och sa att det stimulerar
samverkan mellan kommuner och regioner. Huvuddelen av nyttan for bilpooler och
kollektivtrafik kan uppnds pa andra sitt, utan finansiella stod, t.ex. genom en tydlig klassning
av delad mobilitet (ddr bilpooler, hyrbilar, delad mikromobilitet mm ingér), gemensam
momssats med annan kollektivtrafik, mdjlighet for kommuner att infora tringselavgifter och
parkeringsavgifter och -regler som gynnar héllbara transporter, och dér p-platser for bilar
successivt ersétts med effektivare 16sningar for hallbar mobilitet.

Fyrstegsprincipen

Trafikverket konstaterar sjdlva att deras mandat att arbeta med och finansiera steg 1- och steg
2-atgérder ér otillrackligt, och fick 1 2022 4rs regleringsbrev 1 uppdrag att analysera och
redovisa vilka steg 1- och steg 2-atgirder som kan finansieras med medel frn nationella
planen och linsplanerna for transportinfrastruktur. Utredningen foregar detta och vill se fler
steg 1-atgérder sdisom grona resplaner och prova-pa-kampanjer, vill utforma steg 2- och 3-
atgdrder sd att ytor tas fran bilvdg och gar till kollektivtrafik, gdng och cykel och vill
omfordela steg 4-atgarder frin vig till jirnvdg. Utredningen foreslar att det i PBL infors krav
pa strategisk miljobeddmning for planer som medfor betydande trafikfloden, sa att
kommunerna tidigt beaktar forutséttningarna for tillgédnglighet och nérhet till olika samhélls-
och servicefunktioner.

Vi delar utredningens inriktning, men konstaterar att mycket av detta (t.ex. omfordelning
inom Steg 4) inte ar Trafikverkets ansvar utan regeringens inom ramen for den nationella
planen. Forslagen pa dtgirder inom Steg 1 & 2 dr for specifika for att tjina som inriktning t
Trafikverket och &r troligen relevanta for vissa kommuner men inte andra, varfor de bést
tjanar som exempel pa sddant kommuner ska kunna sdka medel for i ett fornyat Klimatklivet-
verktyg.

Internationell utblick

Finlands och Norges arbete med avtal med kommunerna &r i1 fokus for utredningens
internationella utblick, och leder till slutsatsen att man inte bara bor lata kommunerna soka
pengar utan i hdgre grad samarbeta aktivt med dem. Fran de norska byvéxtavtalen himtas
nollviixtmalet som innebir att biltrafiken inom stadsomraden inte ska dka. Okat resande ska i
stdllet ske med gang, cykel och kollektivtrafik. Nollvixtmaélet géller dven elbilar, men inte
genomfartstrafik och godstransporter.

Vi hade hoppats pd en mer omfattande internationella utblick, eftersom utredningen nu helt
missar storre europeiska kommuners arbete med miljozoner, mobilitetscenter,
hastighetsgrinser, cykelmotorvégar, bilfria innerstider, koncessionsupphandling av delad
mikromobilitet, klimatneutralitetsmal, etc. Forslaget fran Norge om kontrakt mellan
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kommuner och staten dr intressant, men méste hantera att bl.a. Sverigeférhandlingarna visar
att dessa kontrakt saknar vérde nér den nationella politiska inriktningen &ndras.

Nya utredningar

Utredningen foreslér tva nya utredningar, en som ska undersdka om statligt stod bor kunna
ges till drift av lokal eller regional kollektivtrafik inom ramen for stadsmiljoavtal och en som
ska utreda forutséttningarna for en reglering av hur staten kan sluta forhandlingsbaserade
stadsmiljoavtal med kommuner och regioner kring hallbar utveckling av transporter 1 titort,
med fokus pa stérre kommuner och stadsregioner.

Vi menar att bada dessa utredningar dr mindre viktiga, och foreslar istéllet en stdrre dversyn
om hur framtida stdd till delad mobilitet bor utformas. Post-covid ser vi radikalt d&ndrade
arbets- och resemonster med nya utmaningar for kollektivtrafiken, samtidigt som nya delade
transportslag kan bidra till att samlat na transportmalen, om det sker i effektiv samverkan
transportslagen emellan.

Potential
Utredningen hanvisar till en tidigare studie frdn IVL om potentialen for minskad biltrafik for
olika tgérder:

- Resfria moéten, distansarbete och distansutbildning 5 % minskad biltrafik

- Transporteffektiv stadsplanering 2 % minskat resande och 3% Overflyttning

- Bilpooler, biluthyrning och bildelning 3 % minskat resande och 2 % &verflyttning

- Parkeringsutbud och p-avgifter: 8 % overflyttning

- Beteendepaverkande atgirder 3 % Overflyttning

- Sénkt skyltad hastighet 2 % minskad biltrafik genom overflyttning

- Okade satsningar pa kollektivtrafik 6 % minskad biltrafik.

- Overforing av gods fran lastbil till jarnvig, sjofart, effektiva citylogistikldsningar 7 %

minskad lastbilstrafik
- Satsningar pd géng, cykel och létta fordon: Effekt, ej procentsatt

Vi menar att dessa siffror behover ses over utifran de dndrade rese- och godsmonster som vi
ser i post-covid-eran. Andrade priser pa drivmedel, simre ekonomisk utveckling och
genomslag for elektromobilitet &r andra faktorer som gor att siffrorna kan forvéntas ha
dndrats. Den teoretiska potentialen dr dock mindre intressant én att for var och en av dessa
atgdrder (och andra) hitta var griansen gar for att kostnadseffektivt arbeta med atgarden, samt
att hitta hur de bést kan samordnas.

Forslag som inte granskats

Utredningen redogor for ett antal mdjliga alternativa och kompletterande forslag som
analyserats men som utredningen valt att inte gd vidare med; Tillstdndskrav for storre
parkeringsanlidggningar, Ny ingripandegrund for lansstyrelsen, Parkeringslagstiftning, Sénkta
hastighetsgrianser, Markatkomst for kommunala cykelvigar, Laddinfrastruktur i
samfilligheter samt Cykelvigar som allmén vdg. Skélen till detta varierar; det bedoms ha for
liten effekt, det dr 1 huvudsak en kommunal fraga respektive det krdver annan kompetens dn
vad utredningen hatft.
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Vi konstaterar att vissa av dessa fragor hanteras pd annat hall, sérskilt avseende
laddinfrastruktur, och vill i §vrigt se att frigor som berdr kommuners utdkade mojlighet att
bidra till klimatmélen behandlas samfallt. Héri ingér t.ex. p-avgifter och tringselavgifter
liksom hur kommuner pa ett hdllbart och samlat sdtt kan gynna framvéxten av delade
mikromobilitetstjénster..

Kompletteringar till utredningen

Utdver ovanstdende synpunkter pd de forslag som utredningen ligger fram, vill vi lyfta fram
tio kompletteringar som bor hanteras i den fortsatta behandlingen:

1)

2)

3)

4)

Godstransporternas effektivisering: Hur godstransporterna ska bli
transporteffektivare finns knappt med; utredningen ar konkret avseende hur andelen
géngtrafikanter ska 6ka men inte hur dverflyttningen frén lastbil till sjofart och jarnvég
ska ske. Det dr en mycket allvarlig svaghet, eftersom godstransporterna stir for en stor
del av transporternas klimatpaverkan, med en betydligt langsammare/senare
elektrifiering &n personbilarna, och med en befarad minskad effektivitet i takt med att
e-handeln dkar.

Kollektivtrafikens omstéllning: En 6kad kollektivtrafik tinks ge betydande
effektiviseringsvinster, men efter pandemin har kollektivtrafiken betydande
utmaningar att 6ka sina marknadsandelar som utredningen inte berdér. Med alltmer
distansarbete dr ocksa beldggningen pad ménga kollektivtrafiklinjer svag, men hur
kollektivtrafiken sjdlv blir effektivare berdrs bara i forbigdende och
innovationsagendor som K2:s for att omdefiniera kollektivtrafiken finns inte alls med.
En del av forslagen syftar till att temporért minska transporteffektiviteten inom
kollektivtrafiken, t.ex. att man ska kunna {4 stadsmiljoavtal for att driva sérskilt
olonsamma busslinjer med svagt underlag for att lingre fram ha etablerat nya vanor.

Bilpoolers framviixt: Bilpooler och bildelning tinks ha en stor del i att effektivisera
transportarbetet, men det blir allt tydligare att vissa former av bildelning snarare 6kar
transportarbetet — en bil man kan hyra nédgra minuter och ldmna ifrdn sig var som helst
minskar sannolikheten att man tar bussen. Hur styrmedel gynnar bilpooler som
faktiskt minskar transportarbetet resonerar utredningen inte alls om. Inte heller
resonerar den om hur bilpooler allmént ska gynnas. Det beror delvis pd att mycket &r
skattefrdgor (taxi, limousine och till och med helikopterhyra har 6% moms medan
delad mikromobilitet ochb bilpooler har 25%), men ocksa ritten till reserverad
parkering pé& gatumark och liknande behdver forandras.

Ny delad mikromobilitet: I diskussionen om transporter i stdderna, dr den nya delade
mikromobiliteten med bl.a. delade elsparkcyklar och elcyklar i fokus, men det finns
inte alls med 1 utredningen. Det dr en betydande brist eftersom “’last mile”-16sningen &r
sa viktig for att underlitta att man léter bilen std. Nyligen inforda parkeringsregler for
elsparkcyklarna kan 1itt leda till en minskad effektivitet och bor antingen rivas upp
eller kompletteras med riktlinjer till kommunerna hur de bast uppfyller lagkravet.
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5)

6)

7)

8)

9)

Dartill bor det klargoras att kommuner kan upphandla lénecyklar, delad
mikromobilitet etc med exklusivitet, dvs sa att de aktdrer som inte tilldelas uppdraget
inte heller kan nirvara.

Beroendet av enskilda stodsystem bor minskas: Utredningen bygger in ett
langsiktigt beroende av Stadsmiljéavtalen, som dr en betydande utgiftspost for staten
och vars partipolitiska stdd inte &r tillrickligt brett for att det ska vara en trygg grund
for okad transporteffektivitet. Det dr ocksa 1 grunden tveksamt om mélen som ska nas
ska forutsétta langsiktiga, breda stdd. I grunden bor spelreglerna utformas sa att det
som ska uppnas sker utan merkostnader for skattebetalarna.

Teknikutveckling bor bedéomas: Utredningen har en statisk syn pé transporter dér
man konstaterar att elektrifiering kommer, men inte ens ndmner vad som sker direfter,
t.ex. med autonoma, sjdlvkorande fordon eller hur geofencing bist anvénds for att fa
den trafiksituation man onskar. Det dr en betydande brist, eftersom det hastar att
reglera detta sé att inte transporteffektiviteten urholkas av att kombinationen eldrift
och autonomt gor korningarna sé billiga att arbetet med att minska transporterna
ytterligare forsvaras.

Distansarbete bor utvecklas: Utredningen konstaterar att pandemin har lett till att
alltfler jobbar och studerar pa distans, och att det ur transporteffektivitetssynpunkt ar
positivt. Den sldr ocksa fast att IVL:s tidigare beddmning kraftigt underskattat
potentialen, men ger inga forslag pd hur den hogre potentialen bist forverkligas. Ur
transporteffektivitetssynpunkt och for kollektivtrafikens uppdrag gor det t.ex. stor
skillnad hur och distansarbetet utformas, och de jamlikhets- och jdmstalldhetsvinster
utredningen anger att dess forslag har, kan latt kullkastas om bara vissa grupper i
samhillet far arbeta distans.

Internationella utblicken bor utvidgas: Forutom Norge och Finland, vars
erfarenheter leder till forslag om éndrad inriktning pa stadsmiljoavtalen, har
omvdrlden inte lett till ett enda forslag, sidkert delvis for att den internationella
utblicken dr mycket begransad. Det dr synd, eftersom det vore vérdefullt att for
framtida samverkan pa EU-nivé identifiera vad som gors bdst i andra europeiska
lander, och eftersom ménga av de mest framtrddande exemplen pé transporteffektivitet
1 stdder kommer fran helt andra delar av vérlden, sisom Nya Zeeland.

Samband mellan transporter och elniit bor utforskas. Utredningen bestdr av en del
om elnit och en annan om transporteffektivitet, med vattentéta skott diremellan. Det
ar synd, eftersom en 6kad andel elfordon, inte minst pa den tunga sidan med stora
batterier, kan bidra till att balansera elnétet och lagra el nir det finns dverskott. Hur
laddinfrastrukturen utformas, som utredningen knappt berdr, ar ocksé relevant for att
fa ett transporteffektivare samhille; t.ex. kan ”laddgator” i innerstaden alstrar trafik
om det inte utformas rtt.
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10) Underlaget bor utvidgas. IVL ndmns 31 génger 1 utredningen, ndstan lika manga
ginger som alla andra relaterade forskningsinstitut och konsultorganisationer
tillsammans (Trivector 16, K2 10, Profu 9, Sweco 2, Rise 0, Afry 0, Tyréns 0, PWC
0). Med all respekt for det utmairkta arbete som IVL bedriver sé riskerar en stark
slagsida at en enda organisation for studier, potentialbedomningar och expertis att leda
till att inte alla synpunkter &r lika vil representerade. I det fortsatta arbetet med dessa
fragor bor en bredare input sékras.

Stockholm den 4 november 2022

Mattias Goldmann
2030-sekretariatet
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