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Remiss av SOU 2017:22 ”Fran virdekedja till Vardecykel”, Betinkande av Utredningen
cirkulidr ekonomi

Transportforetagen, som representerar drygt 10 300 féretag inom transportsektorn och
organiserar nio forbund med medlemsféretag inom samtliga trafikslag, inklusive Biltrafikens
Arbetsgivarforbund, Sveriges Hamnar, Sveriges Bussforetag, Svenska Flygbranschen, och
Transportindustriférbundet har tagit del av Milj6- och Energidepartementets remiss av
rubricerade rapport och har féljande synpunkter.

Allménna synpunkter

Den 6vergripande fraga som den remitterade rapporten diskuterar, skapandet av en “mer cirkulir
ekonomi” ir utan tvekan en viktig och central frigestillning for framtiden. Aven om konceptet
ibland missbrukas och 6vertolkas talar bl.a. de negativa effekter i naturen som skapas av
ackumulerat avfall och restprodukter frain minsklig konsumtion starkt f6r att en utveckling maste
ske som ersitter den hittillsvarande ekonomiska modellen som gillt dtminstone sedan
industrialismens genombrott med en mer cirkulir ekonomisk modell. Transportsektorn ar en
stor internationell naring med tita band till niringsliv och ekonomisk utveckling och maste
givetvis delta i och bidra till en sadan férindring.

Det ir emellertid helt klart att detta ar en global fraga och att det kommer kravas internationella
overenskommelser av klimatmodell for att skapa en gemensam spelplan i en omstillning som
riskerar skapa stora problem for enskilda linder och regioner som idag ar titt knutna till
hittillsvarande produktionsmodeller. Betinkandet ber6r delvis denna fraga, men de mycket
oversiktliga konsekvensanalyser som gors av enskilda forslag ger sannolikt inte hela bilden.

Pa samma sitt som globaliseringen av varldshandeln skapat stora virden genom att lyfta miljoner
minniskor ur fattigdom har den som bekant skapat omstillningsproblem i manga omraden som
forlorat tidigare tillverkning och arbetsplatser. Att bekimpa klimatpaverkan dr den allra storsta
gemensamma politiska fragan 1 virlden idag, och behovet av styrmedel f6r att minska sadan
paverkan globalt sett fran olika killor inom ekonomin ér valkant och i huvudsak okontroversiellt.
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Men dven hir riskeras s.k. “carbon leakage”, nir inte styrmedel och regelverk infors globalt utan
nationellt eller regionalt och olika verksamheter kan flyttas mellan linder for att undvika effekter
av sadana styrmedel, med f6ljd av att klimatgasutsldppen inte minskar utan enbart flyttar med.

Det finns stora risker att styrmedel for att skapa en cirkuldr ekonomi kommer att ha samma
problem: att stélla krav pa producenter att tillverka cirkuldrt, dteranvinda och atervinna material,
vilket sannolikt ger hogre produktpriser, kan om det sker enbart i en region eller ett land, leda till
att produkterna tillverkas i linder utan sidana krav och importeras och siljs till
konkurrenskraftiga ligre priser. Detta kan leda till en situation dir de dyrare, hallbarare cirkulirt
nyproducerade produkterna gar till en képstark elit medan 6vriga skikt i samhallet enbart har rad
med billigare, linjirt producerade importvaror — méjligen delvis kombinerat med
andrahandsprodukter. I virsta fall i sin forlangning i princip en atergang till situationen innan
industrialismens genombrott kunde erbjuda masstillverkade varor till 6verkomliga priser f6r alla i
samhallet.

Givetvis finns, vilket redogérs for 1 betinkandet, méanga dtgirder som kan genomféras redan idag
for att paskynda utvecklingen mot mer cirkulidra produktions- och konsumtionsmodeller. Dock
hade det mahinda, inte minst mot bakgrund av de politiska utmaningar som idag kan noteras i
manga linder och som gbds av oro for olika andra omstillningsproblem i ekonomin, varit
intressant om utredningen aven genomfort en analys hur langt en omstillning mot cirkuldr
ekonomi kan genomféras med rimliga konsekvenser i enbart ett enskilt land som Sverige, vilka
beslut som kriver enighet inom atminstone t.ex. EU och vilka atgirder som kriver global samsyn
pa FN-niva for att bli effektiva. Att blunda for de globala riskerna f6r ”vinnare och forlorare” i
sa stor omstillning som den fullstindigt cirkulira ekonomin maste innebira underlittar inte f6r
nodvindiga politiska beslut.

I avsnitt 9.1 i betinkandet talas om malet att stirka svensk konkurrenskraft genom samverkan
runt cirkuldr ekonomi. Samverkan med niringslivet dr utan tvekan viktig hir. Effekter pa
existerande industri och handel maste utredas, bl.a. av den skattevixling som utredningen
nimner som en nodvindig atgard. Ovan ndmnda analys av lamplig politisk niva for olika atgarder
genomforas. En sadan konsekvensanalys kan vara en lamplig uppgift f6r den delegation om
cirkuldr ekonomi som foreslds inrittas i betinkandet. Transportforetagen bidrar girna i ett sidant
arbete utifran var kompetens.

Transportrelaterade ftigor

I avsnitt 13.1.6 i betinkandet konstaterar utredningen att “trafikomradet, tillsammans med
livsmedel och byggsektorn, utgér en mycket stor del av bade din privata och offentliga
konsumtionen liksom samhallets resursanvindning och miljépaverkan”. Transportforetagen
delar denna syn. Dock ér det oklart varfor utredningen efter detta konstaterande enbart fokuserar
pé transporterna av dessa tre huvudkillor i sina forslag 1 betinkandet. Det pastas att
transporterna upptar “virdefull markyta i vara stider” och att tillverkningen av fordon kriver
“betydande mingder material och energi”. Transporttoretagen undrar varfor inte samma analys
gbrs dven av bostider och livsmedel? Aven dessa sektorer kriver stora ytor och produktionen
kriver material och energi. Menar utredningen att transporter till skillnad fran bostider och
livsmedel huvudsakligen ér en onédig sektor?

Forvisso delar Transportforetagen synen att det finns mojligheter till stora
energieffektiviseringsatgirder i transportsektorn. Men detta giller dven 1 manga andra sektorer,
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inte minst i bostadssektorn. Utredningens fokus pa enbart bilresor ger dessutom ett visst intryck
av att man anser det legitimt att géra ingrepp i medborgarnas val av resor och transporter men
inte 1 t.ex. boendet. Hur stor del av boendeytan star t.ex. tom i stiderna vid ett givet tillfdlle?
Borde inte samboende och rumspooler politiskt uppmuntras pa samma sitt som samakande och
bilpooler om nu energieffektivitet och cirkulir ekonomi skall vara styrande? Transporter bor
betraktas som den avgorande del av samhillets funktion som den ir, t.ex. vad giller
infrastrukturen i stiderna. Huruvida dgandet av bilen i sig verkligen dr sa avgorande for
transportsystemet i ett framtida cirkulirt samhille ifragasitter TransportfGretagen.

Det innebir dock givetvis inte att vi motsatter oss forslag om att gynna alternativ till dagens
transportmodeller som skapar effektivitet och hallbarhet. I betinkandet finns ett mycket utforligt
forslag till att gynna (vissa typer av) bilpooler 1 stader. Innan beslut tas om de kriterier och
stodatgirder som finns i betinkandet boér dock enligt Transportforetagen transportsystemet forst
betraktas som en helhet. Ar det trafiken inom stérre stider som ir i fokus eller skall fordonen
som anvinds dven utnyttjas for lingre resor? Ar det enbart persontrafik som det giller —
medborgare och niringsliv har ju dven efterfraigan pa godstransporter? Under vilka férhéllanden
anser utredningen att det dr acceptabelt med egna fordon? Hur lingt dr det politiskt acceptabelt
att ga fran bostad till ett transportmedel f6r en resa? Hur hanterar man den kombination av
person- och godstransporter som familjeresor ofta innebir? Etc.

Om vi avgrinsar till alternativ till privat biltrafik och till persontransporter till lands i stadsmiljé
kan noteras att det idag finns en ling rad olika transportmedel som kan utnyttjas, var for sig eller
1 tillsammans. De konkurrerar delvis om vissa delmarknader men kompletterar oftare varandra,
men utgor tillsammans alla alternativ till egen bil: Gang, cykel, cykeltaxi, minitaxi, taxi, linjetaxi,
minibuss, buss, ’superbuss”, sparvig, férortsbana, tunnelbana, pendeltag. Samt hyrbil och
numera dven bilpool. I framtiden kan dven sjilvkérande fordon tillkomma. Fragan som bor
stillas dr vilken roll just bilpooler har och bor fa 1 transportsystemet utifran energieffektivitets-
och kapacitetssynpunkt. I manga linder dir bilpooler har etablerats har t.ex. inte kollektivtrafik
samma marknadsandel som i Sverige. Under alla férhallanden bor forslag om stod till enskilda
delmarknader som bilpooler analyseras utifrin paverkan pa andra foretagsformer och
transportmedel. Om nu ersittandet av privat biltrafik i1 stider dr det 6vergripande motivet for
politiskt stod, kunde inte ett generellt angreppssitt vara att skattebefria alla foretag vars
verksamhet bidrar till minskat bilresande i stider? Darefter far konsumenten vilja transportform
beroende pa tillginglighet och behov? Behdver politiken peka ut exakt hur resan skall utforas?
Kan inte marknadskrafterna fa 16sa det?

Aven om en snivare avgrinsning skulle goras till hyrfordon som framférs av den som hyr 4r det
svart att helt forsta utredningens val av modell. Varfor skall inte den redan existerande
hyrbilsverksamheten inga? I betinkandet anfors att man vill ”stimulera den typ av
uthyrningstjanster som ger féretag och allminhet den mest flexibla tillgingligheten till bil utan att
behova aga den”, och att man syftar mot att “’skilja ut den typ av uthyrningstjanster som ger
storst samhallsnytta”. Biluthyrning dr en redan etablerad marknad, som inte behéver stéd idag.
Om vissa typer av bilpooler skall subventioneras riskerar givetvis biluthyrningsbranschen att
atminstone i delar paverkas negativt. Det talar fOr att hela uthyrningssegmentet av fordon for
egen korning bor inga. Ett skil som anfors mot att lata existerande biluthyrning inga ar att
fordonen dar ”inte dr placerade nira anvindarna”. Men hur langt ifrin anvindarna kommer de i
forslaget ingdende bilpoolernas fordon finnas i verkligheten? Enligt utredningen bedémer man
att 1,5 % av Sveriges invanare kommer att vara anslutna till en bilpool fem ar efter det féreslagna
subventionssystemets inforande. Transportforetagen ifragasiatter om detta verkligen ar den
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modell som ger storst samhillsnytta, inte minst mot bakgrund av den relativt omfattande
administration som betinkandet foreslar i sitt system.

Ovrigt
Betinkandet innehéller i 6vrigt flera intressanta forslag om dterbruk/reparationstjanster, om
forbittrade mojligheter att forebygga avfall fran hushall och foéretag m.m., som Transportféretagen

inte har nagra kommentarer till. Dessa forslag har enligt var mening en mer direkt koppling till
skapandet av cirkulir ekonomi dn bilpoolsforslaget, som vi som redan framgatt anser bor analyseras

ytterligare.

Med vinlig hilsning
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Stefan Back
Chef hallbar logistik
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