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Sammanfattning

Takten i omstéllningen till ett hallbart och klimatneutralt samhélle maste 6ka, och
hallbara 16sningar maste fa ett mycket snabbare genomslag 4n idag. Det krévs ett
helhetsperspektiv pa 16sningar, att aktdrer drar 4t samma hall och mot samma
mal och det krévs samverkan.

Energimyndigheten delar Trafikverkets bedomning att den fysiska
infrastrukturen bara ir en del av transportsystemet, att den traditionella
infrastrukturplaneringen behover breddas till en transportplanering och att det
krévs flera andra atgérder for att nd uppsatta mal. Samtidigt ar Trafikverkets
ansvar for den nationella infrastrukturplaneringen en betydelsefull och viktig
pusselbit i ssammanhanget.

Energimyndigheten anser att Trafikverkets forslag att prioritera underhéll av
befintlig infrastruktur &r en rimlig inriktning. Energimyndigheten beddmer ocksa
att genomforande av BK4 pa végnitet &r en rimlig prioritering.

Energimyndigheten ser positivt pa Trafikverkets konstaterande att det behovs en
okad koppling mellan atgirdsplaneringen for planeringen for skydd och sékerhet,
krisberedskap och hojd beredskap. Energimyndigheten understryker vikten av att
arbetet med att identifiera konkreta behov och atgirder gors 1 nértid for att
beredskapsperspektivet inte ska falla bort eller forsvaras av andra parallella
intressen. Det 6msesidiga beroendet mellan vilfungerande transporter och en
vilfungerande drivmedelsforsorjning forutsitter en fortsatt samverkan samt ett
utvecklat samarbete, framover. For att skapa ett robust samhille kommer
sektorsdvergripande planering och arbete att behovas.
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Energimyndigheten anser att Trafikverket tydligare bor ta den centrala roll de har
i transportplaneringen och driva pa vikten av en tydligt féorankrad och gemensam
malbild av nddvindiga fordndringar for att klimatmalet ska {4 ett hogre
genomslag i transportplaneringen. Nationella myndigheter har, forutom att
anvinda hela sin verktygslada pa ett sétt som bidrar till omstéllningen, ocksa
stora mojligheter att synliggora/lyfta fram behov av ytterligare atgarder eller
utvecklat uppdrag, samordna olika sektorer och planeringsnivaer och bidra med
stdd och kunskapsunderlag och dédrigenom paverka samhiéllsutvecklingen.
Energimyndigheten anser darfor att Trafikverket bor ta en storre roll i
omstéllningsarbetet. Det handlar bland annat om att Trafikverket ytterligare bor
utveckla den nationella infrastrukturplaneringen frén prognosstyrning till
malstyrning, inklusive hur de ska samordna sitt arbete med kommunerna som i
allt hogre utstrackning arbetar med malstyrd planering. Energimyndigheten anser
ocksa att Trafikverkets ambition att lyfta fram steg 1 och 2 atgérder i
fyrstegsprincipen ytterligare, dr angeldgen.

Energimyndigheten anser att en del av de beslutade slutsatser som drogs i det
myndighetsgemensamma' s kallade SOFT-samarbetet inte far tydligt genomslag
i inriktningsplaneringen. En av de principer som lyftes fram inom SOFT-arbetet
ar att det ar viktigt med atgarder inom tre omraden; fornybara drivmedel,
energieffektiva och fossilfria fordon och farkoster samt transporteffektivt
samhille’. Energimyndigheten vill sérskilt lyfta fram att den definition av
transporteffektivt samhélle som togs fram inom SOFT; “ett samhille dar
trafikarbetet med energiintensiva trafikslag som personbil, lastbil och flyg
minskar™, skiljer sig frdn den som anvénds i inriktningsunderlaget dir
kopplingen till klimatmalet forsvagas da det inte gors nadgon skillnad mellan
trafikslag med olika energiintensitet.

Energimyndigheten anser att det dr positivt att Trafikverket i denna
inriktningsplanering har tagit fram maluppfyllande scenarier for klimatmaélet.
Energimyndigheten anser dock att mer fokus bor ldggas dven pa dtgiarder som
kan bidra till ett transporteffektivt samhélle. Energimyndigheten anser att risken i
att forlita sig alltfor mycket pa biodrivmedel och omstéllning av fordonsflottan
underskattas av Trafikverket.

Energimyndigheten anser pd samma sétt att Trafikverkets beskrivning av
prioriterad forskning inom transportomradet har for 1agt fokus pé
transporteffektivt samhélle, beteendeforandringar och resurseffektivitet.

Energimyndigheten anser att Trafikverket inte ger en tillfredsstéllande
nulédgesbild av marknaden och utbygganden av laddinfrastruktur samt tycks
fokusera sitt resonemang om laddinfrastruktur for mycket kring publik laddning,
dvs laddstationer som 4&r tillgdngliga for allmdnheten. Denna laddning &r frémst

! Féljande myndigheter deltog: Boverket, Energimyndigheten, Naturvardsverket, Trafikanalys,
Trafikverket och Transportstyrelsen.

2 Energimyndigheten, Strategisk plan for omstéllning av transportsektorn till fossilfrihet. ER 2017:07
3 Energimyndigheten, Strategisk plan for omstillning av transportsektorn till fossilfrihet. ER 2017:07
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ett komplement till laddning som sker pa parkeringsytor vid bostdder och
arbetsplatser, laddstationer som i regel inte &r tillgéngliga for allménheten. Publik
laddinfrastruktur i Sverige, till skillnad frin elvagar, &r en avreglerad marknad
och omfattar idag en bred grupp marknadsaktorer. Sedan 2015 har det funnits
mojlighet till statliga investeringsstdd. Energimyndigheten kan inte se de risker
for monopol eller behov for statligt 6vertagande som Trafikverket ser.

Statens roll for stod till en fortsatt utbyggnad ar sannolikt ett investeringsstod till
marknadens aktorer. D4 uppnar man sannolikt bast en kombination av att utnyttja
bada statens och marknadens kunskap om vilken laddinfrastruktur som behovs
var och i vilken omfattning. Staten bor ocksé ha en roll i att f6lja den hér
marknadsutvecklingen och att fortsitta roja hinder i regelverk som oavsiktligt
motverkar en dndamalsenlig utbyggnad av laddinfrastruktur. Energimyndigheten
har ett samordningsuppdrag kring laddinfrastruktur vilket kan utvecklas.

Energimyndigheten delar inte Trafikverkets problembeskrivning av effektfragan.
Fordonsflottans utbytestakt innebér en successiv 6kning av energi- och
effektbehov. I de flesta fall sker detta tillkommande behov inom befintliga
elabonnemang och redan idag finns déir incitament att hushalla med effekt, dvs
goda mojligheter och ekonomi i att styra effektuttaget. I de fall dir fastighetens
abonnemang inte racker eller dar det behdvs nya abonnemang kan det kréva viss
planering for nitbolaget. I de flesta fall kan en proaktiv dialog skapa realistiska
forvantningar.

Vidare noterar Energimyndigheten att fragan om vétgasinfrastruktur vavs in i
texten om elektrifiering. Energimyndigheten bedomer att vétgasens infrastruktur
har fler likheter med marknaden for flytande och gasformiga bréanslen dn
laddinfrastruktur och bor darfor diskuteras separat.

Energimyndigheten har tidigare lamnat synpunkter kring avsnitt 3.6 om
klimatstyrmedels kostnadseffektivitet och héllbarhet och lyfter hér f6ljande
punkter:

- Det finns en risk att marginalkostnaderna for att minska trafikarbetet
overskattas med den metod Trafikverket valt.

- Det kan finnas behov att minska utslappen fran transportsektorn med mer
an 90 procent till 2040, som &r utgdngspunkten i Trafikverkets underlag.

- Infrastrukturplaneringen behover ta hojd for att ett minskat trafikarbete
behover ha en storre roll i omstéllningen av transportsektorn. Det dr
viktigt att minska energianviandningen i transportsektorn sa att
aterstdende energibehov kan tillgodoses pé ett héllbart sitt.

Energimyndigheten noterar den hoga kostnadsutvecklingen for
infrastrukturinvesteringar som ligger betydligt 6ver den generella
kostnadsutvecklingen i samhéllet. Energimyndigheten vilkomnar att Trafikverket
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arbetar med att utveckla produktivitet och innovation inom branschen och anser
att det arbetet &r hogt prioriterat.

Energimyndighetens stillningstagande

I det myndighetsgemensamma* sd kallade SOFT-samarbetet var myndigheterna
overens om, bade i den strategiska planen for omstéllning av transportsektorn till
fossilfrihet® och i kontrollstationen for den strategiska planen®, att det behdvs en
Okad styrning mot ett transporteffektivt samhélle och i det ett minskat
trafikarbete fran energiintensiva trafikslag.

I inriktningsunderlaget menar Trafikverket nu att forbéttrade alternativ till bil i
titorter och stadsmiljder bara i blygsam utstrickning kan bidra till att minska
transportsektorns klimatutslédpp. Energimyndigheten anser att Trafikverket
istéllet bor lyfta fram en dndrad planering som syftar till att forbattra
forutsattningarna for alla ménniskor att exempelvis gé, cykla och aka kollektivt
och samtidigt prioritera ned de energiintensiva trafikslagen.

Energimyndigheten noterar att Trafikverkets beskrivning av ett transporteffektivt
samhille — nivan pa tillgdngligheten eller transportnyttan i férhallande till
insatsen 1 form av trafikarbete” — avviker fran den definition som Trafikverket
och de andra myndigheterna i samordningsuppdraget for omstallningen till en
fossilfri transportsektor (SOFT) enats om. I SOFT beskrivs ett transporteffektivt
samhélle som “ett samhélle dér trafikarbetet med energiintensiva trafikslag som
personbil, lastbil och flyg minskar™’. Med Trafikverkets definition forsvagas
kopplingen till klimatmalet d& det inte gors ndgon skillnad mellan trafikslag med
olika energiintensitet. Vidare ifragasétter Energimyndigheten pastaendet att ett
skifte till ett samhélle med minskat végtrafikarbete medfor minskad
tillgdnglighet. Sa kan absolut bli fallet for vissa, men ett samhalle dar
végtrafikarbetet (med motoriserade transporter) minskar samtidigt som
mobilitetslosningar som inte forutsatter (egen) bil forbattras innebar snarare en
okad tillgdnglighet for grupper som inte dger bil.

Vikten av ett transporteffektivt samhélle

Energimyndigheten menar att ett minskat trafikarbete behdver spela en storre roll
i omstéllningen och att det resonemang Trafikverket for om svarigheten att
paverka genom att forbattra alternativen till vigtransporter (14s bil) blir
problematiskt. Det synsittet blir l4tt sjadlvuppfyllande och systembevarande nir
det krévs stora forandringar pa kort tid for att né energi- och klimatmaélen.
Paradigmskiften och stora tekniksprang sker sillan proportionerligt utan snarare
exponentiellt. Detta perspektiv blir 4n viktigare vid fokus pa de mer langsiktiga
klimatmalen.

4 Foljande myndigheter deltog: Boverket, Energimyndigheten, Naturvérdsverket, Trafikanalys,
Trafikverket och Transportstyrelsen.

5 Energimyndigheten, Strategisk plan for omstillning av transportsektorn till fossilfrihet. ER 2017:07
¢ Energimyndigheten, Kontrollstation for Strategisk plan for omstillning av transportsektorn till
fossilfrihet. ER 2020:03

7 Energimyndigheten, Strategisk plan for omstillning av transportsektorn till fossilfrihet. ER 2017:07
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Det finns en osékerhet i att prognoserna utgér fran att de samband som géllt
tidigare (dvs en person eller en BNP-krona till ger ett dkat trafikarbete med x)
alltid kommer att gélla och att den enda osdkerheten bestér i hur de ingdende
variablerna kommer att utvecklas. Exempelvis de fordndringar i transportmonster
som kan ses 1 pandemins spér visar att trafikarbetet inte alltid ar 14tt att forutspé
och att vi kan ldgga oss till med nya beteenden som gor att det sitt trafikarbetet
utvecklas som svar pé forandringar i befolkning, BNP, koérkostnader osv kan se
annorlunda ut 4n det gjort tidigare.

Energimyndigheten vilkomnar samtidigt manga av de forslag till atgarder och
forandringar inom transportsystemet som Trafikverket lyfter fram som
betydande for att né en tillgdnglighet inom ramen for ett hallbart samhille, men
som helt eller delvis ligger utanfor traditionell infrastrukturplanering. Genom att
komplettera infrastrukturinvesteringar med andra atgérder kan tillgdngligheten
sékerstéllas mer hallbart savil som mer kostnadseffektivt. Ett exempel ar en 6kad
tonvikt pa steg 1- och 2-atgérder, dér Trafikverket uppmérksammar behovet av
att skapa forutsattningar for sidana dir Trafikverket idag saknar mandat. Detta
ligger vil i linje med slutsatserna fran ovan ndmnda kontrollstation inom SOFT-
samarbetet. Ddremot saknar Energimyndigheten flera av de styrmedel som
myndigheterna i kontrollstationen lyfte fram som mest prioriterade. Forutom att
snarast se Over hur koldioxidskatten kan hojas dr det angeldget att ocksa se over
den langsiktiga beskattningen inom transportsektorn. Trafikverket foresprékar en
oversyn av finansiering och prisséttning av godstransporter, medan
samordningsmyndigheterna i kontrollstationen dven pekade pa mojligheten att
utforma beskattningen av persontrafik pa ett sitt som bland annat minskar
oonskade fordelningseffekter och béttre speglar de externa effekter som varierar
med hur och var fordonet kors snarare dn hur mycket drivmedel och av vilken
sort som fordonet anvénder. Vidare lyfte samordningsmyndigheterna — utdver att
utreda om investeringsstod till produktion av biodrivmedel vilket
Energimyndigheten sen dess fatt i uppdrag att gora — behovet av styrmedel for
omstéllningen av sjofarten, 6kad efterlevnad av formansbeskattning av
subventionerad arbetsplatsparkering samt att infrastrukturplaneringen ska
utvecklas inom klimatmaélets ramar och i linje med andra hinsynsmal.

Samordnad bebyggelse och infrastrukturplanering

Energimyndigheten efterlyser en beskrivning av hur en samordning med annan
fysisk planering pé lokal och regional niva &r ténkt att hanteras i den fortsatta
planeringen. Detta inkluderar fortydliganden om hur Trafikverket tdnker hantera
de konflikter som finns mellan den nationella prognosstyrda planeringen och den
i allt hogre utstrackning malstyrda planeringen pad kommunal niva.

I rapporten Transportplanering 2.0® framgar att Trafikverkets prognosmodeller
inte fangar den del av den inducerade trafiken som uppstér pa langt sikt som en
foljd av fordndrad markanvéndning. Fordndrade lokaliseringsmonster och
markanvindning beror till stor del pd kommunernas foljdplanering kopplat till

8 Trafikverket, Transportplanering 2.0. Publikationsnummer: 2018:227
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statens infrastrukturinvesteringar. Bortsett frén att det dr problematiskt att detta
inte speglas i prognosmodellerna sé skulle Energimyndigheten gérna se att
Trafikverket utvecklar hur de ska samordna sitt arbete med kommunerna for att
undvika att trafikarbetet 6kar pa grund av inducerad trafik.

Antagna klimatstyrmedels kostnadseffektivitet och hallbarhet
Energimyndigheten har ldmnat omfattande synpunkter p en tidigare version av
det PM som ligger till grund for detta avsnitt. I det féljande redogors i korthet for
myndighetens centrala invandningar; for en mer fullsténdig redogdrelse hénvisas
till de tidigare synpunkterna’® som i hog grad fortfarande ir aktuella dven for
foreliggande underlag.

Transportsektorn kan behéva minska utslappen mer till 2040

I brist pa specifikt klimatmal for transportsektorn till 2040 foreslar Trafikverket
en tolkning som innebdr att klimatutslappen 2040 ska vara 90 procent ldgre &n
2010, dvs en linjdr minskning fran 70 procent-mélet 2030 till i princip noll 2045.
En sddan tolkning &r dock inte nddvéndigtvis samhéllsekonomiskt effektiv. De
scenarioanalyser som ligger till grund for det svenska klimatmalet'® pekar mot
att det finns andra sektorer som har hogre marginalkostnader vilket skulle kunna
motivera en snabbare utsldppsminskning i transportsektorn — i synnerhet de
landburna transporterna som &r de som star i fokus for inriktningsplaneringen.
Infrastrukturplaneringen behover dirmed utgé frén en minskning till 2040 som é&r
hogre &n 90 procent.

Marginalkostnaderna for att minska trafikarbetet 6verskattas med den
valda metodiken

Trafikverket delar upp sin analys av marginalkostnader for olika sétt att na
klimatmalen utifran de tre faktorer som avgor transportsektorns utslapp:
fossildrivet trafikarbete, fordonens brénsleforbrukning och brinslets fossila
koldioxidinnehall. Det forstndmnda delas dessutom upp ytterligare i dels atgarder
som gor det dyrare att kora bil/lastbil, dels atgérder som skapar alternativ till
dessa. Denna uppdelning innebér att tillgdnglighetsforlusten av 6kade
korkostnader berdknas utan hénsyn till att 6kad efterfragan pa alternativa
16sningar gér det mer 1onsamt att 6ka utbudet'' av sddana vilket minskar
tillgénglighetsforlusten, samtidigt som berdkningar av klimatnyttan av satsningar
pa alternativen baseras pa en lagre grad av overflyttning dn vad som blir fallet om
satsningarna kombineras med hojda korkostnader. I bada fallen blir

° Energimyndighetens dnr 2020-019557

12 Ett klimatpolitiskt ramverk for Sverige, SOU 2016:21.

' En hoéjd kérkostnad kan exempelvis leda till att fler viljer att efterfraga kollektivtrafikresor, géng -
och cykelmojligheter och ett boende som ér léttare att forena med bilfritt resande. Det kan i sin tur
innebira att det blir mer 16nsamt att forbéttra alternativen, sdsom att forstiarka kollektivtrafiken,
anldgga fler cykelbanor och planera nytillkommande och fordndrad bebyggelse pa ett titare sitt som
ger battre underlag for bl a kollektivtrafik, bilpooler och lokal service. Denna utveckling kan dven
gynna befintliga kollektivtrafikresendrer som far fler linjer och/eller tdtare turer, befintliga cyklister
som far béttre cykelbanor och befintliga grannar som fér ett béttre serviceutbud (inkl bilpooler och
kollektivtrafik) — med andra ord en positiv externalitet. Detta innebér ocksa att nir resendrernas
langsiktiga tillgdnglighetsforlust fran de 6kade korkostnaderna ska bedomas sa kan det inte goras med
de parametrar som gillde fore fordndringen, eftersom resendrernas nyttofunktion fordndras med dkade
alternativ till bil.
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konsekvensen att marginalkostnaderna for att minska klimatpéverkan genom
minskat trafikarbete dverskattas.

Den kvantitativa berdkningen av marginalkostnaden for atgérder som minskar
behovet av bil- och lastbilstransporter'? beriknas dessutom utifrén ett enda
exempel — en hypotetisk 6kning av turtitheten i kollektivtrafiken under
antagandet att utbudet redan ar optimalt utifrdn nyttor och kostnader for andra
aspekter dn klimat — trots att det finns en lang rad mojliga atgédrder som t ex
utformning av infrastruktur och fysisk planering, beteendeinsatser samt
utveckling av digital och fysisk infrastruktur/system som mojliggor
resurseffektivare transporter, vilka gissningsvis kan skilja sig avsevirt vad géller
marginalkostnader.

Infrastrukturplaneringen behéver ocksa bidra till hallbarhet

Enligt Trafikverkets uppdrag ska omstéllningen inte bara vara kostnadseftektiv
utan ocksa héllbar. Trafikverket argumenterar i underlaget for att
hallbarhetsproblem forknippade med bland annat produktion av biodrivmedel,
batterier och fordon ldmpligen hanteras genom regleringar pa produktionssidan —
certifieringar, handelsregler, sparbarhet, krav pa produktionsforhéllande osv —
dvs det ér inte ndgot som behover begrinsa infrastrukturplaneringen. Problemet
ar dock dels att Sveriges radighet 6ver andra landers lagstiftning dr hogst
begrénsad, dels att Aven anvéndning av spérbara/certifierade méngder genom
omallokering/undantréingning dnda riskerar att pd marginalen leda till en 6kad
produktion/utvinning av ohallbara méangder.

Kravet pa att omstéllningen ska vara hallbar talar darfor for att det vore dnskvért
att minska behovet av energi i transportsektorn for att pa sa sitt oka
forutsattningarna for att aterstdende energibehov kan tillgodoses pa ett hallbart
sétt. Infrastrukturplaneringen behover ta hdjd for att minskat trafikarbete kan
behova spela en storre roll i omstéllningen.

Laddinfrastruktur och elektrifiering

Energimyndigheten anser att Trafikverket inte ger en tillfredsstéllande
nuldgesbild av marknaden och utbygganden av laddinfrastruktur samt tycks
fokusera sitt resonemang om laddinfrastruktur for mycket kring publik laddning,
dvs laddstationer som 4ar tillgingliga for allmdnheten. Det offentliga har tagit ett
stort ansvar for utbyggnaden av laddinfrastruktur, bade icke-
publik/hemmaladdning och den publika laddinfrastrukturen, dvs den som ar
tillgdnglig for allménheten, far anses redan idag som vilutbyggd i stora delar av
landet i forhallande till laddfordonsmarknaden och dér Trafikverkets egna
investeringsbidrag till snabbladdning lédngs vita strdckor utgor den sista
pusselbiten for ett nationellt rikstickande nétverk av snabbladdningsstationer for
personbilar.

12T underlaget kallas denna kategori ”Forbittrade alternativ till viigtransporter” vilket dock kan
uppfattas som nagot missvisande da dven gang, cykling och busstrafik torde utgdra vigtransporter.
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Utbyggnad av laddinfrastruktur, bade for l4tta och tunga fordon, bor ga i takt
med utvecklingen av fordonsmarknaden och teknikutvecklingen. Det dr viktigt
att utbyggnaden bygger pa ett marknadsbehov och att det finns en hallbar
affarsmodell for att 4ga och driva laddstationen. Utan detta riskerar drift och
underhall att utebli och tillforlitligheten pa laddstationens funktionalitet bli 14g.
Detta giller bade for publik och icke-publik laddning. Energimyndigheten anser
att for att uppna en likvardig laddinfrastruktur ar utgdngspunkten att mojliggora
icke-publik laddinfrastruktur, bade for lédtta och tunga fordon. Nér det géller
personbilar dr det viktigare att ta i beaktande boendeform &n geografi.

Statens roll for stod till en fortsatt utbyggnad &r sannolikt ett investeringsstdd till
marknadens aktorer. D4 uppndr man sannolikt bast en kombination av att utnyttja
bada statens och marknadens kunskap om vilken laddinfrastruktur som behdvs
var och i vilken omfattning. Staten bor ocksé ha en roll i att f6lja den hér
marknadsutvecklingen och att fortsitta roja hinder i regelverk som oavsiktligt
motverkar en dndamalsenlig utbyggnad av laddinfrastruktur. Energimyndigheten
har ett samordningsuppdrag kring laddinfrastruktur vilket kan utvecklas.

Energimyndigheten delar inte Trafikverkets problembeskrivning av effektfragan.
Fordonsflottans utbytestakt innebér en successiv 6kning av energi- och
effektbehov. I de flesta fall sker detta tillkommande behov inom befintliga
elabonnemang och redan idag finns dér incitament att hushélla med effekt, dvs
goda mojligheter och ekonomi i att styra effektuttaget. I de fall de fall dar
fastighetens abonnemang inte racker eller dér det behdvs nya abonnemang kan
det krdva viss planering for nitbolaget. I de flesta fall kan en proaktiv dialog
skapa realistiska forvéntningar.

Vidare noterar Energimyndigheten att fragan om vétgasinfrastruktur vavs in i
texten om elektrifiering. Energimyndigheten bedomer att vétgasens infrastruktur
har fler likheter med marknaden for flytande och gasformiga brénslen dn
laddinfrastruktur och bor darfor diskuteras separat.

Trafikverket foreslér i avsnitt 3.7 att det borde vara ett statligt ansvar for
laddinfrastruktur, frimst pa landsbygd och ger flera argument for detta.
Energimyndigheten anser att man hér bortser frén det omfattande offentliga
ansvar som redan finns idag och beméter nedan samtliga av dessa argument.

e ”Det finns flera starka skil for att laddinfrastruktur ska vara ett offentligt
ansvar. Dessa dr analoga med skélen for att annan nétverksinfrastruktur
som jarnvag, vatten och avlopp, elektricitet och telefoni ar offentliga
ansvar.”

Paralleller till andra statliga ataganden, som t.ex. utbyggnaden av el, VA, vigar
och bredband, 4r svag eftersom laddinfrastruktur inte 4&r en monopolverksamhet
pa samma satt. Laddinfrastruktur expanderar frimst inom befintliga
elabonnemang. I de fall dir fastighetens abonnemang inte récker eller dér det
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behdvs nya abonnemang sker detta i dialog med nétbolaget. Regelverk i EU och
nationellt har verkat for att laddinfrastruktur ska vara en konkurrensutsatt
marknad och den svenska marknaden ir helt avreglerad med ett mycket stort
antal marknadsaktorer (mest privata men dven offentliga) redan idag.

e ”For det forsta dr det svart att fa affarsmassig 16nsamhet under
uppbyggnadsfasen.”

Ekonomin kan vara en utmaning inledningsvis och staten spelar en viktig roll att
stimulera marknaden. Lonsamhet ar 4ven en utmaning vid forsiljning av andra
drivmedel. Affairsmodellen bygger som regel pé att man tjdnar pengar pd andra
tjénster, som mat och bilservice.

Sedan 2015 har det funnits investeringsstod att soka for marknadens aktorer
(genom Klimatklivet). Idag finns ca 550 snabbladdningsstationer, dér nagra
aktdrer har fétt investeringsstod genom Klimatklivet eller genom det stod
Trafikverket administrerat inom EUs TEN-T program och senare Connecting
Europe Facility program'®. Andra laddstationer har etablerats utan nagot statligt
investeringsstdd. Trafikverket har ett uppdrag att ge bidrag for att etablera
snabbladdningsstationer ldngs vita strickor som komplement till Klimatklivet.
Boverket spelar en viktig roll i inférandet av EU-krav for laddstationer i ny- och
ombyggnation.

Klimatklivet beviljar dven stod till publik infrastruktur for snabbladdare till
lastbilar och bussar. Som komplement till utbyggnaden av publik snabbladdning
for lastbilar &r det aviserat ett stod till s& kallade regionala elektrifieringspiloter'.

Energimyndigheten beddmer mot denna bakgrund att marknaden fungerar men
att det finns utmaningar och staten behdver fortsatt ge stod till utbyggnad av
laddinfrastruktur.

e "For det andra kommer det dréja lange innan det &r kommersiellt
l6nsamt att bygga ut laddinfrastruktur i glesbygd.”

Aven fastigheter i glesbygd #r en del av det nationella elniitet och méjligheterna
till hemmaladdning &r god. I de fall man behdver komplettera med publik
laddning finns mdjligheter till stod for att etablera detta p& det vagnét som
Trafikverket bedomer som funktionellt prioriterat.

e “For det tredje préaglas omstéllningen till elektrifiering av ett antal
marknadsmisslyckanden som kan sammanfattas som honan-och-dgget-
problem”

13 Ansok om bidrag frén Fonden for ett sammanliinkat Europa (CEF) - Trafikverket
14 Energimyndighetens regleringsbrev fér 2021.
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Energimyndigheten anser inte att dagens situation préglas av
marknadsmisslyckanden och att bendmna situationen som en ”hénan och dgget”-
situation &r inte en korrekt observation. Forutom att bidde marknadsintroduktion
av fordon kommit 14ngt (néstan 40 % av nybilsforsiljningen i november 2020)
och i stora delar av landet dr utbygganden av publik laddinfrastruktur god 1
relation till laddfordonsmarknaden.

e ”For det fjarde &r det troligt att begransningar i bland annat elnétets
effekt leder till att laddinfrastruktur blir ett naturligt monopol, det vill
séga det 10nar sig for ett foretag att kopa upp sina konkurrenter for att fa
monopol p&d marknaden.”

Detta &r inget som Energimyndigheten har erfarenhet av eller observerat pa den
svenska marknaden.

Forskning och innovation

Energimyndigheten anser att beskrivningen av forskningsbehovet saknar
beskrivningar kring till exempel transporteffektivt samhille,
beteendeforidndringar och resurseftektivitet.

I inledningen av kapitlet lyfts ett antal politiska mal fram som exempel pa viktiga
forskningsomraden. Det dr dock svért att f6lja hur dessa omraden kommer att
adresseras med de foreslagna atgirderna. Som en konsekvens dr det otydligt hur
forskningen avser att adressera fragor som skulle kunna bryta trenden av ett okat
trafikarbete jamfort med att till exempel hantera konsekvenserna av den.

Stérkt krisberedskap och civilt férsvar for samhéllsviktiga transporter
Energimyndigheten ser positivt pd Trafikverkets konstaterande att det behdvs en
okad koppling mellan atgérdsplaneringen for planeringen for skydd och sikerhet,
krisberedskap och hojd beredskap och stodjer Trafikverkets slutsats att det ar
mycket viktigt att den l&ngsiktiga infrastrukturplaneringen for planperioden
2022-2033 alternativt 2022—-2037 tar h6jd for behov av atgirder utifran ett
beredskapsperspektiv.

Samtidigt vill Energimyndigheten understryka vikten av att arbetet med att
identifiera konkreta behov och dtgirder gors i nértid for att
beredskapsperspektivet inte ska falla bort eller forsvaras av andra parallella
intressen.

Energimyndigheten tillstyrker Trafikverkets konstaterade att arbete inom
totalforsvarsplaneringen behover végledas av en nationell dvergripande
inriktning och ambitionsniva for det civila forsvaret, liksom systemdvergripande
organisatoriska och rittsliga forutséttningar for exempelvis planering och
prioritering. Trafikverket menar att bade hot och malbild behover fortydligas for
att inrikta myndigheternas arbete i den fortsatta planeringen. Energimyndigheten
héller med om att gemensamma beddmningar &r anvandbart men vill ocksé
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trycka pa vikten av en bred diskussion for att inte avgriansa beredskapsarbetet for
snivt, en del av beredskapen méste ta hdjd ocksé for det okdnda.

Trafikverket lyfter behovet av samverkan, nagot som Energimyndigheten helt
haller med om. Det finns ett uppenbart och 6msesidigt beroende mellan
vélfungerande transporter och en vélfungerande drivmedelsforsorjning och
séledes kravs samverkan mellan flera olika aktorer for att beredskapsperspektivet
pa transporter ska vara heltdckande. Energimyndigheten ser bland annat ett
behov av att samarbeta kring identifiering och hantering av infrastruktur som ér
av sérskild vikt for drivmedelsforsorjningen, och saledes dven for
transportforsorjningen, framdver.

Specifika synpunkter

Under avsnitt 6.2.1.5. Ekonomisk ram, finansiering och konsekvenserfinns det en
uppskattning av att forskningsdelen utgoér uppskattningsvis ca 10 procent av den
totala kostnaden for en systemdemonstrator. Energimyndigheten vill lyfta att det
ar otydligt vilken typ av kostnader som de resterande 90 procenten bestar av? Det
ar otydligt om det dr om kostnader for sjdlva utvecklingen av en produkt eller
tjénst, eller handlar det om nagon form av investeringsstod. Det &r oklart om det
finns det ndgot som utesluter att en systemdemonstrator skulle kunna utgora
forskning i sin helhet, inom till exempel forskningskategorin experimentell
utveckling?

Energimyndigheten podngterar att av de medel som trots allt behover ga till
vaginvesteringar for att exempelvis 6ka trafiksdkerheten ar det viktigt att klargora
att det aldrig ska fa paverka tillgdngligheten for kollektivtrafik, gang och cykel at
ett negativt héll. Det finns exempel pa det fran tidigare investeringar som sa
kallade 2+1 vdgar som forsdmrar for cykeltrafiken eller vid cirkulationsplatser
dér géng och cykelvigar fatt omvégar for att kunna passera. (avsnitt 2.3.3)

I avsnitt 6.2.9 tar Trafikverket upp att det kan vara betydelsefullt med en fortsatt
satsning pé det befintliga initiativet resfria/digitala méten (REMM).
Energimyndigheten vill podngtera att det &r &nnu viktigare att stodja kommuner,
regioner och smé och medelstora foretag, da bedomningen ér att statliga
myndigheter kommit 1angre, sérskilt med beaktande av utvecklingen under
coronapandemin. I SOFT" finns det med ett dtagande om att hjélpa kommuner,
regioner och sma och medelstora foretag med en omstéllning till fler
resfria/digitala moten. Energimyndigheten har fran 2018 - 2020 finansierat ett
nationellt projektkontor for dessa fragor (REDI) men den finansieringen tog slut
vid arsskiftet 2020 och arbetet kommer att avslutas eftersom inga nya medel
tillfsrdes myndigheten. Projektkontorets slutrapport'® visar pé fortsatt behov av
stod till kommun och regioner i den hér fragan. Det dr viktigt att just i
overgéngen mellan pandemin och en ny vardag kunna hélla fast vid delar av den
digitala omstdllning som har skett. Det behovs stod for att f in det aktivt i rese-

'S Energimyndigheten, Strategisk plan for omstéllning av transportsektorn till fossilfrihet. ER 2017:07
1o Slutrapport fér REDI: Projektkontor for digitala moten i offentlig sektor med stod fran regionala
REMMA-lag, Energimyndighetens diarienr 2018-006651
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och moétespolicys. Det finns fragetecken om hur man ska hantera métena digitalt
exempelvis genomforande av digitala politiska beslutsmoten inom fullméktige
och ndmnder, hur digitala motesformer inom virden ska hanteras utifran
patientsidkerhet och sekretess.

Energimyndigheten vill lyfta vikten av att fortsitta den samverkan som redan
idag finns kring utveckling av scenarioarbete. Det &r ett omrade som lyftes
sarskilt for fortsatt samverkan i samband med att SOFT-programmet
avslutades'’.

Beslut i detta drende har fattats av generaldirektoren Robert Andrén. Vid den
slutliga handléggningen har darutdver deltagit avdelningschefen Gustav Ebena,
chefsjuristen Rikard Janson samt enhetschefen Maria Westrin. Féredragande har
varit seniora radgivaren Kristina Holmgren.

Robert Andrén

Kristina Holmgren

7 Energimyndigheten, Samordningsuppdrag for omstéllning av transportsektorn till fossilfrihet —
slutrapport. ER 2020:17



