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Inledning

Vi dr naturligtvis medvetna att utredningen ar under produktion, och det vi kunnat ta
del av endast ar utkast. Vi menar dock att utredningen nu bérjar finna sin form, och
eventuella justeringar i ansats eller betoning maste ske direkt for att kunna arbetas in.
Detta galler sarskilt de betydande vagval som utredningen star infor och som behover fa
aterverkningar pa atskilliga av utredningens kapitel och 6vergripande slutsatser. Dessa
vagval ar i vissa fall av sddan dignitet att de fortjanar en omfattande och 6ppen
diskussion, som bade sker i den centrala gruppen, i arbetsgrupperna och i berérda delar
av samhallet utanfor dessa. En sadan diskussion vore helt i linje med den foredomliga
transparens som utredningen hittills visat, med materialet successivt tillgangligt pa
hemsidan.

Den skyndsamhet som vi foreslar gar stick i stav med utredningens aviserande att man
avser vara fardig i mitten av december 2013, trots att uppdraget ar att presentera ett
fardigt forslag till mitten av oktober 2013.

Vi menar att forlangningen ar ytterst olycklig, eftersom forslagen da inte rimligen hinner
remissbehandlas och formuleras som proposition till riksdagen innan valrérelsen 2014,
med betydande risk att en ny regering och riksdag ar avsevart mindre engagerade i de
forslag som lagts i utredningen. Vi ser inte heller i nuldget nagon klar ambition fran
utredningens sida att diskutera i termer av vad som ar politiskt hanterbart inom denna
mandatperiod, vilket bor vara en ambition mot bakgrund av hur mycket av 6vrigt
relaterat arbete inom ansvariga myndigheter som hanvisar till denna pagaende
utredning. Men vara huvudanmarkningar ar givetvis inte av procedurkaraktar.

Utredningens direktiv

[ direktiven till utredningen star det att “En sdrskild utredare ska kartldgga mdéjliga
handlingsalternativ samt identifiera dtgdrder for att reducera transportsektorns utsldpp
och beroende av fossila brdnslen i linje med visionen for 2050. Atgdrderna kan avse alla de
relevanta aspekter som har betydelse fér att uppna den langsiktiga prioriteringen for 2030
samt visionen for 2050 med avseende pd transportsektorn. Detta kan bl.a. avse tillforsel av
energi till fordonsflottan samt infrastruktur, fordon och olika slags trafik.”

Det handlar om att identifiera "alla de relevanta aspekterna” for att uppna visionen om
Fordonsflotta oberoende av fossila branslen. Utredaren har dndrat malformuleringen till
Fossilfri Fordonsflotta 2030.

Utredningens uppdrag ar att visa pa den samhalleligt basta mixen av insatser for att na
satta klimatmal for vagtrafiken. Att fokusera pa en detaljerad redogorelse for alla
svarigheterna ar inget sjalvindamal; alla vet att vi star infor stora utmaningar och just



darfor ar det viktigt med ett ljus i slutet av tunneln. Utredningen forefaller bli mer av en
detaljerad nuldgesbeskrivning och en fortjanstfull sammanstéllning av hur man med
dagens teknik kan ga i malens riktning an en ledstjarna fér hur vi med minsta uppoffring
och storsta mojliga kompletterande nyttor uppnar de mal som riksdag och regering
slagit fast. Var finns ljuset i tunneln?

Utredningen skisseras omfatta 800 sidor, med flera av utredningen bestallda
underrapporter. Det ger ett mycket omfattande material som det ar svart att fa n
helhetsbild av; inte bara for oss utan av allt att doma ocksa for de manga medforfattarna
till utredningen. Bilden kompliceras ytterligare av att utredningens huvudsekreterare i
media har valt att mycket entydigt ge sin bild av potentialen for t.ex. olika férnybara
drivmedel, pa ett sitt som forekommer utredningen och ar svart att sarskilja fran
utredningens officiella standpunkt. Detta forstarks av att centrala kapitel i utredningen
har huvudsekreteraren som den mest frekventa enskilda referensen.

Kapitlen ar under standig revidering, men var bedomning ar att de skrivningar som
presenteras efter de viktiga junimdtena i de olika expertgrupperna blir tongivande, och
ndr snart ett ar har passerat, och omkring ett halvar aterstar ar det darfor hog tid att
precisera utredningens inriktning i en rad centrala avgéranden. Vi gor detta efter
samrad med en rad andra intressenter som i mycket delar var uppfattning.

Vi lister ett antal 6vergripande omraden nedan.

1. Problembeskrivning snarare an vision

Utredningen gor ett foredomligt arbete att analysera de problem och utmaningar som
finns for de olika branslena och teknologierna som antas komma att behoévas. Vi tror i
huvudsak inte att historiebeskrivningen ar fel, den ar detaljerad och grundlig, men vi
onskar en prioritering pa att sla fast en strategisk vag fram till malet. En viag som
snarare forutsatter ett antal utvecklingssteg an analyserar varfor de svarligen kan nas.
Som dven 6ppnar for idag inte identifierade tekniska l6sningar.

Flera av de utredningar som bestéllts belyser utvecklingen de senaste aren. Men
historiska tillbakablickar 6ver ett delvis misslyckat klimatarbete leder inte till malet for
utredningen. Utredningen bor istallet ta avstamp i de senaste drens 6verraskande med
valkomna minskning av utslappen fran vagtrafiken - ett klart trendbrott. Vi r nog
overens om att vi beh6ver en mer resultatorienterad klimatpolitik.

2. Backcasting som arbetsmetod

De senaste arens utveckling med vagtrafikens utslapp har visat att prognoser ofta slar
fel. Den energieffektivitetshdjning som vi ser bland personbilar évertraffar
forvantningarna, dnda ligger ingen enskild uppfinning bakom lésningarna. Andelen
biobranslen 6kar i transportsektorn sa till den grad att Sveriges mal for ar 2020 redan ar
overtraffat. Det handlar om biodrivmedel med kraftigt minskad klimatpaverkan, enligt
Energimyndigheten som i sin tur baserar sig pa EU:s fornybarhetsdirektiv RED. Vi har
sett ett "nytt” bransle presenteras; biobaserad diesel i form av talloljediesel och HVO.
Detta fanns inte pa kartan for ett par ar sedan - nu har de storsta branslebolagen
inblandningar pa upp till 30 %!



Vi menar att en utredning som skall visa vagen till en fossilfri fordonsflotta maste "ta ut
svangarna” och visa pa majligheter och vad som kravs for att dessa skall nas. Att vi
anvander ett sa "slarvigt” uttryck som ta ut svingarna ar for att betona att utredningen
maste ge en vag fram till 2030 som gar utéver vad vi sett under de gangna 10-20 arens
forsok till klimatsatsningar. De har ju inte fungerat sarskilt bra.

3. Biobranslenas roll

Utredningen betonar att de forsta arens satsningar pa etanolfordon ledde fram till
relativt energiineffektiva fordon. Det ar korrekt och givetvis beklagligt, men det ar
markligt att anvdanda denna historiska tillbakablick som trendframskrivning, sarskilt
som vi redan sett en betydande energieffektivisering av dessa fordon, och de ju inte ar
undantagna fran EU:s krav pa minskade utsldpp fran nya fordon. Pa andra marknader,
men inte den svenska, kombineras hybridmotorer med etanoldrift, och en forsta
laddhybrid med metan som kompletterande drivmedel visas nu. Dartill kan givetvis
biodiesel i olika former anvandas i dieselfordon utan effektivitetsforluster.

De flesta bedomare anser att biobranslen i olika former kommer att vara en del av
l6sningen, och i Sverige har vi sedan Fornybarhetsdirektivets inforande i svensk lag en
arligt energieffektivitets- och klimatnyttevardering av alla importerade biobranslen. Vi
saknar en diskussion i utredningens centrala kapitel kring biobranslenas roll, &ven om
det pa sina hall i utredningen foreslas sarskild stimulans for bilar som kan framforas
med fornybara drivmedel (kap 15). Darutover finns manga bra skrivningar i
specialkapitlet 10 - men darifran till konkreta forslag i den centrala sammanfattningen
ar steget langt. Alla vet att sammanfattningar anger tonen och att det ar osannolikt att de
centrala forslagen och besluten utgar ifran specialavsnitten.

Vi noterar att det finns en grundlig beskrivning 6ver hur mycket subventionerna till
biodrivmedlen kostat statskassan. Men vi saknar samma analys 6ver det stora vardet
biodrivmedlen har ur klimatsynpunkt, och dess viktiga roll fér utredningens mal att bli
fossilbransleoberoende 2030 och -fri 2050; att na dithin utan att anvanda biobranslen
innebdr en mycket ensidig betoning av eldrift, vilket i vart fall for vissa fordonsslag (inkl
de fordon som redan trafikerar vara vagar) knappast ar kostnadseffektivt. Darmed
bryter fokuseringen mot utredningens direktiv.

4. Bryt invanda hjulspar

Utredningen ar ett av de viktigaste dokumenten for miljoutvecklingen av
transportsektorn. Samtidigt fastnar den i historiska parametrar. [ kapitlet kring
utvardering av tidigare styrmedel lyfts dieselfordonens positiva paverkan fram pa sidan
sju: Att Sverige kunde minska utsldppen med 37 gram mellan 2006 och 2010 (= 19.8 %),
medan EU 15 bara reducerade med 22 gram (= 13,4 %) kan i huvudsak férklaras med
vdxande andel dieselbilar. Det later bra, men samtidigt laser det fast oss i ett beroende av
fossila branslen i ytterligare de manga ar som dessa bilar anvands. Hur rimmar detta
med malet?

Hade dessa fordon i stillet korts pd biobranslen, hade klimateffekten varit flera ganger
storre. Kanske utredningen i stillet borde beklagat utvecklingen, och sla fast att "tyvdrr
gjorde den ensidiga satsningen pa fossila dieselfordon att utsldppen inte reducerades med



mer dn 37 gram. Hade samma antal fordon gdtt pd de effektiva biodrivmedel, kanske
tillverkade i Sverige, hade reduktionen varit avsevdrt storre”,

Vi sager inte att utredningen har fel i vad den skriver, men skall vi na utredningen mal
racker det inte med sa begransad reduktion, och ansatsen maste vara mer positivt
visionar.

5. Omfatta hela fordonsparken

Utredningen konstaterar redan i sin tolkning av direktiven att alla fordonsslag omfattas,
men att vagtrafiken bor sta i centrum for utredningens arbete. Denna avgransning synes
bli langt sndvare nar det galler att prioritera utredningens arbete och resurser och att
lagga fram konkreta forslag. Har ar intresset mycket storre for nybilsforsaljningen (cirka
250 000 bilar/ar) an den totala befintliga fordonsflottan (cirka 4,5 miljoner bilar), trots
att utredningen mal endast kan uppnas om aven befintliga fordon tas om hand. Med
utredningens fokus pa kostnadseffektiva atgarder ar det knappast rimligt att foresla en
mycket omfattande utskrotning av befintliga bilar, och darfér behévs konkreta och
valgrundade forslag pa hur befintliga fordon framférda pa fossila drivmedel kan
konverteras till fornybara drivmedel och el - annars nas inte malen.

Inom vdgtrafiksektorn ar fokus huvudsakligen pa personbilar, trots att lastbilar star for
den snabba 6kningen av bade transportkilometrar och klimatpaverkan. Ett omfattande
utredningsarbete kring elektrifiering av lastbilar forslar inte langt nar det galler att na
utredningens mal i denna del; har ar de fornybara drivmedlen omistliga och biodiesel,
EDO95 och LBG troligen mest centrala for 2030-malet eftersom kommersialisering av
DME ligger langre fram.

Inom personbilssektorn ar fokus huvudsakligen pa privatbilar, bl.a. med ett forslag till
bonus-malus-beskattning (i stora drag identiskt med vad huvudsekreteraren lagt fram
tidigare), trots att cirka 60-70 % (varierar 6ver tid) av nybilsférsaljningen avser
formans- och tjanstebilar. Inom denna del ar fordonsbeskattningen ett trubbigt
instrument och andra, starkt styrande atgarder maste foreslas.

6. Well-to-wheel, inte tailpipe

[ utredning slas fast att "Enligt Riksrevisionen (2011) var den genomsnittliga
brdnsleférbrukningen 16 procent hégre for en ny etanolbil dn for en bensinbil och Kdgeson
och Jonsson (2012) fann att ett urval fordonsgasbilar hade i genomsnitt 18 procent hogre
utsldpp per km ndr de kors pd bensin dn motsvarande bilmodell som bara kan kéras pd
bensin”. Detta uttalande anvands for att avvisa biobranslefordon. Men raknar man in den
minskade klimatpaverkan fran biobranslena ar reduktionen mycket storre, dartill ar
resonemanget om forbrukningen vid bensindrift bakvant eftersom sjalva utredningens
syfte ar att avsluta anvdandningen av fossila branslen.

En utredning for perioden fram till 2030 maste basera sina emissionsdata pa relevanta
data. tailpipe data, som bilindustrin under manga ar gémt sig bakom, duger inte.

Vi vill se well-to-tank, eller 4nnu hellre well-to-wheel data, dar bade drivlinans
energieffektivitet och bréanslets energi- och klimatprestanda gor sig gillande. Det finns i
rapportens bakgrundskapitel atskilliga resonemang om well-to-wheel som vi



huvudsakligen kan stélla oss bakom, men nar utredningen presenterar skarpa forslag
atergar man till tailpipe, t.ex. avseende forslaget om fordonsbeskattning

7. Samhallsekonomisk nytta

Direktiven anger att de atgarder utredningen foreslar skall vara samhallsekonomiskt
lonsamma. Var exakt den samhaillsekonomiska griansen ligger kan diskuteras - i
framtiden ser vi de verkliga kostnaderna for klimatpaverkan pa samhallet, - men den ar
betydligt bredare dn utredningens "Det dr inte sdkert att merkostnaden fér att byta till
biodrivmedel kan reduceras sdrskilt mycket pd kort sikt. Om andelen biodrivmedel ska
fortsditta 6ka utan allvarlig belastning pd statens ekonomi mdste ddrfor en storre del av
kostnaderna bdras av konsumenterna”.

Tvartom menar vi att nyttan av att satsa pa en mangfald av branslen och tekniker bor
kunna ge ett samhallsekonomiskt varde.

Vi vill ocksa papeka att "samhallsekonomiskt Ionsam” har tva helt olika innebérder. Den
ena (och tyvarr vanligaste) ar att det ar endast de lonsamma atgirderna som ska
genomforas. Det later ju bestickande men om vi har i atanke att kalkylerna bygger pa
nuvarande och historiska samband ar det inte lika givet. Vad hinder om de
"samhaéllsekonomiskt lonsamma” insatserna inte racker for att na malet? Det enkla
svaret ar att da nas malet inte.

Ett annat och i detta sammanhang klart vettigare satt att se pa begreppet ar mal ska
uppnds pa samhallsekonomiskt basta sitt. Med en sadan metodik blir resultatet en mix
av de kostnadseffektivaste insatserna som kravs for att det faktiskt ska nas. Sa uppfattar
vi utredningens uppdrag.

8. Rattviseprinciper visavi effektivitet

Utredningen har ett starkt rattvisepatos i den mening att man betonar vikten av att varje
gram koldioxid beskattas lika och upphojer det till en princip som 6verordnas de
verkliga resultaten. Det géller till viss del mellan olika samhallssektorer och mycket
uttalat inom t.ex. personbilsbeskattningen, trots att "skatt efter barkraft” ar en antagen
princip i beskattning och den svenska koldioxidbeskattningen vilar just pa grunden att
olika sektorer har olika betalningsformdga innan t.ex. konkurrenskraften hammas.

[ det fordonsbeskattningsforslag som lagts synes man medveten om att de allra basta
fordonen behover en sarskild initial knuff, medan de klimatmassigt allra simsta képs av
konsumenter med rétt liten priskdnslighet. Trots det valjer man att foreslad en helt linjar
beskattning, vilket att doma av t.ex. de franska erfarenheterna skulle fa mycket
begransad effekt. Utredningen bor tona ner sin ambition att behandla varje gram
koldioxid lika, till forman for det som faktiskt ar utredningens syfte, att uppna en
fossilbransleoberoende fordonsflotta 2030.

9. Energieffektivitet visavi fornybarhet
Vi delar utredningens irritation 6ver att bilar framférda med férnybara drivmedel inte
alltid ar sa effektiva som man kan 6nska, och delar 6vertygelsen om att alla fordon



maste bli mycket effektivare. Det ar ocksa i linje med EU:s ofta bortglomda
effektivitetsmal for r 2020. Okad effektivitet ar sarskilt viktig nir vi ska limna fossila
drivmedel bakom oss, och diarmed behover mer fornybara drivmedel utan att det ska ga
ut over tillgangen pa livsmedel.

Anda ar detta inte en effektivitetsutredning; slutmalet ar en fossilbransleoberoende
respektive -fri fordonsflotta, och att presentera atgarder som leder till effektivare
fordon som fortsatt drivs med fossila drivmedel ar att svika uppdraget.

10. Transportsnalhet

For att na saval EU:s som de svenska nationella malen om begransad klimatpaverkan
kommer inte den férvantade tekniska utvecklingen av fordon och branslen att racka till.
Trafikverket bedomer att det nationella malet gar att na, om en kombination av
transportsnalt samhalle och tekniska atgarder genomfors redan till 2030. Detta innebar
bland annat att biltrafiken maste minska med 20 procent till 2030, vilket kraftigt avviker
fran de prognoser som ligger till grund for regionplanering och pagaende
atgardsplanering. Kort sagt maste var femte svensk bil bort fran vagarna for att
miljomalen ska kunna nas.

Den trafik- och samhallsplanering som bedrivits de senaste 50-60 aren har gett bilen ett
stort forsprang som genom fortsatta vaginvesteringar kommer att kvarsta. Exempelvis
innebar bade Vastsvenska paketet och Stockholmsoverenskommelsen massiva
satsningar pa nya motorvagar vilket innebar ett 6kat beroende av bil for resande i
respektive region, och atminstone for Stockholmsregionens del (det saknas idag en
konsekvensbedémning av det Vastsvenska paketet som helhet) en kraftigt 6kad andel
bilresande pa bekostnad av dvriga fardsatt.

GB anser att avsnittet "Transportarbete med bil" vasentligen bor fordjupas inte bara
med resonemang om kopplingen mellan samhalls- och trafikplanering utan med ett
backcastingperspektiv som visar hur den pagaende "predict-and-provide”-paradigmen i
denna planering kan justeras i en riktning som nér de transportpolitiska malen. Aven i
ovrigt bor den bidra till att en tillgdnglighet till arbetsmarknad, samhallsfunktioner osv
kan tillhandahallas for medborgare och naringsliv samtidigt som de transportpolitiska
hansynsmalen om miljo inklusive begransad klimatpdverkan samt hélsa och
trafiksakerhet kan nas. Med fordel kan denna atgards- och effektanalys ta avstamp i
Trafikverkets planeringsunderlag om klimat och energi. For att nd klimatmalen maste
enligt Trafikverkets malbild tre olika omraden bidra - Transportsnalt samhalle,
Energieffektivisering samt Férnybar energi.

11. Utredningens referensprognos och anpassningar till utredningen

11.1. Drivmedelspriser

Referensprognosen, likval som 2050 arbetet, bygger pa ElA:s arbete. Den indikerar en
l&ngsam oOkning av rdoljepriserna. Aven hir menar vi att ett sddant antagande, som
ligger sa vitt vi kan bedoma langt fran verkligheten. Prognosen forutsatter ett raoljepris
pa 100 dollar fatet 2016 — men redan idag ligger priset 6ver 100 dollar, och har sa gjort
under lang tid, trots att manga av de lander som konsumerar mest olja under samma tid



har haft ekonomisk recession. Utredningen diskuterar dessa antaganden och landar i ett
troligt pris-scenario pa 70-150 dollar fatet under perioden fram till 2050, en prognos
som laser fast utredaren i ett omojligt resultat.

Utredningen ger ocksa sken av att raoljepriset och drivmedelspriserna ar
kommunicerande Karl, trots att vi den senaste tiden sett hur en tilltagande brist pa
diesel lett till sarskilt snabba kostnadsdkningar har (for varje mangd olja kan bara en
viss andel diesel tas fram). Detta forstarks regionalt av bestdmmelser om att sjofarten i
Ostersjon maste 6vergd frdn niarmast bunkerolja till diesel av niranog samma kvalitet
som vagtrafiken - vilket i sig bedoms ge en kostnadsokning till ar 2015 pa ca 0,80-1,20
kr/1.

11.2. Fordonsflottan

Utredningen prognosticerar i sin referensprognos en fortsatt hog andel dieselfordon, ca
60 %. Vi kan inte se annat dn att denna prognos bygger pa de senaste arens utveckling,
och ifragasatter verkligheten i detta. Det dr en passiv och icke dynamisk prognos, som
dessutom strider mot uppdraget att uppna en fossilbriansleberoende fordonsflotta sa
som vi tolkar det - ingen politisk instans vi talat med menar att en dieselbilsandel pa
60% uppfyller "fossilbransleoberoende”.

Personbilsflottan antas vidare 6ka med 0,9 procent per ar till en flotta pd 6,3 miljoner
bilar 2050. Vi menar att samhaéllet inte gagnas av en sadan utveckling, och att de senaste
arens utveckling pekar at ett annat hall. Utredningen diskuterar dessa antaganden,
inklusive "Peak Car”, men anser dnda att antalet registrerade fordon inte kommer att
minska under de kommande decennierna.

Med en 50% storre fordonsflotta dn idag blir det avsevart svarare att na
fossilbransleoberoende och -fri malen; det nas genom en kombination av 6kad andel
biodrivmedel och el, effektivare fordon och farre korda mil i farre bilar. Utredningen bor
darfor lagga konkreta forslag pa hur fordonsflottan langsiktigt kan minskas (eller
atminstone inte 6kas med 50%).

Motsatt galler utvecklingen av bussflottan - utredningen menar utan nagot mer
djuplodande resonemang att den inte kommer 6ka i omfattning, vilket ar markligt med
tanke pa den snabba 0kning av kollektivtrafiken vi ser idag. Vi bedomer ocksa att
kollektivtrafiken kan ha en viktig roll for att snabbt skapa en trygg, lokal efterfragan pa
fornybara drivmedel, sdsom den gjort for biogas i manga kommuner. Det dr ledsamt att
utredningen inte ser nagon sadan roll.

11.3. Fordonsflottans utslapp

Referensprognosen anger att genomsnittet pa utslapp for nya bilar 2050 ar 95 gram
CO2/km. Detta ar naturligtvis fel. Den svenska nybilsflottan har under knappa tio ar gatt
fran utslapp kring 200 gram CO2/km till 138 gram ar 2012, lagre om klimatnyttan fran
biodrivmedel enligt EU:s fornybarhetsdirektiv rdknas in.

EU har beslutat att nya bilar hogst far slappa ut 95 gram CO2/km i genomsnitt ar 2020,
och det ar troligt att ett mal pa 70-75 g CO2/km kommer att beslutas for ar 2025. For ar
2050 diskuteras mal pa ungefar halva denna niva.



Svensk bilindustri vill avvakta ndgot med de langsiktiga malen, med hanvisning till den
snabba tekniska utveckling som sker nu, men beddmer i princip att malet kan nas med
hjalp av elektrifiering, hybridisering och féornybara drivmedel (om deras klimatnytta far
tillgodordknas). Utredningen betonar att Sverige de senaste aren gatt fran "samst i
klassen” till utslapp under EU:s genomsnitt, med den snabbaste forbattringen av alla EU-
stater. Varfor utredningen menar att Sverige framover ater ska bli klart samre an
genomsnittet i EU ar svart att forstd och passivt; utredningen bor foresla konkreta
atgarder for att detta inte ska ske.

[ utkastet till kapitel 8 anges just den tekniska potentialen till effektivisering:
"Sammanfattningsvis bér det vara mdjligt att nd 70 g/km till 2025 och 50 g/km fér nya
personbilar pd ett kostnadseffektivt sitt. Med antagande om att konventionella fordon
(inklusive hybrider) ndr 85 g/km till 2030 och att eldrivna har en forbrukning pd 17
kWh/100km nds 50 g/km med 41 procent el av korstrdckan. Samtidigt halveras
energianvindningen (el och brdnsle) per kilometer fér nya personbilar mellan 2012 och
2030, fran 53 kWh/100km till 26 kWh/100km. Det gdller sdvil inom EU som fér Sverige”.

Utredningens kapitel kring klimatpolitikens forutsattningar visar mycket tydligt i bild
2.5 att vagtrafiken utslapp minskat de senaste aren. Detta tillsammans med en minskad
anvandning av transportmedlet bil ar tva trendbrott och positiva indikatorer for
framtiden.

11.4. Transportarbete bil

Persontransportarbetet med bil anges ha 6kat mellan 1990 och 2010 med 19%. Detta
tas som underlag for prognoser om fortsatta 6kningar i referensprognosen. Faktum ar
dock att vi ser kraftiga minskningar i bade striacka vi firdas med bil och salda
drivmedelsméangder, de senaste aren. Referensprognosen borde bejaka den nya
utvecklingen, eftersom den visar att en forandring inte bara ar teoretiskt mojlig utan
redan sker och darmed kan forstarkas.

Utredningen diskuterar detta men finner dnda att dven om vi far en avtagande tillvaxt i
transportarbetet per capita med bil, s kommer det att 6ka. Detta ifragasatter vi starkt.
Relativt enkla insatser som trangselskatter minskar antalet bilresor med upp till 20%.,
med vagavgifter pa vara motorvagar som i flera europeiska linder skulle ha en storre
effekt och renodlad road pricing skulle kunna géra d&nnu mer. Dessutom utan kostnad
for statskassan; har forvantas vi oss konkreta forslag fran utredningen.

11.5. Teknikutveckling fordon

Utredningen anger att biodiesel knappast kommer att 6ka pa marknaden, att elbilar
introduceras i lag takt och kommer att vara for dyra, och att etanol E85 som
fordonsbransle minskar. Utredningen visar pa en lang rad prognosantaganden som visar
varfor vi aldrig nar till ett fossilfritt 2030. Men detta kan knappast vara utredningens
syfte; den ska istdllet visa pa vagar att nd malet. Vi har sett hur teknikutvecklingen
overraskar dven experterna, och inte minst ett hogt energipris kommer att paverka
utvecklingen positivt.

Sammantaget gor utredningen vissa justeringar pa de underlag som bland annat ligger
till grund for Fardplan 2050. Vi finner dock att anpassningarna ar omotiverat sma. Pa



andra stdllen i utredningen (nuvarande Kkapitel sju) anges att “efterfrdgan pd
personbilstransporter” lar minska med 20% till 2030. Battre, men daven har ser vi en
storre potential. Vill Sverige na en Fossilfri Fordonsflotta 2030 maste de positiva trender
vi ser inom en rad omraden de senaste aren bejakas och stottas med incitament. Det ar
lattare att forstarka en utveckling efter ett trendbrott, men valdigt svart att skapa
trendbrott.

Slutord

Grona Bilister hyser mycket starka forhoppningar till Sveriges mojligheter och vilja att
stélla om fordonsflottan till fossilbransleoberoende 2030 och fossilbranslefri senaste
2050. Utifran detta har vi ocksa valkomnat utredningen, bade som princip och i praktisk
handling nar den presenterades. Var oro ar nu dock stor att utredningen inte levererar
det underlag for snabb och langtgaende omstéllning som ingar i dessa mal. Vi star till
utredningens radighet for att, i den man vi kan, bidra till att malen uppfylls.

Alingsds, Solna och Stockholm

Jakob Lagercrantz, Joanna Dickinson och Mattias Goldmann



