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1 Bakgrund

Klimatfrégan ar en av var tids storsta utmaningar, det ar de allra flesta 6verens om. Sverige har skrivit
under Parisavtalet och har &tagit oss att minska utslappen med 100 % till 2045 (vara 85% inom
Sveriges grianser). Ca en tredjedel av de svenska koldioxidutslappen kommer fran inrikes transporter.
Sveriges riksdag har darfor antagit malet om en fossiloberoende fordonsflotta till ar 2030, vilket tolkas
som att utslappen ska minska med 70 %.

Ett forslag som kommit fran politiskt hall for att n mélet om en fossiloberoende fordonsflotta ar
skattehojningar pé fossila brinslen, i syfte att minska anvandningen av dem och p4 sikt fasa ut dem.
Forslaget stods bl a av ett remissvar frain myndigheten Trafikanalys?, som har utrett frdgan, och som
menar att skatten bor héjas mer an inflationen:

"Sammanfattningsvis anser Trafikanalys i sitt remissvar att briansleskatten varken bor sinkas eller
bibehallas p4 samma nivé som i dag. Bransleskatten behover i stillet fortsitta att 6ka i en hogre takt dn
inflationen for att mojliggora att vi ndr narmare den svenska transportpolitikens hogt stéllda
klimatmal.

Det bor ocksé noteras att 6kade briansleskatter i ett langre historiskt perspektiv har kompenserats av
energieffektivisering och att den reala branslekostnaden diarmed har reducerats. Samtidigt har den
reala inkomsten ocksa okat pa landsbygden."

Detta forslag har emellertid mott motstand fran grupper i civilsamhillet som ser problem med
fordyrande bréanslen. P4 Facebook har en grupp kallad Bensinupproret 2.0 startats som istéllet kraver
sénkta bréanslepriser. Som en reaktion pa det har darefter en grupp kallade Bensinupproret 3.0 (BU
3.0) startats, dir folk som ser hojda priser som en nédviandighet samlats. I den gruppen, som har ca
11 000 medlemmar, pagar det en diskussion om hur hojda bréanslepriser kan kombineras rimliga
ekonomiska forutsattningar att leva pa landsbygden. Olika forslag kring detta postas i gruppen,
forslagen diskuteras, man vrider och vinder pa for- och nackdelar. Diskussionen ar livlig och
samtalstonen hélls pa en god niva. Detta kan ses som uttryck for ett engagemang fran civilsamhillets
sida som ar viktigt att ta tillvara.

Samtidigt pagér forskning inom akademin kring bl a just dessa fragor: héllbar mobilitet. Hur kan vi
bibehélla mobiliteten for alla grupper i samhillet, samtidigt som utslappen minskar i linje med det som
Parisavtalet kraver? Inom akademin har vi den sa kallade tredje uppgiften; ett uppdrag att féra ut var
forskning till samhaéllet. Engagemanget i BU 3.0 visar att ménga ménniskor vill vara en del av
16sningen, men saknar ibland verktyg, tid och ibland kanske kunskap for att kunna formedla sina idéer
till beslutsfattarna.

Viiakademin skulle kunna ge dessa personer en plattform och en rost, prova deras forslag i
forhéllande till vad forskningen sidger och utgora en brygga mellan civilsamhillet och politiken. Vi sitter
pé kunskaper om vilka I6sningar som prévats och beforskat, vad de kan dstadkomma och olika
miljomassiga, ekonomiska och sociala konsekvenser de har. Civilsamhallet sitter pd kunskapen om
vilka fordndringar som dr majliga och rimliga for manniskor i olika livssituationer, hur de ska
kombineras ihop pa ett bra sitt, och hur de kan férankras for att skapa acceptans for dem.

Tillsammans med civilsamhillet kan vi pa sa satt ta fram kunskap till politiken om &tgarder som &r
effektiva, har forutsattningar for att bli accepterade och som diarmed kan implementeras snabbare dn
I6sningar som moter stort motstand.

I denna rapport redovisar vi ett urval av de forslag vi hittat i BU 3.0, med kommentarer fran forskare
och andra experter inom olika omraden. Arbetet har skett i projekt finansierat av Mistra Dialog, och
kan sdgas utgora ett komplement till det storre forskningsprojektet Mistar SAMS som bedrivs pd KTH
under aren 2016—2020.

thttps://www.trafa.se/globalassets/remissvar/2019/fi2019_03089_ s2-trafikanalys.pdf"
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2 Genomforande

Arbetet har bestatt av féljande moment:

21 Samlain forslag

En web-16sning for att samla in forslag har tagits fram i dialog med Mistra SAMS. Utformningen av
forslagssidan gjordes utifran var forforstaelse om vilka aspekter som kan bli aktuella.
Forslagsformuliret har legat uppe som en undersida pa Mista SAMs websida. Inbjudan att komma in
med forslag har postats i gruppen BU 3.0. Totalt har 45 forslag skickats in. Vi har sammanstillt dem
under ett antal samlande rubriker.

2.2 Soka efter diskussioner/kommentarer i Fb-gruppen BU 3.0

Vi har dven fritextsokt i BU 3.0-gruppen utifran nyckelorden i férslagformularet, samt tillkommande
aspekter som tydliggjorts i de inkomna férslagen. Syfte var att utéver de inkomna forslagen aven finga
upp de diskussioner som forst i BU 30’s diskussionstradar, dar olika idéer provats utifran tankar och
praktiska erfarenheter av medlemmar i gruppen, samt att komplettera med idéer och forslag som
postas i gruppen men ej skickats in i web-l6sningen. S6korden for fritextsokningarna var:

Bilpool
Samakning
Kollektivtrafik
Bildelning
Leasing
Reseavdrag
Skatt
Sjalvkorande
Cykel

Elbil
Ekonomiska incitament

VVVVVVYVYVVYVY

Vid genomsokningen har manga intressanta meningsutbyten mellan medlemmar i gruppen fingats
upp. De bestar oftast av att nigon kommer med ett férslag, ndgon annan/négra andra problematiserar
forslaget (det fungerar inte for mig, for att...). Forslagsstéllaren och/eller andra kommer darefter med
forslag pé atgarder som kan undrardja det hinder som problematiseringen lyfte fram.

Vi ser dessa diskussioner emellan gruppens medlemmar, som genomgaende har forts i en respektfull
samtalston, som det kanske mest intressanta resultatet frin studien. Samtalen fors mellan engagerade
manniskor som huvudsakligen bor utanfor storstaderna och lever med denna fraga i sin vardag. De
stodjer ett hojt branslepris (en forutsattning da det dr BU 3.0-gruppens grundlaggande syfte),
samtidigt som de ser de utmaningar detta innebar, sarskilt pa landsbygden, och de vill bidra pa ett
konstruktivt sitt till att 16sa dessa utmaningar. Deras perspektiv kommer sillan fram i medierna, som
ofta har ett problemorienterat snarare dn ett 16sningsorienterat fokus. I denna rapport forsoker vi ge
dem en rost och lufta fram deras idéer.
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2.3 Genomfora en vetenskaplig belysning av forslagen och diskussionerna

I ett forsok att stélla de inlamnade forslagen och diskussionerna som forts i gruppen i vetenskaplig
belysning, har vi, efter att ha sammanstallt férslag och diskussion i ett rapportutkast, skickat dem till
kunniga forskare och experter pa respektive omréde. Vi har i forsta hand tagit hjalp av Mistra SAMs
och det natverket av forskare och experter de har tillgéng till. Forskarna har fatt ta del av de forlag och
de diskussionerna som beror deras specifika kompetensomréde, i normalfallet bestdende av 0,5 - 1
sida text, och de har ombetts att komma med snabba men initierade kommentarer till férslag och
diskussioner. Deras svar har kommit in béde i skriftlig form, och ibland som muntliga kommentarer
under intervjuer.

Det fragor vi har bett dem fundera pé har varit:

e Finns det publicerad forskning som stodjer eller motséager 16sningsforslag eller invandningar?

e Finns det pilotstudier och/eller forsoksprojekt, i Sverige eller utomlands, som visar pa hur
denna typ av 16sningar fungerar i praktiken? Hur relevanta bedomer du att dessa
studier/forsok ar for Sverige som helhet, och for olika delar av landet (olika boendetithet, olika
tillgdng till service etc)?

e Vilka mojligheter/hinder ser du for att genomféra forslagen?

e Har du forslag pa hur de framkomna idéerna kan forfinas och/eller forbattras, foreslag pa
forandringar/kompletteringar for att 6ka effekten/genomférbarheten?

e Ovriga kommentarer till forslagen utifrn din expertis

3 Resultat

I detta avsnitt redovisar vi de forslag som kommit in, samt de vi hittat vid s6kning i BU 3.0-gruppen. Vi
har kortat ner texterna och slagit ihop liknande foérslag, men dndé forsokt att dterge dem sé obearbetat
som mdjligt for att inte forvanska andemeningen i idéerna. Vi har sedan lagt in de kommentarer och
tankar vi fatt fran forskarna som tagit del av forslagen. I vissa fall har vi fatt flera olika forskares
kommentarer pé ett och samma avsnitt, vi har da bakat ihop deras kommentarer till en helhet.
Forskarnas kommentarer bygger i hog utstrackning pa deras erfarenheter av att verka inom ett visst
falt, och i lagre grad pa publicerad forskning. De ska darfor i forsta hand ses som inspel i en fortsatt
diskussion, och inte som slutgiltiga svar pa fragestallningarna.

3.1 Metoder for att minska korstriackan

Det finns olika sitt att minska korstrackan for varje invanare, vilket dd minskar kostnaden for brinsle i
motsvarande mén och kan du kompensera for ett hogre pris sé inte totalkostnaden okar.

3.1.1  Samakning

Ett sitt ar olika former av samakning, dvs att fler personer reser i samma bil, varpa branslekostnaden
for bilen delas upp pa flera och blir lagre per person. Nagra forslag som inkommit:

e Koordinera samakning via Fb-grupper eller Messenger-grupper for att komma 6verens om var
ni ska motas upp. Det tar 20-30 minuter lingre men man sparar 80% av kostnaderna.

e Det borde finnas en battre sida for att erbjuda/ hitta samékning. Det finns Skjutsgruppen, men

den ir inte tillrackligt bra. Det borde gé att skriva vilken resa man erbjuder/letar efter sa att
datorn visar alla passande resultat.
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Skapa verifierad samékning dar en med BankID legitimerar sig och kontinuerligt skickar in
utdrag ur belastningsregistret att en ar ostraffad sd kan man sen i en app registrera att en ska
kora ndgonstans eller att en behover dka ndgonstans.

Det behover antingen vara en skattefri intdkt for den som skjutsar och/eller obligatoriskt for
alla som kor privatbil att ocksa plocka upp dem pé vagen som annonserat att de behdover skjuts
nagonstans.

Mer samakning exempelvis till idrottsaktiviteter, onodigt att det kors bilar till samma stillen
med tomma séten.

De skulle kunna skapa samakningsstopp utmed lederna, kanske vid busstoppen utmed
vagarna. Si att bilister som kor kan se att hiar ar ndgon som vill aka med.

El-minibussar kan leasas gemensamt for samakning. Detta kanske enklast i mindre samhillen
dir man kan ha en motespunkt som bussen utgar fran. Det blir billigare eftersom deltagarna
kor istéllet for en utbildad busschauffor. Flera avgingar om dagen gor det ocksa ekonomiskt.
Man far foranmaéla sig. Ett mojligt hinder ar forsakringsfragan. Den maste vara tydlig, vilket
gér att gora.

Tysk 16sning med en ’bladderbar’ skylt pa en busshéllplats, for att lifta. Mer spontant dn app,
kanske mindre tryggt.

Samakning sker redan pé sina hall, vilket kan tjaina som goda exempel. Ett klipp ur BU 3.0-gruppen far
exemplifiera:

” Tycker att vi redan samdker sG@ mycket som bara gdr. Vi skjutsar pd varandras ungar och
fixar och donar sa det ska bli sa lite Gka som mdajligt. Samkor min dotters gitarrlektion med
ett annat barns ridlektion, en annan fordlder jobbar éver for att matcha hemresan fran
moppelektionen osv. Vi anvdnder messanger och gor grupper i olika konstellationer for att fa
thop vardagen"”

Invindningar

Ett hinder for samakning ar folks motvilja att plocka upp/konversera med framlingar. Folk ar
radda for att sitta en stund bredvid en annan, okind individ utan ndgon majlighet for att
undvika en nykter socialisering. Jobbigt att sitta nidra frimmande

o Det sker en tillvinjning

o Det fungerar i andra lander exempelvis i sddra Europa (Frankrike, Spanien). Mer
sociala? Kulturell skillnad? Storre ekonomiskt incitament?

Sa lange det ar s billigt som det ar nu att ta bensinbilen s kommer aldrig samékning att bli
stort. Kravs ekonomiska incitament for att folk ska sldppa ratten. Nar det blir tillrackligt dyrt
att kora sjalv 6kar intresset for att saméka. Man far anpassa sig helt enkelt

Hur ar det med lagligheten om det hidnder ndgonting? For att kora persontrafik kommersiellt
behover chaufforen YKB eller taxileg. Och det behdver finnas ett foretag med trafiktillstind och
en trafikansvarig.

o INorge riknas det inte som kommersiellt s& 1ange man ’delar kostnaderna’. Detta
tolkas nog ganska frikostigt, si lange man héller sig t.ex. innanfor det man kan f4 ut
som km-ersattning av arbetsgivaren. Da gar man liksom per definition inte med vinst.

Folk gor mer dn bara aker till/frdn jobbet. Man hamtar barn, handlar mat, utfér &renden som
ska goras nir man ar i “stan”. Fa jobbar vanliga kontorstider. Tar tid att himta/ldmna,
minskad flexibilitet vid andrade planer. Olika drenden pé vagen hem (handla, himta barn),
olika tider.

o Det absolut storsta problemet ar daligt fungerande barnomsorg men ldnga distanser
for att lamna/hamta barn. Detta behover synkas bittre sd barnomsorg finns tillgangligt
dir man jobbar, inte baserat pé vart man bor.

Folk vill inte, 'min bil &r min borg', vill ha en stund for sig sjilv.
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Kommentarer fran forskare (Lars E. Olsson):

Det finns ingen svensk forskning som kvantifierat effekterna av olika faktorer som far samdkning
att fungera, men vdl internationell sGdan. Denna pekar pd att det framfor allt dr ekonomiska
incitament som driver samdkning, dvs att det dar dyrt att kora sjilv. Aven andra formdéner, som t
ex egen fil att kora i, parkeringsformdner etc kan fungera som en drivkraft (men dr kanske inte
sa viktiga just for landsbygden). Det som lyfts fram som hinder ovan, exempelvis att vara
obekvdm med framlingar, har inte stod i forskningen. Den avser dock som sagt andra ldnder dn
Sverige.

Internationell forskning visar att ett hojt brdnslepris ger mer samdkning, generellt sett. Man kan
anta att det gdller dven i Sverige. Det stora problemet med samdkning pa landsbygden dr ofta att
det dar for litet underlag med resendrer for att kunna erbjuda tillrdckligt méanga resor, och
tillrackligt manga som vill Gka med. Behovet av att kombinera sitt resande till och fran jobbet
med andra drenden gor att dnnu fler av resorna blir ‘'unika’ for en person, och ddrmed blir svara
att samordna med andra.

I de forsok med samdkning som gjorts finns det ofta en eller flera ‘eldsjdlar’ som driver projektet.
Mojligen kan det vara en framgdangsfaktor, @ andra sidan gor det projekten mer sarbara om
eldsjdlarna faller ifran.

3.1.2  Bilpool /bildelning

Forslag som kommit i pa detta tema ar:

e Inrétta fler bilpooler.

e Bildelning (egen bilpool) kan kanske fungera for omraden dar det bor tillrackligt ménga for att
det ska bli volym pé lediga bilar men forre dn att det finns god tillgédng pa kollektivtrafik. I
Skattungbyn finns Orsa bilpool. Och i exempelvis Paris dr vanligt med olika bildelningstjanster
- speciellt till och fran férorterna.

e Dela privat bil. Tjansten SnappCar erjuder bildelning av privat bil. GoMore likasa.

e En person som ager en bil fir kostnaden for kollektivtrafiken betald mot att denne l&nar ut sin
bil ndgon/nagra dagar (kan vara reglerat till exempelvis 3 dagar per ménad). Personen som
lanar bilen betalar sitt drivmedel sjilv. Fordelen kan vara att personen kan se fordelarna med
kollektivtrafik. Om beteendeférandring ska ske behover manniskor skaffa sig erfarenhet och
hitta fordelar, i ett sdidant har mindre, ganska personligt scenario tror jag mojligheten till
langsiktiga forandringar ar storre. Den som ldnar slipper hyra bil de gadnger det behovs.
Skillnaden mellan detta och trafikbolags olika gratiserbjudanden &r personlig kontakt med en
annan individ. Den som ldnar ut sin bil tdnker att den gor ndgon annan en tjanst, kanske t o m
en person som hen kidnner. De kan utbyta tips med varandra.

Inviandningar:
e Problem: vem ska tvitta, serva etc?
o G4 att reglera enligt ett uppgjort schema eller genom att man outscourcar detta och
betalar gemensamt. Blir 4nda billigare.
e  Skulle aldrig vaga dela min bil med okdnda
o Man kan vilja vem man vill dela med i appen (GoMore)
e Bilarna i en bilpool saknar bilbarnstol
o Tamed sjilv
o Finnas fast monterade i vissa bilar?
e Takbox, cykelhallare, hundbur; svéira/jobbiga att montera.
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e Alla vill ha bil pa helgerna, ingen i veckorna
e Funkar ej pd landet pga ldnga avstdnd ndr man ska himta bilen
o Orsa bilpool existerar sedan ett antal ar

Kommentarer fran forskare (Karolina Isaksson):

Angdende samdkning har vi ett transportsystem ddr det ofta saknas incitament att samdka —
det handlar bade om att det befintliga samhdillet och transportsystemet gynnar privatbilism.
Forutom brist pd incitament pd individniva handlar det ocksd om hur vdra stader och
samhdllen dr fysiskt utformade, ddr glesa strukturer gor samdkning krangligare och svdrare.

Just detta att mdnniskor inte bara reser till jobb och fritidsaktiviteter, utan dven behéver
handla, beséka vinner och anhoriga etc gor att man utéver samdkning dven kan behdva storre
inslag av “sekventiell” bildelning, d v s att fler kan nyttja samma bil vid olika tidpunkter
exempelvis i form av bilpooler. Darfor dr det viktigt att tdnka ut vilken kombination av
atgdrder som skulle kunna funka pé olika, specifika typer av platser, i samrdd med de som bor
ddr och berors. Samt att se till att bade digital och fysisk infrastruktur finns pa plats.

En reflektion dr att de initiativ som har genomforts, ofta med offentlig (del)finansiering ofta
har ganska kort livslingd och tuffa villkor att "klara sig” pd egen hand ganska snabbt. Om ett
pilotprojekt far offentlig finansiering, sd varar det ofta ca 2 ar, och sd dr tanken att det
ddarefter ska kunna flyga sjilvt om det fanns en bra idé i det. Men med tanke pa att vi har ett
enormt starkt etablerat transportsystem som bygger pa privatbilism och som genomsyrar hela
samhdllet sé dr det en orimlig forvdantan att etableringen av nya typer av tjdanster och initiativ
ska kunna gd sa snabbt.

3.1.3 Anpassa utbud, beteenden och vanor

Ytterligare ett sétt att minska sin korstracka kan vara att anpassa sina beteenden den och vanor s att
vissa resor inte langre behovs. Till viss del brukar ju 6kade kostnader locka fram mer kreativa
16sningar, det kanns helt plotsligt vart den lilla extra anpassningen det kravs for att samaka eller ta
bussen/taget. Exempel pa anpassningar ar:

3.1.4 Arbeta pa distans/i hub
Idéer kring att arbeta ndgon annanstans dn pa den ordinarie arbetsplatsen.

e Jobba hemifran eller frdn en kontorshub. Minskande av resor kan goras genom att inte behova
fardas lika langt eller lika ofta fran och till jobbet, vardcentraler och andra nodvéandiga
samhaéllstjanster.

e Skapa kontorshubbar, stod for de som vill jobba hemifrén och att skdta fler moten (exempelvis
vardarenden) digitalt. Kontorshubbar och st6d skulle kunna erbjudas pa redan existerande
platser med outnyttjade ytor, sdsom skolor eller bibliotek for att dven ge stod till skrivare och
annat.

e Skapa digitala knutpunkter dar man kan fa st6d i distansarbete, myndighetskontakter osv.
Framst kan det handla om att 1ana skrivare/kopiator och att ha e-méten, men det kan ocksa
handla om att métas och fika med nagon eller 1dna ett skrivbord eller métesrum. Ofta kan det
har samlokaliseras med négot som redan finns. En skola, ett bibliotek, ett café, en kommunal
verksamhet, ett foretag osv, men det maste tydligt framga att verksamheten ar 6ppen och
tillganglig for alla.
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Framja e-moten och videokonferenser. Manga moten kan ske pé distans. De flesta har idag
dator och internetuppkoppling. Det som fattas for manga ar en bra webbkamera och ett
headset. Kunskapen och engagemanget méiste 6ka. Kanske behover ocksé lokaler ute i byarna
utrustas med e-métes eller videokonferensutrustning sé att grupper kan kommunicera med
andra grupper.

Inférandet av miljoriktig logistik pa landsbygden for paket skulle kunna ske genom att man
infor pakethus i varje by med inloggning for transportorer och 6ppning med mobil app eller
bankID. Transporter kan ske tvavags. Forr fanns det brevlador och utdelning vid varje hus.
Med denna 16sning behover ingen vara hemma for mottagande av paket och post. Detta forslag
underlattar att jobba hemma/jobba i ndromrade. Postutdelning med paket genom en
forhandssignatur pa mobilen.

Invindningar

Arbetsmiljon ar fortfarande arbetsgivarens ansvar, vilket kan gora det svart att mojliggora jobb
hemifran. Denna ansvarsfordelning skulle di beh6va omarbetas.

Klarar man av att jobba sjidlv hemifran valdigt ofta, sarskilt om man &r isolerad pé landet?
En utmaning ar att man mister det subtila men viktiga “kontorssnacket” om man inte befinner
sig pa plats

o Man behdover social kontakt och kunna bolla med méanniskor, men det inte ar

nodvandigt att dessa ménniskor ar kollegor pd inom organisation.

Online-moéten kan vara jobbiga i en 6vergéngsperiod, men blir snabbt en del av kulturen.

Kommentarer fran forskare (Tina Ringenson)

I interyjuer i samband med forsoket med en kontorshubb inom Mistra SAMS (dock i
storstadsmiljé) framkom att dessa kan méta upp mot behovet av att trdffa andra i
arbetet, men att det ocksd finns mdnga svdarigheter med arbetsgivare, arbetssdkerhet,
forsdkringar m.m. Vidare lyftes i dessa intervjuer barnens fritidsaktiviteter
dterkommande fram som drivande faktor for bildkande. Ingen ovrig forskning om
detta har dock identifierats.

Forbattra servicen i glesbygd

Det méste vara slut med nedlaggningar av sjukhus, vardcentraler, skolor, dagis mm pa
landsbygden. Om servicen finns ndrmare blir det kortare resor. Primarsjukvard borde i hogre
utstrackning kunna goras pa distans. Bve skulle kunna &ka runt (till forskolor el hembesok) och
gora sina kontroller som inte kraver sjukhus. Provtagning skulle kunna goras pé apotek el med
dronare hem.

Se till att lanthandeln &terinférs s& man kan handla med cykel (lastcykel).
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3.1.6

3.1.7

Andra korbeteende

Jag kor bil till ndrmaste knutpunkt. Dar stiller jag bilen och tar pendelbuss. Om man har ldngt
till sitt arbete, finns det alldeles sakert nagot sétt att kombinera med kollektivtrafik. Sjalvklart
tar det tid, men det ingér i valet, nir jag viljer att bo i glesbygd.

Att ldra sig eco-driving och sidnka hastigheten (halla hastighetsgranserna) minskar
briansleatgangen och dirmed kostnaden. "Trimma' bilen (kolla déacktryck, ta bort
takriacke/takbox, ta bort tung last som bara ligger etc)

Byt till mindre bil, om tvé bilar, kor den mindre i férsta hand

G4& och cykla kortare strackor. Ménga tar bilen utan att tdnka efter fast de inte ska sarskilt
langt.

Distanshandel/samordning

Handla pa nitet och fa varor hemkorda, med miljoanpassad hemkorning. Hemkorningen kan
aven samordnas med andra pa samma ort. Matkassar hem utan fraktkostnad om fler dn X i
omradet bestiller.

Samordna drenden, (t ex storhandla), dina egna men kanske dven med andra (grannen som
handlar i samma affar t ex).

Invindningar

3.1.8

o Ger hemkorning av varor verkligen lagre utslapp?

Livsstilsval

Andra allt! Tycker ni har for snivt perspektiv. IPCC siger att det behovs radikala fordndringar i
samhallets alla sektorer. Vi ar sa fast i det samhalle vi lever 1 sd det ar svart att tdnka sa, men vi
kan kanske t ex inte ha ldnga resvigar langre? Man kan kanske inte ta ett jobb som ligger 10
mil bort och rdkna med bilen utan far bositta sig ndrmre. Sen ar det vil inte de pa landet som
kor mest utan storstadsbor, dir det finns kollektivtrafik. Det dr vdl bonderna pa landet vi maste
stodja, fast utan att subventionera fossila bréanslen till deras maskiner. Koldioxidutsldppen som
maste ner, radikalt, nu. Aven om det finns bra kollektivtrafik det handlar ocksa om att bli
mindre bekvidm. Den egna bilen parkerad utanfor dérren kommer alltid att vara bekvdmast, sa
vi méste &ndra instéllning. Alla transporter ar kanske inte nédvindiga? Kan man samordna
med grannen? Cykla fastdn det regnar? Det ar en otrolig lyx att varje familj har sin egen bil
(eller tva) och tar den sa fort man ska ndgonstans.

Man bor véga in transporten vid val av fritidsaktiviteter, hitta ndgot som ar litt att ta sig till.
Kan folk anpassa sina och barnens intressen till den kollektivirafik som finns, s att man inte
maste anvianda bilen och skjutsa fram och tillbaka?

Flytta eller byt jobb.
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Samhalleliga anpassningar
Anpassa arbetslivet sé de pa landsbygden inte behover dka sé ofta.
Hitta alternativ f6r barns skolgang och aktiviteter s& det inte behover sitta ett barn per bil.

Vi méste sluta bygga samhillet for bilar o borja bygga samhillet for ménniskor. Ar detta det
bésta samhillet en ménniska kan bygga 2019? Det finns mycket intressanta 16sningar ute i
varlden men vi fortsitter bygga precis som tidigare, en massa vagar kors och tvirs!

3.2 Byte till andra fardmedel

Ett sitt att minska paverkan ar att byta till ett annat fardsétt for sina resor.

3.2.1

Kollektivtrafik

En uppenbar svirighet ar att kandunderlaget for kollektivtrafik dr mindre i
glesbygd/landsbygd/minder orter &n i storre stider. En konsekvens blir ofta att, &ven om det finns
kollektivtrafik, dr trafiken pé dessa linjer alltfor gles for att utgora ett verkligt alternativ till bilen.

Invindningar, allmint

Vet inte om det dr miljomassigt motiverat att 10 personer aker i en buss (for fler dn sé skulle
det nog inte bli om det gick bussar forbi véar lilla by) jamfért med om 10 personer som &ker
varsin bil. Kanske inte virt att séitta in kollektivtrafik om miljonyttan inte ar sa stor.

Bussar saknar barnstolar, kinns osikert. Orebro kommun har dock tydligen barnstolar i sina
bussar.

Kommentarer frén experter (John Hultén)

Om kollektivtrafik dr motiverat sig beror pé typ av buss; 7-8 personer dr motiverat i en
standardbuss (diesel). Elbussar och biogasbussar dr motiverade med firre passagerare.
Beror ocksa lite pa vilka miljoaspekter man tittar pa utéver klimat.

3.2.1.1

Pris/subventioner

Kollektivt resande méste bli billigare, att dka kollektivt brukar kosta mer &n att kora bil.
Subventionera kollektivtrafiken mer - kanske gratis? Biljettsystem och kontroller kostar en
massa som da sparas in. Bussar pa landet gar ofta tomma eller 14gt belagda, det kostar inget
extra att fylla dem genom lag avgift (eller gratis). For att det verkligen ska bli attraktivt att dka
kollektivt i hela Sverige borde kollektiva resor i framtiden vara helt skattefinansierat.

Ett kollektivtrafiksavdrag infors. Sverige delas in i zoner, formodligen ganska hogupplosta, som
var och en tilldelas ett berdknat index 6ver vilket utbud av kollektivtrafik som finns tillgédngligt.
Savil antalet hallplatser, antalet linjer/destinationer som turtitheten bor beaktas. Utifran detta
index beridknas ett skatteavdrag (reseavdrag?) som kompenserar de som bor pé en sddan plats
(zon) dar utbudet av kollektivtrafik ar daligt. Kanske bor avdragets storlek dessutom kopplas
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till vilken typ av fordon man &dger, pé sa sitt att miljo/klimatvéanliga fordon premieras.
Dessutom vore det vildigt bra ifall incitamenten inom det offentliga koordineras sé att dessa
avdrag blir en kostnad for de som har ett ansvar f6r utbudet av kollektivtrafik. P4 si sitt att det
lokalt/regionalt kommer l6na sig att forbattra kollektivtrafiken och dirmed reducera avdragen.
P& detta sitt blir det en vildigt tydlig kompensation for skillnader i utbud av kollektivtrafik,
som idag dr enorm sett 6ver hela landet. Rétt utformat kan det ocksé driva pa utbudet av
kollektivtrafik genom regionala/lokala ekonomiska incitament.

o Avgiftsfria byabussar dir turer anpassas efter behov och byborna dr en del av 16sningen. Detta
har exempelvis testats i visternorrlandska Kolsillre.

e  Gratis kollektivtrafik/mycket billigare 4n i dag. Den ar nu dyrast pa landsbygden — det ar
ologiskt.

e I mindre kommuner och stider finns det mangder av exempel pa kollektivtrafik som byggts ut
och avgiftsbefriats. I Avesta var de flesta nya bussresenirer tidigare bilister.

e  Stora transfereringar fran rika storstadskommuner for att bygga ut kollektivtrafiken rejalt.

Invindningar

e  Helt skattefinansierad kollektivirafik riskerar att 6verutnyttjas, det blir svart att stilla
prognoser for vad som behover byggas och s& vidare. Aven med en vildigt 13g peng for resande
blir den pengen atminstone linjar till anvindningen och man kan se var pengar kommer in och
inte, och anpassa trafiken efter det.

e  Svért att se att de som ingen kollektivtrafik har eller bara har kollektivtrafik med fa turer skall
betala resorna for dem som har en utmarkt forsérjning med kollektivtrafik.

o Inte statlig nivd utan kommunal. Sen s méste man hitta ndgon bra 16sning for resor pé
glesbygden och inte bara i titorterna.

Kommentarer fran experter (John Hultén)

Om man jamfor kostnaden att kéra bil respektive att dka kollektivt, uppfattas det ibland som att
kollektivtrafiken dr dyrare. Det kan da ofta bero pd att man bara rdaknar med marginalkostnaden for
bilen, dus sjdlva brdnslet. En mer rdttvisande kalkyl skulle dven omfatta bilens vdrdeminskning,
kostnader for service och reparationer etc, vilka alla 6kar per tidsenhet med antalet korda mil.

Manga forordar gratis kollektivtrafik for att 6ka det kollektiva resandet och minska bildkandet. Det
finns emellertid inget forskningsstod for att det fungerar. Effekten blir ofta att de som redan reser,
reser mer, medan de som cyklar och gar till viss del flyttas 6ver till kollektivtrafiken och att den
andelen ddrmed minskar. (Fast frdgan dr om overflyttning till cykel/gdng blir sa stor pd
landsbygden?) Aven om man slipper kostnaden for biljetthantering utgér den inte en sdrskilt stor del
av kostnaden for att bedriva trafiken i ett storre system. Ddremot forloras mycket intdkter.
Prisincitamentet fungerar forvisso, men det betyder inte att gratis dr bdst. Ddremot kan det vara
motiverat med gratis kollektivtrafik for vissa utvalda grupper. T ex har gratis kollektivtrafik for dldre
visat sig ha en viss minskande effekt pd anvdndningen av fdardtjdnst.
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Kommentarer fran experter (John Hultén)

Det ar ldtt att tanka att man borde anvdnda mindre bussar nér man har sa fa passagerare. En
komplikation dar da att storlek pa bussen mdste dimensioneras efter passagerarantalet i hogtrafik.
Det dr inte motiverat att ha fler olika bussar staende for olika tider pa dygnet, det dr svdart att fa
ekonomi pad detta. Det man kan gora for att kunna kéra med mindre bussar dr i sa fall att forséka
minska passagerarantalet i hogtrafik med hjdlp av olika styrmedel, t ex prissdttning.

Ett sdtt att gor kollektirafiken i glesbygd mer attraktiv kan vara att anordna sdrskilda strdk for
kollektivtrafik dit folk kan ta sig med egen bil. Aven anropstyrda ringbussar kan vara ett sdtt att
Oka det kollektiva resandet.

3.2.1.2 Kompletterande service/nya uppldgg

3.2.1.3

Kunna bestilla en "kollektiv” taxi for att ta sig till ordinarie trafik.

Anropstyrd buss som man ringer och bokar. Olika nr p4 hallplatserna, man fran vilken till
vilken och s anger man tiden man vill dka. Liten buss anvénds.

Landsbygden har koordinerad minibuss-leasing med gemensam hamtningsplats

Mojlighet att bestélla mindre buss om x antal reser med den.

Anropsstyrd nértrafik. Storre flexibilitet pa landsbygden - olika slag av trafik, tider anpassade i
dialog med boende. Stora bussar, ibland smé.

Pendlarparkeringar. Parkeringar for bilar nira, etc.

Flexibla héllplatser & anpassade avgéngar.

Underlatta for folk att kombinera fardsatt. Cykel till busshéllplats el tdgstation och sedan ett
slap efter bussen si att cyklar kan folja med till staden for vidare transport dar.

Elbussar gor kollektivtrafiken billigare och kan 6ka turtidtheten.

Anpassade linjedragningar

Samarbete mellan kommuner méste etableras s att det blir ldttare att dka kollektivt. Bor man
vid gransen mellan tvd kommuner ar det besvirligt om de tvd kommunerna samarbetar inte
alls nir det giller kollektiv trafik.

Busslinjerna ska ga dar folk bor, jobbar eller deltar i aktiviteter. Linjedragningen ska ta hansyn

till antal boende, férekomst av foretag, skolor och lokaler dar offentliga aktiviteter brukar vara.

Bussarna ska sé langt mojligt ga hela vagen. Byten ska undvikas! Om byten inte kan undvikas
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3.2.2

3.2.3

bor de ske pa en trygg plats med skydd mot kyla, regn och blast. Férandringar av
linjestrackningar, tidtabeller osv maste ske i dialog med lokalbefolkningen.

Gang/cykel/moped

Man bor kunna ta med sig cykeln pa tagen vid langre pendling och ddrmed enklare kunna ta sig
med cykel i stidderna och frén stationen hem men med tag de langre pendlingsstreckorna.

Vissa har en cykel stdende vid stationen, men de stjils och vandaliseras ofta. Detta skulle gora
att man kan anvianda allmdnna kommunikationsmedel trots att man inte bor eller jobbar i
sambhillet. Ordna lasbar och siker cykelparkering vi tdgstationer, buss terminaler och andra
knutpunkter.

Cykelvagar bor, precis som bilvégar, skyltas bittre sa att man vet vart man kommer om man
foljer leden. Skyltningen bor vara sddan att den kan forstas ocksd av andra dn ortsbor. Det
underlattar for den som cyklar en striacka for forsta gdngen. Se till att information om
cykelvagar finns latt tillgingligt pA kommunenens hemsida.

Det borde alltid finnas mojlighet att komma fram med cykel. Vagstrackor med cykelforbud och
sddana dar cykeltrafik i praktiken inte 4r mojlig maste atgéardas snarast. Vid om- och
tillbyggnad ska alltid cyklister och fotgidngare prioriteras.

Véglagen behover dndras si att viagarna ocksé ska fungera for 6vriga trafikanter, sisom
cyklister. Viktigt savil for fossilfritt som for folkhélsan.

Kor elmopedbil. Skydd mot viader och vind. Man koéra far i 45 km/h pé alla vdgar utom
motorvag. De nya ar helt elektriska med 10 mils rackvidd och automatvixlade. Nya ar de ritt
dyra men det finns hyfsade begagnade.

Kommentarer fran forskare (Karolina Isaksson)

Pa landsbygden finns det pG manga hall heller ingen vettig infrastruktur for alternativ
som gang och cykel, ddr den enda forbindelseldnken utgors av stora landsvdgar utan
cykelbana eller tillrdckligt bred vigren. Exempelvis sd kallade moétesfria vdgar, som
byggs ut av trafiksdkerhetsskdl drabbar tyvdrr landsbygdsscyklingen dn mer.

Sjalvkorande bilar

Sjalvkorande bilar som dgs kollektivt kor sjalva pé bestéllning av landsbygdsbefolkningen och
plockar upp flera resendrer pa vigen mot ett eller flera slutmal. Minskar behovet av egen bil,
ersatter kollektivtrafik dar den inte har tillrackligt underlag. Da kan en dven optimera
korstrackorna med algoritmer. Anvind eltaxibilar/minibussar.

Infor sjdlvkorande fordon som kan erbjuda service &t landsbygden utan att folk ska behéva
kora ldnga strackor med egen bil. Servicebilarna skulle kunna erbjuda matvaror, medicin eller
andra varor. Antingen genom att de bestills pa nétter och kors ut pa begiran eller att en
autonombil dter runt med en automatiserad affar/kiosk. Genom att vara eldrivna och forarlosa
kostar dessa transporter valdigt lite. I nuléget tilldter dock inte lagstiftningen sjalvkorande
fordon. Det finns ingen plan fér hur man kvalificerar sitt fordon for autonom drift. Det borde
byggas upp ett regelverk dar sjalvkorande fordon skulle kunna f& “korkort” dar de har kort upp
for en larare och visat sina formégor.
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3.3 Ekonomiska incitament och styrmedel

Olika typer av ekonomiska styrmedel kan vara ett alternativ for att paverka beteendet.

3.3.1 Ekonomiska incitament och lattnader

e Ingen moms pé miljobilar. Dubbel moms pé nya fossilbilar.

¢ Minskad fordonskatt - hojt bensinpris. Det ska vara billigt att dga en bil, det ger inga utslapp,
men dyrt att kora den.

Invindningar

e Men det 6kar dgandet av bil, produktionen av fordon har ocksa miljépaverkan.
o Ingen koper en bil om man inte behover den.
= Nair man vil har den kér man mer.

Kommentarer fran forskare (Anders Gullberg & Tina Ringenson)

Att flytta skatt fran fordon till brdnsle kan ha vissa nackdelar, bl a att tillverkningen av dven
bilar ger utslipp. Erfarenhetsmdssigt vet man att innehavet av bil stimulerar till mer bilresor,
det vill sdga mer utsldpp. Forskningen visar att det behéver vara vdldigt dyrt att kéra for att
det verkligen ska kdnnas vid sjdlva resan. Det som verkligen avgér kérandet dr ofta att man
har en bil. Och dven om de flesta inte képer en bil utan att verkligen behova den, kan det alltid
finnas personer som befinner sig i grdnslandet, dvs. skulle visst ha nytta av en bil men kan
ocksd klara sig utan.

¢ Ge alla med lang resvig ett kort som ér laddat med bensinrabatt motsvarande resvigen tor till
jobbet. Ovriga resor fullt pris.

e Skatteldttnader pd inkomsten som ger hogre disponibel inkomst, medan bensinpriset ar hogre
an tidigare relativt andra kostnader. Exempelvis hojt grundavdrag for landsbygden.

Invindningar

o Eit bidrag skulle vara en bittre 16sning. Det ger inte samma oréittvisa effekter som kan
uppsta vid skatteavdrag.
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Kommentarer fran forskare (Anders Gullberg)

Skatteldttnader pa landsbygden framstdr som ett generellt bidrag till landsbygdsboende, vilket
kan vara motiverat av rdttviseskdl. Men man far inte glomma att det minskar
landsbygdskommuners och regioners skatteintdkter.

Med okad nettolon for landsbygdsbor dr det vidare oklart hur stor del som anvdnds for att
upprdtthdlla konsumtionen av bensin och hur mkt som anvdnds for andra dndamal..

Ett bidrag dr mer inkomstneutralt dn ett avdrag (vars effekt beror pd marginalskattenivd).

3.3.2  Overforing stad/land

Cirka 10% av vardet som skapas i landsbygden, av de olika gruv-, el och skogsdrifterna ska &dterga till
landsbygden for att de ska kunna uppréatthalla narheten till skolor, vardcentraler och annat som kréavs
for att fi en levande landsbygd. Samtidigt sénks arbetsgivaravgifterna och 25% av studielan skrivs av
inom dessa regioner.

Kompensation av negativa miljoeffekter av nybyggnation och annat genom att tatortskommuner eller
stadsnira kommuner finansiera grona initiativ i landsbygden genom ett vinkommuns-system.
Exempelvis inrdttande av naturreservat for att skydda biologisk mangfald.

Stora transfereringar fran rika storstadskommuner for att bygga ut kollektivtrafiken rejalt.

Invindningar

e Har man langa pendlingsavstdnd har man som regel 1dga boendekostnader sa
kanske jamnar det ut sig.

o Alla som pendlar inte bor pa landet (med tanke pa fler som skriver om att
bostadspriserna ar lagre och att man d& kan ta en extra kostnad for
pendling), det ar ganska vanligt att man t.ex. pendlar mellan Sthlm och
Sodertélje.

= Men det finns kollektivtrafik for dessa pendlare
e Ideflesta europeiska lander ar det var och ens egen ensak var man bor. Varfor ska
vi andra betala mer i skatt for att ndgra vill bo lite ldngre bort? Ofta i en betydligt
billigare bostad. Om man nu skulle vara "nyckelkompetens" och behovs till ett
speciellt jobb och darfor far langt till jobbet, ja da far vil jobbet betala en mer.

Kommentarer fran forskare (Anders Gullberg)

Politiskt svart med overforing av resurser baserat pd lokala naturresurser och ddrtill kopplade
verksamheter. Olika regionalpolitiska fordndringar har varit en stridsfraga i manga decennier.
Ovisst om en omsvdngning kan komma i Sverige. Norge har hdr valt en annan vdg.

Finansiering av grona initiativ i landsbygden genom ett vinkommuns-system kan vara vdrt att
prova. Oklart dock hur stora effekterna kan bli.

Vad giller transfereringar finns det redan ett skatteutjimningssystem mellan regioner och
kommuner som skapar stort motstand i Stockholmsregionen. Det gor det politiskt svart att
genomfora. Mdhdnda dr en omfordelning via statsbudgeten ldttare att fa till stand?

Vad gdller ldga boendekostnader kdnner jag inte till nGgra undersékningar om sambandet
mellan pendlingsavstand och boendekostnader, vilket inte utesluter att sidana kan finnas.

Angdende det egna valet att bo lingre bort, dr vdl utmaningen att forse de som bor kvar i trakter
som avfolkas med rimliga transportmojligheter, att resa och att fa varor levererade. Det bygger
pd utgdngspunkten att vi vill vdrna en levande landsbygd.
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3.3.3

Ovrigt

Rittvis finansiering av infrastruktur. Om 10 % cyklar, ska 10 % av infrastrukturbudgeten ga till
cykelinfrastruktur etc.

Kommentarer frén forskare (Anders Gullberg & Tina Ringenson)

Om det dr billigt med cykelinfrastruktur kan det vara svart att motivera en 6verinvestering i en
sadan. Fragan dr ocksd vad som dr “rdttvist”. Exempelvis dr det kanske fler dn privatbilisterna
som drar nytta av vdgarna, i o m transporter, bussar m.m., dn motsvarande for cyklar.

3.4 Avgifter, restriktioner och forbud, normer

3.4.1

Differentierad tréngselskatt

Ta ut en avgift baserat pa utslapp. Dar trangselskatt redan tas, ut ka den kompletteras med en
avgift pa ex vis 200 kr for de bilar som inte uppfyller vissa miljokrav (t ex euro6). Detta skulle
minska utsldppen och férbittra hilsan i stader men inte drabba landsbygden.

Infor forfinad "trangselskatt", dvs det kostar olika beroende pé vilken enskild gata man kor pé.
Da skulle bilismen beskattas mest diar den gor skada, och inte i mer glest befolkade omraden.
Anvinda sig av GISteknik (Geografiska informationssystem) for att méta vilka vagar som ar
hogst belastade och dirmed sitta ett pris baserat pa var du kor och dirmed hur mycket du
belastar. Har kan man dven anvanda dosor i bilar for att mata var man kor, hur langt och hur
lange.

Ett sitt att ta betalt for utslidpp ar hojda trangselskatter for de bilar som inte har Euro6-
standard eller att de vigar som ar mest trafikerade dr de som har storst vagtull for dessa bidrar
dessutom till utslapp fréan slitage. Genom att ta betalt baserat pa var man kor och hur man
belastar samhillet sa kopplas avgiften direkt till det milj6farliga som man vill undvika. Hoj
trangselskatten for att komma in i storstdder till 200 kr om bilen inte har Euro6-standard.

Kommentarer fran forskare (Anders Gullberg)

Angdende en utsldppsbaserad extra trdngselskatt kan det fungera, men det kan vara svdrt
att dra en grdns for en absolut avgift, bdttre om avgiften dr mer variabel baserat pd hur
stora negativa effekter olika typer av fordon har.

Angdende en gatu-baserad trdngselskatt ror sig faltet Gt det hdllet. Med tanke pa att
bensinskatterna kan komma att urholkas i takt med att elektrifieringen av fordonsflottan
okar kan man utnyttja méjligheter till varierad prissdttning for anvdndningen av den
fysiska infrastrukturen (gator, vdagar, p-platser). Svdrigheten dr inte tekniken utan lagar
och regler. Viktigt ocksd att medborgarna/trafikanterna kdnner fortroende for och faktiskt
har anledning att lita pa att deras data inte missbrukas.

Forskning visar att effekterna av trdngselskatt blir som bdst (minskad biltrafik) om 6kade
kostnader kombineras med forbdttrad service inom kollektivtrafiken.
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3.4.2 Beskattning och utdelning

e Beskatta utslapp eller avgiftsbeldgga pa annat vis och ge utdelning jamnt till alla i
befolkningen. Lika till alla.

Invindningar

e  Mer ska gi till personer i glesbygd/landsbygd

o Men det finns rika pa landsbygden ocksa. Utdelningen borde snarade kopplas till
inkomst.

o Det ar var och ens egen ensak var man bor. Varfor ska vi andra betala mer i skatt
for att nagra vill bo lite langre bort? Ofta i en betydligt billigare bostad. Om man nu
skulle vara "nyckelkompetens" och behovs till ett speciellt jobb och darfor far langt
till jobbet, ja da far vil jobbet betala en mer.

o Har man langa pendlingsavstind har man som regel 1aga boendekostnader sa
kanske jamnar det ut sig.

=  Alla som pendlar inte bor pa landet (angiende att bostadspriserna ar
lagre) det dr ganska vanligt att man t.ex. pendlar mellan Sthlm och
Sodertilje.
e Men dér finns det kollektivtrafik

e Alla kommer fa tillbaka p& detta men "medelsvensson" har ocks4 ett relativt stort avtryck
vilket gor det potentiellt svart att fi med dem pa en sddan 16sning. Aven om de fir pengar
tillbaka.

e Alla pengar som kommer in frén bransleskatter bor ga till att motverka de problem som
forbranningen av fossila brianslen orsakar. Det finns alltsa inget att fordela. Borjar man
fordela de pengarna maste andra pengar in for miljoatgarder och da faller hela idén.

e Visst dr det bra med skatte avdrag. Men ett bidrag tycker jag skulle vara en béttre 16sning.
Det ger inte samma orittvisa effekter som kan uppsté vid skatteavdrag

Kommentarer fran forskare (Anders Gullberg & Tina Ringenson)

Att beskatta utsldpp eller avgiftsbeldgga pd annat vis, och ge utdelning jamnt till alla i befolkningen,
lika for alla, har fordelar. Dock hanterar det inte specifikt ordttvisor mellan stad och land, utan
snarare mellan de som kor langt och de som kor lite. Det finna av bdda sorten bdde pd landsbygden
och i stan. Likasa finns det personer med bade lag och hog inkomst pd landsbygden, sG om man
istdllet ldter en storre andel av dterbetalning ga tillbaka till landsbygden, gynnar det dven de med
hég inkomst diir. Aterbetalning omuvdint kopplad till inkomst rdder bot pd det, men det gynnar dd
fattiga i stidderna lika mycket, om det nu dr just transportrelaterade ordttvisor man énskar rdtta till.
For att bade kunna anvdnd pengarna till att Gtgdrda miljoskador och dela ut till medborgarna,
behover mer pengar ska tas in i relation till klimatpaverkan, ddr 6verskottet sedan fordelas lika till
alla.

3.4.3 Bilforbud + sma fordon i stader

e Forbjud alla fossildrivna fordon i stiderna, samt alla fordon tyngre &n 500 kg. Sméa och
langsamma golfbilar kan finnas till utléning for dem som behdver/maéste kora runt i staderna.
Blir &ven sékrare for alla i staden om alla kor jamnstora (smé) langsamma fordon.

e Forbud av bilar i storre stader. Istéllet bor lattare och mindre fordon tillhandahéllas for vissa
transportbehov. Elbilspool utanfor staden och innanfor far bara mindre fordon anvindas som
max kan ga i 40 km/h. Det resulterar i lattare fordon som kriaver mindre energi da de inte
behover klara harda krocktester. Tunga fordon kan fa dispens, men det ska réra dig om
transportfordon/utryckningsfordon. Stiderna ska byggas utifrén detta, inte utifran att bilar ska
kunna forflytta sig fritt. I utkanterna av stiderna finns gemensamma "bilpooler" med snabbare
fordon att ta dig mellan stdderna. Ingen privatperson far dga bil, diremot far privatpersoner
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Kommentarer fran forskare (Anders Gullberg)

Ett forslag som pdminner om forslaget om obligatorisk kollektivtrafikbiljett framfordes i Stockholm for
flera decennier sedan, en variant av trdangselavgift. Alla bilister som dkte in i staden/kérde i staden
skulle vara forpliktigade att ha ett mdnadskort for kollektivtrafiken pa vindrutan. Grundtanken med
en gemensam ekonomi for kollektivtrafik och bilismen dr bra. Pa kort sikt dr bdsta sdttet att minska
bilkoerna i staden att locka over bilister till kollektivtrafiken, som bland annat har fordelen av att ta
mkt mindre vdgyta i ansprdk. Och dnnu bdttre skulle det vara om anpassningen av priser och utbud
mellan allmdnt vagutrymme/parkering och kollektivtrafik kunde ske mer dynamiskt.

Angadende kilometerskatt skulle en avgift/skatt for anvindningen av vdg- och gatuinfrastrukturen
skulle kunna spela en positiv roll i klimatomstdllningen, sdrskilt om den varieras efter fordonens
miljobelastning, del av ndtet (ldgre i glesbygd, hogre 1 storstad) och tidpunkt.

hyra de under léng tid (tex for folk som bor ldngt fran narmsta stad) Pa detta satt far man
stader som framjar transport av manniskor istéllet for bilar.

3.4.4 Ovrigt

e Den som kor en stricka med bil dar det gar kollektivtrafik ska dven betala biljett for
kollektivtrafik. P4 sé satt kommer fler betala for kollektivtrafik och det blir aldrig billigare att ta
bilen. Fragan ar hur man loser det rent tekniskt.

Inviandning:
o Korstrackor belastar vigar men det ar inte direkt kopplat till fossila bransle-
anvandandet, en kilometerskatt bor istéllet inforas.
= En kilometerskatt ar for trubbigt verktyg, alla fordon behandlas lika. Istéllet
borde det vara differentierade priser baserat pd om det ar en lastbil eller en
personbil.

Kommentarer fran forskare (Anders Gullberg)

Forbud far naturligtvis omedelbara effekter, men moter ocksd ofta starkt motstand. Utmaningen med
detta forslag, sG som det dr utformat, dr nog i forsta hand acceptansen. Blir motstdndet for stort och
den opinionsmdissiga uppbackningen for svagt? Erfarenheter fran decennier av diskussioner, forslag
och forsok att infora trdangselskatter i stider over hela vdrlden talar for det.

En hake med forslaget dr att ndstan alla stdder i vdst och i Sverige redan dr byggda for bilen. Det
pdgar visserligen en tydlig, men ldngsam omstopning av stdderna men som ocksd den moter
motstand och leder till konfrontationer mellan trafikantgrupper. Den svara konsten i den stora
omstdllning som behévs av transportsektorn dr att dstadkomma en avvdgning mellan forbdttringar
och restriktioner som gor att en majoritet stdller sig bakom fordndringarna. Det pdgar forskning om
hur sddana fordandringar skulle kunna utformas, men det finns inte mycket till forsék och dnnu
mindre av fullskaliga experiment.

Det finns forskning om opinioner och motstdnd mot inskrdnkningar i bilfriheten, men ocksa forskning
om vad som okar sannolikheten for att reformer som t.ex. en trdngselskatt ska accepteras.
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e Forbud mot reklam som genererar miljoforstoring. Exempelvis bor reklam for flygresor,
bensinbilar och mode férbjudas. Forlusten blir merforsaljning for vissa foretag. Fordelen ar en
minskad konsumtion av dessa produkter och det vinner klimatet pa. Observera att
konsumenten blir en vinnare. Den far battre miljo. Varan som hen inte kopte ar hen inte ledsen
over, eftersom hen inte vet att hen skulle kopt den. Ett hinder ar starka lobbyister for fri
marknadsekonomin med hég konsumtion.

Kommentarer fran forskare (Anders Gullberg)

Intressant tanke. Hur stor skulle effekten bli? Svart att veta. Ja det dr svart att fa tillrédckligt stod for ett
sadant forbud. Forslag i denna riktning har haft svart att vinna tillrdckligt gehor. 1957 varnade forfattaren
Sven Lindquist i boken Reklamen dr livsfarlig for den utveckling som skett sedan dess.

Sammanfattningsvis; Det som trots stora hinder (starkt egenintresse, starka lobbygrupper, bristande
systemsyn hos forvaltningar, politiker och dven inom den allt mer specialiserade forskningen, att den
politiska processen kan frambringa nagot tydligt forslag, trogheten i lagstiftningsprocesserna etc) dnda
gor att detta framstar som principiellt mojligt att genomfora fordndringar av detta slag dr att det finns
enormt stora lediga resurser inom transportsektorn som skulle kunna tas till vara och fordelas pa ett mer
rdttuist sdtt.

3.5 Byte till alternativa branslen

Vi har i detta arbete valt att inte fokusera pa alternativa branslen och deras respektive for- och
nackdelar. Det giller i synnerhet elbilar, som kanske ar en av det fragor som diskuterats mest i
gruppen. Det dr en hogaktuell fragestillning som diskuteras pad ménga olika arenor och kan sigas vara
relativt vil speglad i debatten. Vi ndjer oss med att kort och 6versiktligt notera de kommentarer kring
alternativa brianslen som funnits i gruppen.

3.5.1  Fornybara branslen, allmant

e Andra regler for konvertering av befintliga fordon till fornybara drivmedel. I dag 4r det
kostsamt och kraven som stélls omfattande. Det bor vara lagre krav pad modifikationer av
fordon for konvertering. Dessutom bor bidrag ges for de som konvertera sitt fordon. Pa sa satt
kan bade dldre och nya bilar konverteras for rimliga kostnader.

e Siank energiskatten pa de inslag av biobréansle som blandas in i drivimedel, alternativt slopa den
helt upp till 50% inblandning. Férbrukningen tenderar att 6ka d& andelen biobrénsle 6kar,
med oférandrad beskattning drabbas konsumenten da dubbelt, med hégre forbrukning och
hogre skatter d& dessa justeras enligt plan. Da skulle producenter kunna séka
konkurrensfordelar genom att 6ka inslagen av biobrénsle i sina drivmedel. Detta skulle
samtidigt mojliggora en aggressivare hojningstakt for de fossila branslekomponenterna utan
att den enskilde drabbas och kianner sig utsatt eller missngjd.

3.5.2 Vatgas och biogas

e Satsa pa produktion av vitgas och/eller biogas. Enbart i Vasterbotten ar 28 tusen hektar
akermark tagen ur produktion. Om det pa den arealen producerades gris for gasproduktion
racker 1dngt. Kompletteras ravaran med tillgdnglig godsel, hushallsavfall, rotslam, parkavfall
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3.5.3

etc. blir produktionen mycket stor. Denna vision har dven betydelse for samhéllsskydd och
beredskap, handelsbalansen, miljon, arbetstillfillen och ekonomin. Det skapas ménga
arbetstillfillen péa landsbygden och de kan inte flyttas till 1aglonelander.

Vitgas kan med brénsleceller generera el och virme vid storningar i elnitet. Lokalt producerad
finns den alltid tillgénglig oberoende av import. Det finns méngder av exempel pa vitgasteknik
frn andra lander, exempelvis sa har Tyskland snart 400 tankstillen for vitgas. Satsa pa
forskning med allménna medel som leder till I16nsam tillverkning av vatgas.

Bygg ut fler biogasstationer, framfor allt i Norrland.

El

Elbilar dr den smidigaste 16sningen for landsbygden da vi har tillgang till laddning hemma. Pa
landsbygden bor de flesta i villor eller p4 girdar och dar ar det enkelt att ladda sin elbil. Om
man vill kan man ha solceller pa ladugardstaket och kunna ladda p4 sin egen el. Laddningen ar
framfor allt ett storstadsbekymmer dér det inte alltid 4r sd latt att hitta en parkeringsplats med
laddning.

Momsbefria elbilar och ta ut dubbla momsen pa forbranningsbilar. Genom att slopa momsen
forsvinner viardet med att exportera begagnade bilar till Norge, vilket gors nu med bonus-
malus.

Det méste bli ldttare att fa ladda for de som inte bor i villa. En lag bor antas som pa nigot sitt
tvingar hyresviardar och BRF att ordna med elektricitet till parkeringen for de som onskar. Ett
problem kan vara att det kostar mycket just vid installationen.

Sank troskeln till att inforskaffa en elbil genom att antingen momsbefria elbilar eller undanta
elbilskop fran att krav pa kontantinsats. Kanske ar kreditlagstiftningen ett hinder?

Det ar viktigt att avdraget eller momsbefrielsen (om det &r péd inkop av ny elbil) gors direkt pa
inkOpspriset istillet for att man ska behdva vénta i ca 6 manader, for att dd kommer troskeln
vara kvar. Problemet ar det héga inforskaffningspriset vilket gor att 1aginkomsttagare har svart
att kopa dessa. Det bor finansieras genom de intdkter som kommer av den forhéjda
bensinskatten.

Subventionera inkop eller leasing av elbilar i glesbygd. Elbilar erbjuder det energieffektivaste
alternativet och de allra flesta i glesbygden bor i eget hus och kan ladda hemma. Elbilar dr dyra
iinkop, men driftkostnaden ar lag. Ett problem ar att det kan vara svart att sitta granser for
vem som har ritt till subventionen.

Anvind 100% av de 6kade skatteintdkterna fran hgjning av skatt pa fossila bréanslen till att
subventionera leasing av elbilar. Det vanligaste argumentet fran manniskor som idag betalar
massor av pengar for fossila branslen ar att de inte har rad att skaffa elbil. Detta trots att denna
grupp har mest att spara pa att ga over till elbil.

Kommunen koper in elbilar som man far hyra billigt om man har 1ang resvég till jobbet och
dalig kollektivtrafik (eftersom det kan vara svart for vissa grupper att fi 1an /kunna leasa om
man har osidkra inkomster).

Det gar att himta inspiration frdn Norge dir de erbjuder smidighetslosningar for elbilar ocksa,
sdsom ingen trangselavgift, ingen parkeringsavgift, gratis laddning av elbilen. Men kanske
framst lockar i storre titorter.

Elektrifiering av lantbruket ar pa gang. Ett exempel ar en liten solcellsdriven
ograsbekdmpningsrigg, som kor runt pa faltet och sprutar specifikt pa ogras i stéllet for att ha
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en stor bemannad traktor som kor runt och sprider gift 6ver hela filtet. Den lilla riggen drivs
dessutom av solceller.

Invindningar

e Det kan vara svért att dra griansen for vilka som ska fa tillgéng till subventionen, om det ska
goras i vissa regioner eller om det ska goras for vissa inkomstgrupper.
e Byter alla till elbilar sa méste staten hantera skattebortfallet fran de fossila branslena.
e Elbilar kan inte dra tillrackligt tunga slap
o Det finns de som drar tungt (men det ar relativt dyra modeller)
e Elbilar ar for dyra
o Dyraiinkop men billiga att kora. Om man leasar kommer man runt den hoga
inkopskostnaden.
o Det finns billigare modeller.
o Snart 0kar utbudet av begagnade elbilar
o Om man laddar pé jobbet kan man virma upp huset hemma med laddningen
e Med lag inkomst far man inte 1an, 4ven om det sedan ar billigt att kora
¢ Elbilar har for kort rackvidd
o Det giller numera ganska fa personer. Bor man pé landet kan man oftast ladda
hemma, och f4 har sé langt till jobbet att de inte kommer fram och tillbaka pa en
laddning. En del arbetsplatser erbjuder laddning ocksa.
o De flesta kor ndgon enstaka mil till jobbet varje dag. P& langresor maste de flesta and&
stanna inom 2-3h for att g& pa toa och stracka pé sig. Inom 4-5h ar det dags for kak.
Det tempot kan man utan problem hélla med en elbil idag, sa rackvidd ar ovasentligt.
e Det saknas laddstationer
o Utbyggnad pagéar

4 Sammanfattande diskussion

Klimatfrégan, och den storre hallbarhetsdiskussionen, ar var tids stérsta utmaning. Det &r viktigt att vi
som samhdille moter dessa utmaningar med samarbete, dialog och handlingskraft. Ambitionen i den
har rapporten och med det har initiativet har varit att vara att foregd med gott exempel, lyfta det
overflod av goda idéer som kommit upp fran det vi kan kalla for grasrotsniva och lata resultatet
sammanforas med den kunskap och de studieresultat som forskarvirlden innehar. Saledes kan vi f& en
bra bild 6ver mdjliga vigar framéat genom en 6kad forstéelse for utmaningarna och en 6kad acceptans
for 16sningarna.

Det hir kapitlet avser inte dra slutsatser kring rimligheten hos specifika 16sningar utan ldsaren tillats
dra dessa slutsatser sjalv. Det hir kapitlet avser snarare att diskutera den helhetsbild som framtrader
av de forslag och den diskussion som dokumenterats i rapporten.

De olika rosterna ger en ritt god helhetsbild. Under studiens géng inkom en ansenlig mangd
16sningsforslag och ett lika imponerande antal invindningar som visar pé en dialog och en férméiga att
nyansera losningarna. Kring vissa forslag finns invindningar som kommenteras/besvaras i flera led.
Vissa 16sningsforslag dr motstridiga varandra rent praktiskt, vilket ofta faingas upp av
forskarkommentarerna. Att det finns ett &terkommande monster bland invindningar och forslag visar
pa att en viss konvergens kan ses kring de viktigaste hansynstagandena.

Relativt unika bidrag aterfinns ocksa i rapporten och i dialogen. Hur dessa ska betraktas och
inkorporeras ar respektive lasares ensak. Rapporten har inte aktivt sallat bland bidragen utan samlat
ihop dem under gemensamma rubriker for att skapa tydlighet, och pa sa sitt pekat pa aterkommande
tankar och ideér.

De mer unika bidragen ar i minoritet och ar ofta ett resultat av att ndgon tagit ett antingen snavare eller
bredare perspektiv dn andra eller talar utifrén en viss intressents perspektiv. Saledes fas en intressant
helhetsbild 6ver utmaningen inom omstéllningen av persontransportsektorn, dar denna rapport vill sta
for en nyanserad bild kring utmaningen ur ett grasrotsperspektiv.
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Rapporten fokuserar pa vardagslosningar. Vi har valt att inte fokusera pa branslebyten i ndgon
storre utstrackning. En anledning till detta ar att bidragen och diskussionerna till stor del kretsat runt
de socio-ekonomiska fragorna kring persontransporten, med undantag for elbilar, som &r ett stort tema
i gruppen. Valet gjordes att inte fokusera pa detta da det finns en betydande diskussion p& andra hall
kring dessa frégor, och de tekniska sporsmaél som i hog utstrackning ar avgorande for ett branslebyte
inte dr ndgot som de som deltar i diskussionerna i BU 3.0, med vissa f& undantag, ar experter pa. De ar
experter pé sitt eget vardagsliv och hut det kan utformas och férandras, och det ar det kunnandet vi
velat finga upp.

Framgangsrika l6sningarna kommer vara mangfacetterade. De l16sningar och invindningar
som inkommit &terkommer som inviandningar till andra l6sningar eller nya 16sningar under andra
kategorier. Vi ser darmed tydliga tecken pé att de lI6sningar som kommer beh6va implementeras maste
bejaka en mangfald av olika behov hos de olika berérda grupperna, for att bli framgéngsrika. Vidare ser
vi att 16sningarna som foreslas lagger ansvaret pa olika aktorer fran kollektivtrafiken och kommunen
till foretagens maétesorganiserande och privatpersonens livsstil.

Det finns losningar idag som bejakar ett stort antal av dessa faktorer. Ett antal I6sningar
som experimenteras kring idag tar med ett stort antal av de synpunkter som forekommit i deras design-
process. Det finns 16sningar sésom "Hamta”, "Freelway” och "Kom I Land” som testar 16sningar for
samakning och forbattring av kollektivirafiken. Dessa testar nu i mindre skala i vissa avgransade
regioner och lar sig kring dessa utmaningar. Vidare finns det ett antal icke-kommersiella 16sningar som
individer koordinerar pa egen hand. En utveckling ar siledes redan i farten och initiativ tas pa bade

individ och organisationsniva.

Det finns potential for landsbygden. Den stora mingden forslag, och variationen bland dem, ger
en bild av att det finns 16sningar pa det problemet vi identifierat. Det innebér i sa fall att det finns
mojligheter for landsbygden att leva och frodas dven i tider av klimatutmaningar och dartill kopplade
bransle prishdjningar. Losningarna kraver dock att olika aktérer samlar ihop sig, samarbetar och
verkligen ser till, att genomfora de forandringar som de boende péa landsbygden uttryckt att de vill ha.
Det ar i storstadsregionerna som de flesta reseavdrag soks, och dir det kan argumenteras for att de ar
overflodiga. Detta tyder pa att det hos glesbygden finns en forméga till att hantera och integrera de
potentiella konsekvenserna av olika ekonomiska incitament for fossilfritt resande.

Dialogen mellan forskare och civilsamhallet utgor fiktiva distinktioner. Varje individ ingar i
civilsamhallet och varje individ i civilsamhallet utsitts for forskning i ndgon utstréackning, vare sig det
ar design av 16sningar eller hilsorad. Vi talar andd om den hér indelningen som en praktisk indelning
for att forsta olika diskurser som fors. Ur den beméarkelsen har den hir rapporten avsett vara en brygga
for ett mer enat samhélle dar vi gemensamt kan hitta mer vilunderbyggda 16sningar med en storre
acceptans, ett storre engagemang kring sig och ddrmed en stérre potential att implementeras
framgangsrikt.

Dialogen slutar inte har utan en aktiv anstrangning kommer goras av Mistra Dialog-initiativtagarna for
att fortsatta dialogen och det forviantas av dig som lasare att ocksa bidra till att fortséatta verka for en
mer sammankopplande dialog.
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5 Kallor

Forskare och experter som medverkat

Anders Gullberg, Urbancity, anders.gullberg@urbancity.se

John Hultén, K2 - Nationellt kunskapscentrum for kollektivtrafik , john.hulten @k2centrum.se
Karolina Isaksson, VTI, karolina.isaksson @vti.se

Lars E. Olsson, Karlstad universitet, lars.e.olsson @kau.se

Tina Ringenson, KTH, tina.ringenson@abe.kth.se

Ovrigt

Det pagar en utveckling av ett koncept om dynamisk samordnad prissittning for anvindningen av den
fysiska infrastrukturen och kollektivtrafiken dar forskaren som kommenterat ovan Andres Gullberg ar
involverad. Det handlar om en digital plattform for matchning av utbud och efterfrigan; Predictive
Movement (PM) https://predictivemovement.se/. Projketet kommer under 2020 att borja bygga en
generisk digital plattform for glesbygd.
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