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FORORD

Stockholms stad arbetar sedan manga ar tillbaka intensivt med att minska
fossilbrénsleberoendet inom bland annat vagtransportsektorn. Staden har
som mal att vara helt fossilbranslefri ar 2040. Stadens klimatstrategi,
"Strategi for fossilbranslefritt Stockholm 20407, preciserar stadens langsiktiga
fardriktning for att kunna na en fossilbranslefri stad ar 2040.

Med utgangspunkt i klimatstrategin gors nu flera parallella utredningar med
syfte att hitta verkningsfulla atgarder som staden kan vidta for att na malet
om fossilbranslefrinet. Denna rapport fokuserar pa atgarder inom
vagtransportsektorn. Handlingsplanen omfattar atgarder inom
energieffektivare fordon och fornybar energi respektive transportsnalhet.

Handlingsplanen har tagits fram av WSP pa uppdrag av Stockholms stad.
Personer fran flera olika forvaltningar har varit engagerade i arbetet. |
bestallargruppen har klimatchef Bjorn Hugosson fran Stadsledningskontoret,
Kerstin Alquist fran Trafikkontoret samt Jonas Ericson och Eva Sunnerstedt
fran Miljéforvaltningen ingatt. Dessa personer har deltagit i ett flertal moten
och bidragit med manga vardefulla synpunkter. Pa tva av métena har dven
trafikdirektor Jonas Eliasson deltagit. Vidare har Mattias Lundberg och Robin
Billsjo fran Trafikkontoret bidragit med kunskap och kvalitetssékring genom
att Iasa hela eller delar av rapporten.

Fran WSP har Emma Strémblad, Karin Brundell-Freij, Helen Lindblom,
Henrik Silfverstolpe och Per Solér deltagit i arbetet.
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SAMMANFATTNING

Stockholms stad har som mal att vara helt fossilbranslefri ar 2040. | denna
handlingsplan foreslas atgarder som staden kan driva igenom for att na
malet om fossilbranslefrinet inom vagtransportsektorn. | parallella
utredningar presenteras atgarder for att uppna malet inom andra sektorer.

Handlingsplanen tar avstamp i stadens klimatstrategi, som anger viktiga
utgangspunkter i arbetet med att n& en fossilbranslefri stad. Atgarderna i
handlingsplanen kategoriseras inom tva omraden, energieffektivare fordon
och férnybar energi respektive transportsnalhet.

Vagen till att na klimatmalen

Sverige har, bade i internationella férhandlingar och genom nationella beslut,
atagit sig att minska landets utslapp av vaxthusgaser och pa sa satt bidra till
att mota klimathotet. Riksdagen beslutade i juni 2017 att Sverige senast ar
2045 inte ska ha nagra nettoutslapp av vaxthusgaser till atmosfaren.

Stockholms stad har antagit an mer ambitidsa mal, och avser att vara helt
fossilbranslefri redan fem ar tidigare, ar 2040. Inom ramen for
handlingsplanen foreslas dartill ett mal om 75 procents minskning av
utslappen till ar 2030 jamfért med 2010. Motsvarande nationella mal ar en
minskning pa 70 procent. Genom att formulera egna, sarskilt ambitiosa,
klimatmal vill Stockholms stad bade inspirera och satta press pa andra
aktorer runtom i varlden att genomfora atgarder som minskar
klimatpaverkan. Staden vill ocksa bidra till teknik- och metodutveckling som
kan fa spridning aven langt utanfér stadens granser.

Transportsektorns koldioxidutslapp kan delas in i tre dimensioner:
drivmedelsenergins fossila innehall, fordonens energieffektivitet respektive
trafikarbetets omfattning. FOr att na total fossilbranslefrinet i enlighet med
klimatmalen kravs att den férsta dimensionen nar ner till noll, det vill sdga att
alla fordon senast ar 2040 drivs av helt koldioxidneutrala drivmedel.
Omstallningen underlattas dock av effektiva atgarder inom de andra tva
dimensionerna. Saval teknisk utveckling som leder till mer energieffektiva
fordon som trafikminskande atgarder kan spela en viktig roll, genom att de
minskar behovet av koldioxidneutrala drivmedel.

Atgéarder for energieffektivare fordon och férnybar energi

Nar det galler omradena férnybara drivmedel, sdsom biodrivmedel och el,
och energieffektivare fordon ar det framfér allt styrmedel pa nationell niva
och pa EU-niva som, i kombination med teknisk utveckling, i storre
omfattning kan paverka utvecklingen mot fossilbranslefrinet. Samtidigt spelar
kommunens insatser en viktig roll i omstallningen.

Dels kan kommunen arbeta med att skapa forutsattningar for att invanare
och naringsliv ska kunna stélla om till energieffektivare fordon och storre
andel fossilbranslefria transporter. Det kan exempelvis galla
infrastrukturatgarder, parkeringsatgarder och beteendepaverkande atgarder.
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Vissa av de aktuella atgarderna kraver andrat regelverk pa statlig niva. For
att paverka att dessa andringar kommer till stand kravs att kommunen
paverkar staten. Fokus i denna rapport ar atgarder som handlar om att
staten ska ge kommunen verktyg for att sjalva kunna genomféra énskade
atgarder.

Dels behéver kommunen stalla om sin egen verksamhet. Potentialen i
omstallningen av kommunens egna transporter ar liten sett till hela
fossilbransleanvandningen for transporter i Stockholm, men atgarderna ar
viktiga som signalatgarder. De kravs for att kommunen ska kunna arbeta mot
invanarna och naringslivet med trovardighet.

Atgéarder fér transportsnalhet

Stockholm har en stark befolkningsutveckling, och forvantas fortsatta oka i
snabb takt framdver. Detta ar en utmaning nar det galler att na
fossilbranslefria vagtransporter i staden. Samtidigt finns det ocksa fordelar
med att befolkningen okar just i Stockholms stad, eftersom stockholmare
reser mindre med bil an vad den genomsnittlige svensken goér. De skilda
resmonstren hanger ihop med stadens struktur, dar Stockholm redan i
dagslaget ar en relativt tatbebyggd stad med valutvecklad kollektivtrafik. Icke
desto mindre finns det all anledning att fortsatta arbeta med stadsbyggande
och markanvandning som framjar ett transportsnalt resande. Aven om
kommunen har huvudansvaret for den fysiska samhallsplaneringen, har aven
staten en roll for en gynnsam utveckling. Dels har priset pa olika typer av
transporter (till exempel de skatteregler som galler) stor betydelse for vilken
bebyggelsestruktur som efterfragas, dels satter statliga regelverk granser for
vilken typ av markanvandning som kommunen kan tillata.

Transportsektorn star for en 6kande andel av utslappen av vaxthusgaser i
Stockholm. For att méta denna utveckling kan staden, utdver transportsnal
stadsplanering, arbeta med en rad andra atgarder for att minska de
transportrelaterade utslappen. Det handlar om atgarder inom trafikplanering,
parkeringsatgarder, atgarder for effektivare gods pa vag samt atgarder for att
minska koldioxidutslapp fran stadens egna resor och transporter.

Den samlade handlingsplanen

Tabellen pa nasta sida ger en samlad bild 6éver de atgarder som Stockholms
stad foreslas arbeta vidare med for att uppna en fossilbranslefri
vagtransportsektor. Atgérderna sammanfattas utifran stadens roll nar det
galler att driva arbetet framat. For vissa av atgarderna ar kommunens roll i
nulaget att paverka beslutsfattare pa nationell och/eller regional niva, samt
att paverka genom interkommunal samverkan. Vissa atgarder ligger inom
den kommunala radigheten redan idag, men behdver utredas vidare innan
staden kan ta stallning till om och hur det fortsatta arbetet bor se ut. De tva
kolumnerna till hbger innehaller atgarder som ligger narmare faktiskt
genomforande; atgarder inom kommunens egen verksamhet respektive
atgarder inom kommunen som geografisk enhet. De atgarder som ar
markerade med fetstil ar “nya” atgarder medan 6vriga ar atgarder som
kommunen, i olika utstrdckning, arbetar med redan idag.
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Nationell, regional och interkommunal Inom kommunen som geografisk enhet Inom kommunen som
samverkan organisation

Stadens roll Paverka uppat och samverkan Utreda vidare Genomfora Genomfora
Energieffektiva fordon Paverka regelverk for att kunna anvanda Utreda vad milj6zon klass 3 skulle Ta fram en strategi fér hantering av Stalla krav pa energieffektivitet
och férnybara drivmedel differentierade parkeringsavgifter innebéra for Stockholm infrastruktur for fornybara drivmedel och férnybara drivmedel i alla
transportrelaterade
Verka for mojlighet att infora Utreda mojlighet for fordon med férnybara Stélla krav pa laddinfrastruktur vid nyproduktion upphandlingar
miljodifferentierade passageavgifter drivmedel att utnyttja busskorfalt pa (da kommunen &ger marken)
infartsleder i kommunen Stalla krav pa energieffektivitet
Verka for lagstiftning som ger moéjlighet att Informera medborgare och néringsliv om och férnybara drivmedel i
stélla krav pa laddinfrastruktur vid Utreda krav pa laddinfrastruktur i befintliga tillgangliga fordon och drivmedel kommunens egen flotta
nyproduktion (da kommunen ej dger marken) bostader inom allméannyttan
Informera bostadsrattsféreningar om
Verka for Regional plan for infrastruktur for Utreda krav pa elbilar i bilpooler om laddinfrastruktur
fornybara drivmedel kommunen ska godkénna sérskilda p-
platser Stimulera fordonstekniska innovationer genom
Samverka med andra stéder upphandling eller demonstrationsprojekt
Genom fortsatt utredning bevaka
Samverka med SLL kring energieffektivisering och mojligheten att pa sikt begriansa
férnybara drivmedel inom kollektivtrafiken forsaljning/anvandning av fossila branslen
Transportsnalhet Paverka staten att underlatta urbant Kontinuerligt utreda om staden 6nskar Félja dversiktsplanens principer for transportsnal Koordinera resepolicys for
bostadsbyggande forandring av lagen om tréangselskatt stadsplanering kommunens olika
forvaltningar
Samverka med andra kommuner i 1anet kring Kontinuerligt uppdatera parkeringsstrategi och Genomfora liggande parkeringsstrategi och -plan
transportsnal samhallsplanering —plan Samordna kommunens egna
Bidra till samordnad varudistribution transporter
Verka for mojlighet att ge parkeringsvakter Kontinuerligt uppdatera godsstrategi och
utokade befogenheter handlingsplan Underlatta Sverflyttning av gods fran vag till sjo
Kontinuerligt arbeta med att forbattra Genomfora framkomlighetspaket for stadens
framkomligheten for stombussar bussar

Utreda hur beteendepaverkande atgarder kan Planera for attraktiv och palitlig gang- och
andra resvanor cykeltrafik
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Samtliga atgarder som ingar i forslaget till handlingsplan kan pabdérjas direkt,
men pa olika nivaer. En atgard som idag handlar om att paverka det
nationella regelverket, kan om ett par ar ha resulterat i férandrad lagstiftning.
| det efterféljande arbetet kan staden antingen behéva utreda atgarden ur ett
Stockholmsperspektiv eller ga direkt till genomférandefasen. P4 samma satt
kan de atgarder som i matrisen kategoriserats som "utreda och arbeta fram
planer” komma att resultera i konkreta atgarder som kan placeras under
"genomfoéra atgarder”.

En annan intressant aspekt ar fragan om pa vilken sikt atgarderna kan ge
effekt. Det ar ganska naturligt att de atgarder som handlar om nationell,
regional och interkommunal samverkan inte kan férvantas ge effekt lika tidigt
som atgarder narmare kommunens direkta radighet. Indelningen i matrisen
ger pa sa satt en fingervisning om tidsperspektivet, dvs. ju langre till vanster
atgarden hamnar i matrisen desto langre tid tills atgarden ger en konkret
effekt i form av minskade utslapp.

Hur langt racker handlingsplanens atgarder?

Det ar av flera anledningar svart att bedéma potentialen foér en viss atgard.
Potentialen for de olika atgarderna har darfor inte beraknats i detalj, utan en
beddmning har gjorts baserat pa relativt grova uppskattningar. En tredjedel
av atgarderna bedéms fa en potential pa 1-5 procents minskning av
transportrelaterade koldioxidutslapp i Stockholms stad som geografiskt
omrade. Att resterande atgarder bedoms ha en potential under 1 procent
innebar inte att det inte ar vart att genomféra dem. Vissa atgarder har stort
signalvarde, och kravs for att kommunen ska vara en trovardig aktor. Andra
atgarder ar viktiga for att stimulera marknaden och ge forutsattningar for
invanare och naringsliv att utvecklas i ratt riktning i omstaliningen av
transportsektorn.

Det ar aven svart att gora en berdkning av den samlade potentialen for
handlingsplanens alla atgarder. | stallet for en ren sammanrakning av de
enskilda atgardernas effekt har darfér en samlad bedémning gjorts. Den
uppskattar grovt att atgarder for energieffektivare fordon och férnybar energi
skulle kunna minska vaxthusgasutslappen per fordonskilometer med ca 10
procent fran dagens niva fram till ar 2040. P4 motsvarande satt skulle
atgarder for transportsnalhet fram till ar 2040 kunna minska antalet
fordonskilometer med bil i Stockholm med ca 10 procent totalt, jamfoért med
den annars prognosticerade utvecklingen.

Dessa minskningar racker inte pa langt nar till for att na malet om
fossilbranslefrihet ar 2040. Staden har alltsa inte méjlighet att genom egna
beslut och atgarder sakerstalla att malet om transportsektorns
fossilbranslefrihet nas. Bade nar det galler transportsnalhet och
teknikomstallning kommer det att behévas manga fler nationella styrmedel,
atgarder och férandringar om malet ska kunna uppnas. Det handlar framst
om atgarder som kan stimulera teknikomstallningen, utan att ge ohanterligt
stor efterfragan pa de begransade férnybara energiresurserna. | det
sammanhanget kan atgarder som gor det avsevart mindre attraktivt att
genomfora bilresor (sarskilt sadana som ar energikravande och fossilt
drivna) an vad det ar idag spela stor roll. Sddana styrmedel kommer att leda
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till 1agre utslapp av koldioxid och andra klimatgaser bland annat genom
férandrad markanvandning och andrad fardmedelsférdelning.

Icke desto mindre ar Stockholms insatser pa omradet mycket viktiga. Genom
att aktivt stddja och marknadsféra innovationer fér minskad
fossilbréansleanvandning kan staden hjalpa staten att fa effekt av inférda
styrmedel. Samtidigt kan Stockholm i sin roll som férebild inspirera andra
aktorer, stader och lander att arbeta for att uppna en fossilbranslefri
vagtransportsektor.
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1 INLEDNING

1.1 BAKGRUND

Stockholms stad arbetar sedan manga ar tillbaka intensivt med att minska
fossilbransleberoendet inom bland annat vagtransportsektorn. Staden har
som mal att vara helt fossilbranslefri ar 2040. Kommunfullmaktige har dven
antagit ett etappmal som innebar att utsldppen av vaxthusgaser ska vara
hogst 2,3 ton koldioxidekvivalenter (CO2e) per invanare ar 20201

Stadens klimatstrategi, "Strategi for fossilbranslefritt Stockholm 20407,
preciserar stadens langsiktiga fardriktning for att kunna na en fossilbranslefri
stad ar 20402. Viktiga utgangspunkter i strategin ar:

e Att Stockholm ska ga fore
Det nationella malet ar att Sverige senast ar 2045 inte ska ha nagra
nettoutslapp av vaxthusgaser till atmosfaren. Stockholms stad har
valt en hdgre ambitionsniva och avser att nd malet om
fossilbranslefrihet redan ar 2040.

e Ambitionen &r att minska utslappen snabbare
Klimatstrategin beskriver minsta maéjliga insatser for att uppna malet
om fossilbranslefrihet till ar 2040. Ambitionen bér dock vara att
genom mer omfattande insatser minska utslappen snabbare an vad
malet for ar 2020 anger.

o Stockholm kan inte gora arbetet ensamt
Staden saknar radighet 6ver flera av de styrmedel och atgarder som
har stor potential att minska fossilberoendet. Darfor kravs samverkan
med andra for att uppna malet — med medborgarna, kringliggande
kommuner och med staten.

Forutom malet om en fossilbranslefri stad uttrycker klimatstrategin dven att
staden har som mal att trafikarbetet ska minska i absoluta tal. Hittills har
utvecklingen daremot gatt i motsatt riktning. Transportsektorn star fér en stor
och 6kande andel av klimatutslappen i Stockholm. Medan utslappen fran
uppvarmning av byggnader mer an halverades mellan 1990 och 2015 var
utslappen fran transportsektorn under samma tidsperiod oférandrade3. Ar
2015 stod transportsektorn fér nastan halften (46 procent) av utslappen av
vaxthusgaser i Stockholm (se mer om detta i avsnitt 1.3 och kapitel 6). For
att kunna na malet om ett fossilbranslefritt Stockholm behdver darfor stora
insatser goras inom just transportomradet.

1.2 SYFTE OCH MAL

Med utgangspunkt i "Strategi for fossilbranslefritt Stockholm 2040” gérs nu
flera parallella utredningar med syfte att hitta verkningsfulla atgarder som
staden kan driva igenom for att na malet om fossilbranslefrihet. Denna
rapport fokuserar pa atgarder inom vagtransportsektorn.

T www.stockholm.se/klimatstrategi

2 Stockholms stad (2016). Strategi for fossilbrénslefritt Stockholm 2040.
Stadsledningskontoret, dnr 134-175/2015.

3 Dataset fran Stockholms stad, bearbetning av WSP.
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Malet ar att ta fram en handlingsplan med atgarder som kan bidra till att
uppfylla bade etappmalet till 2020, det foreslagna malet till 2030 (se avsnitt
2.2.4) och det 6vergripande malet till 2040. Manga kraftfulla atgarder ar av
typen nationella styrmedel, som staden inte har mgjlighet att ta direkta beslut
om. Eftersom sadana styrmedel har stor potential att minska
transportsektorns anvandning av fossila branslen diskuteras de i
handlingsplanen. Staden saknar férvisso full radighet 6ver besluten, men har
anda goda mojligheter att arbeta med paverkan for att sddana styrmedel ska
utredas och mdjligen inféras.

1.3 PROBLEMBESKRIVNING

Transportsektorn star for nastan halften (47 procent) av stadens utslapp av
vaxthusgaser, och vagtrafiken ensam foér drygt en tredjedel (37 procent) av
utslappen. Ar 2015 var de totala véxthusgasutslappen fran transporter i
Stockholm knappt 1 100 kiloton COze. Detta motsvarar utslapp om knappt
1,2 ton CO2e per invanare. Vagtrafiken star fér mer an tre fjardedelar (79
procent) av dessa utslapp (drygt 0,9 ton CO2e per invanare). Ovriga utslapp
fran transportsektorn kommer fran arbetsmaskiner, battrafik och flyg.4%

Stockholms mal kraver kraftigt minskad anvandning av fossil energi, bade
totalt sett och specifikt for vagtransporter. For att kunna uppna malet om
fossilbranslefrihet i vagtransportsektorn ar 2040 kravs att alla drivmedel (i
begreppet inkluderas aven el) som anvands ar fossilfria. Nar det galler hur
snabbt denna omstallning kan ga, och hur langt den kan g4, finns det i
huvudsak tva begransande omstéandigheter. For det forsta handlar det om en
begransning i hur snabbt ny teknik kan komma in i fordonsflottan, med tanke
pa att fordon ar kostsamma och anvands lange. Drivmedel och drivlinor som
kraver andra fordon an dagens, kan bara introduceras i den takt som nya
fordon fasas ut och ersatts med nya.

For det andra finns en begransning i hur mycket fossilfria drivmedel som
finns tillgangliga pa marknaden vid ett visst tillfalle (utbudet). P& global niva
kan det sdgas finnas absoluta granser for hur mycket energi som totalt kan
utvinnas ur biomassa. Det kommer att rdda konkurrens om biomassan och
ett okat efterfragetryck allteftersom fossila branslen fasas ut fran olika lander
och sektorer. Den globala tillgdngen kommer darmed i sin tur pa olika satt
paverka hur mycket biodrivmedel som rimligtvis kommer att kunna utnyttjas i
olika delar av varlden. P& mer lokal niva handlar det inte alls om absoluta
granser. Stockholms transportsektor skulle, hypotetiskt, kunna anvanda all
varldens biomassa vilket naturligtvis mer an val skulle racka fér den totala
efterfragan for dverskadlig framtid. Anda &r det rimligt att tanka sig att de
globala begransningarna kommer att avspegla sig i en "snalhet” i tillgangen
pa biomassa for transportandamal i Sverige och i Stockholm. Denna snélhet
kan ta sig uttryck till exempel i stigande priser (om snalheten hanteras med
rena marknadsmekanismer), som gor det orimligt dyrt att efterfraga "hur
mycket biodrivmedel som helst”. Snalheten kan ocksa komma att hanteras
genom lagliga begransningar till féljd av globala solidaritetshansyn eller
internationella forhandlingsresultat. Slutsatsen blir att om transportsektorn
hallbart skall kunna férsérjas med fossilfri energi i framtiden, kommer den

4 Dataset fran Stockholms stad, bearbetning av WSP.
5 Utslapp fran spartrafik star endast for nagon promille av transportsektorns utslapp.
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inte att kunna anvanda lika manga TWh som idag. | en underlagsrapport till
FFF-utredningen® gjordes till exempel bedémningen att den svenska
transportsektorn pa sikt (ar 2030) skulle kunna fa tillgang till 20 TWh? fran
biodrivmedel. (Har ingick da inte den biomassa som skulle behévas for att
tacka transportsektorns efterfragan pa "gron el” for drift av elektrifierade
fordon). Den totala energianvandningen for transportsektorn ar i dagslaget
92 TWh per ar.

For att de fossilfria drivmedlen ska racka langre, och for att snabba upp
minskningen av transportsektorns anvandning av fossil energi, kan darfor
saval effektivare anvandning av energi (snalare férbranningsmotorer och mer
elektrisk framdrift) som trafikminskande atgarder spela en viktig roll. For
stadens arbete med minskad fossilbransleanvandning spelar atgarder som
syftar till att skapa “ett transportsnalt samhalle” (farre fordonskilometer per
person) stor roll, eftersom det framst ar éver dessa atgarder som staden har
direkta beslutsmajligheter.

1.4 AVGRANSNINGAR

Arbetet med att ta fram handlingsplanen fér en fossilbranslefri
vagtransportsektor i Stockholm har utgatt fran vissa avgransningar:

¢ Handlingsplanen omfattar enbart vagtransporter
Vaxthusgasutslappen fran transportsektorn kommer framst fran
vagtransporter, arbetsmaskiner, battrafik och flyg. Denna
handlingsplan omfattar enbart vagtransporter. Bade persontrafik och
godstransporter pa vag ingar.

e Atgarder inom den kommunala radigheten
Handlingsplanen omfattar enbart atgarder som direkt eller indirekt
ligger inom kommunens egen radighet. Har ingar ockséa en del
atgarder som kommunen foreslas vidta for att paverka staten att i sin
tur skapa storre handlingsutrymme for det kommunala
beslutsfattandet. Handlingsplanen omfattar daremot inga atgarder
som berdr helt statliga ansvarsomraden som exempelvis
skattelagstiftning kring energi och koldioxidskatter eller reseavdrag.
Sadana atgarder skulle visserligen vara mycket verksamma for att
sanka utslappen i Stockholms kommun, men har inte beddmts vara
relevanta fér kommunens egen handlingsplan.

o Utsldapp inom stadens geografiska granser
Handlingsplanen omfattar i férsta hand atgarder som avser att
minska de utslapp av vaxthusgaser som sker inom stadens
geografiska granser. Det ar dver atgarder som minskar dessa
utslapp kommunen har storst radighet, och det &r ocksa dessa
utslapp som rapporteras som "Stockholms” nar den svenska
klimatrapporteringen officiellt bryts ner pa kommuner. Indelningen
efter geografiska granser ar emellertid delvis problematisk i en starkt
integrerad region, dar trafik och utslapp kan "flytta” éver
kommungranser. | verkligheten ger de atgarder som gors av staden

6 Utredningen om fossilfri fordonstrafik (2013). Fossilfrihet pa vég. SOU 2013:84.

7 Denna bedémning av var “taket” kommer att ligga kan dock ifrdgasattas, med tanke
pa att den svenska transportsektorn redan idag (2016) anvander 17 TWh
biodrivmedel.
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inte enbart effekt inom stadens granser. Atgarder som gors i
Stockholm kan till och med i vissa fall ge begransad effekt lokalt
inom staden men storre effekt i andra delar av landet. Det kan ocksa
finnas atgarder som visserligen skulle minska utslappen inom
Stockholm, men i stallet 6ka utslappen i andra delar av landet.
Handlingsplanen beaktar detta indirekt, genom att atgarderna valts
ut enligt de riktlinjer som formulerats i Stockholms klimatstrategi®:
"De atgérder som goérs for ett fossilbrénslefritt Stockholm far inte leda
till att utslapp trycks Over till andra kommuner. Snarare bér stadens
insatser tjdna som inspiration och aktivt samordnas med
motsvarande insatser i regionen”.

¢ El och biodrivmedel betraktas primart som fossilfria
| handlingsplanen ingar atgarder som syftar till att 6ka andelen el och
biodrivmedel. Dessa drivmedel betraktas i det har sammanhanget
som “fossilfria”, trots att &ven de ur ett livscykelperspektiv ger
upphov till utslapp av vaxthusgaser i samband med
drivmedelsproduktion. Handlingsplanen utgar implicit fran att dessa
drivmedel pa sikt kommer att bli helt fossilfria, och att de atgarder
som kravs for att uppna den omstaliningen sker i andra
sammanhang an inom ramen for denna handlingsplan. Redan idag
innebar en dvergang till férnybara drivmedel och eldrift &nda en
faktisk utslappsminskning jamfort med fossila alternativ. Detta
sakerstalls genom de hallbarhetsvillkor som galler for ekonomiska
styrmedel och elcertifikat. Minskade utslapp fran elproduktion
regleras exempelvis inom ramen for EU:s system for handel med
utslappsratter. (I viss man tar handlingsplanen anda hansyn till att
inte heller 6vergangen till el och biodrivmedel ar oproblematisk ur ett
“fossilfrihetsperspektiv’: handlingsplanen innehaller namligen
atgarder som kommer att begransa trafikens totala omfattning, aven
nar det galler fordon drivna av el och biodrivmedel).

1.5 KOMMUNAL RADIGHET OCH STYRNING

1.5.1 Beslutsfattande i flera nivaer

Varje kommunalt beslut ingar i ett system dar beslutsfattande sker pa flera
olika, sinsemellan beroende, nivaer. Vagen fran det kommunala beslutet till
en faktisk minskning av de fossila utslappen bestar darfor ofta av en kedja,
med flera beslut som skall fattas av olika aktorer. Detta gor att de slutliga
konsekvenserna av ett kommunalt beslut (handlingsplanens "atgarder”) blir
svara att 6verblicka.

| vissa, enstaka, fall ar steget fran kommunalt beslut till slutlig effekt ganska
direkt. Om staden till exempel fattar beslut om att upphandla sophamtning
enbart med fordon som drivs av fossilfria branslen, sa kan man ganska
enkelt gora en god forutsagelse av hur mycket farre ton koldioxid som
kommer att slappas ut till féljd av beslutet.

Men det ar bara en liten del av transporterna som kommunen har denna
direkta radighet 6ver. Med enbart sadana atgarder och beslut kommer man

8 Stockholms stad (2016). Strategi fér fossilbrénslefritt Stockholm 2040.
Stadsledningskontoret, dnr 134-175/2015.
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inte sarskilt langt mot malet att alla transporter i staden skall bedrivas
fossilfritt. De flesta atgarder som ar aktuella syftar istallet till att paverka
(snarare an reglera) andra aktorers beteende i en riktning som goér att
fossilanvandningen minskar. Det kommunala beslutet kan da sagas vara ett
styrmedel som har till syfte att stimulera andra aktorers atgéarder.

Ofta handlar det om att kommunen behdver fatta beslut som ger andra
forutsattningar for invanarna (och gastande trafikanter), nar det galler hur de
valjer malpunkter, fordon och fardmedel for sina resor. | vissa fall kan
Stockholm dessutom bidra till framtida minskningar av de fossila utslappen
genom att fatta beslut som har karaktaren av "internt styrmedel”’. Med detta
avses sadana beslut (riktlinjer, planer) som i sin tur gor det lattare for
kommunen sjalv att beakta klimatutslappen i sitt framtida beslutsfattande.

Men kommunen kan ocksa bidra till minskade utslapp genom att paverka
andra myndigheter och organisationer (till exempel staten eller
grannkommunerna) att fatta beslut som gor att de fossila utslappen kan
forvantas minska. Sadan paverkan kan vara mycket indirekt. Genom att vara
"first movers” och demonstrationsexempel kan Stockholms stad till exempel,
i viss man, paverka bade fordonsteknik och transportpolitik pa andra hall i
varlden.

Inte sallan finns det ocksa fler an ett steg i kedjan mellan styrmedel och
direkt verksamma atgarder. Ju langre kedjan ar, desto svarare ar det att i
forvag berakna hur stor “effekt” eller “potential” for minskade koldioxidutslapp
som det initiala kommunala beslutet kommer att ge i slutanden.

1.5.2 Malkonflikter och synergieffekter

Bade Stockholms stad och stadens invanare visar i olika sammanhang att
man ar angeldgna om att bidra till att begransa det globala klimathotet. Men
den kommunala verksamheten har naturligtvis manga andra viktiga mal som
man ocksa stravar mot. Det vore darfor alltfor férenklat att i handlingsplanen
enbart valja beslut och atgarder utifran hur stor effekt de far pa
klimatgasutslappen, eller hur kostnadseffektiva de ar i just det avseendet.
Andra kommunala intressen maste vagas in nar man prioriterar bland
atgarder. Malkonflikter kan leda till att atgarder som vore principiellt effektiva
ur ett strikt koldioxidperspektiv anda nedprioriteras, samtidigt som synergier
med andra mal kan innebara att atgarder med viss klimateffekt kan tas upp i
planen, aven om de inte ar sarskilt effektiva sett till enbart det perspektivet.

Ett exempel pa en reell malkonflikt som kommit att diskuteras pa senare tid
handlar om dieselfordon. Styrning mot energisnala foérbranningsmotorer —
vilket &r énskvart ur klimatsynpunkt — tenderar att premiera dieselmotorer
framfér bensinmotorer. Samtidigt har dieselmotorer visat sig ge sarskilt stora
utslapp av miljé- och halsoskadliga &mnen, och en férskjutning mot fler
dieselfordon bidrar darfor till 6kande problem nar det galler luftkvalitet. For
stédder med luftkvalitetsproblem kan det darfér ge odnskade effekter att
tillampa generella styrmedel som premierar branslesnala fordon, aven om en
sadan forskjutning ar énskvard ur klimatsynpunkt.

Ett exempel pa motsatsen — positiva synergier — galler atgarder som styr mot
mindre biltrafik i Stockholm, "transportsnalhet”. Stora delar av Stockholms
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vagnat ar trangselbelastat. For att begransa trangseln och 6ka
framkomligheten finns det goda skal att strava efter minskad biltrafik, och
premiera andra trafikantgrupper. Stockholms framkomlighetsstrategi®, och
andra dokument kopplade till den, identifierar atgarder som kan vara
verksamma i den stravan. Minskad biltrafik bidrar ocksa till minskade
koldioxidutslapp, och det finns darfor anledning att namna
framkomlighetsstrategins atgarder (till exempel cykelplanen) ocksa i denna
handlingsplan. Darfér ingar vissa atgarder i handlingsplanen som egentligen
har for liten effekt pa sjalva koldioxidutslappen for att vara motiverade ur det
perspektivet enbart.

Pa liknande sétt finns det ocksa anledning for staden att se sarskilt positivt
pa en utveckling mot stérre andel elektrifierade fordonskilometer. Nar fordon
drivs med el innebar det inte bara att deras klimatutslapp minskar, utan
ocksa att de lokala problemen med buller och dalig luftkvalitet minskar i
stadens utsatta tata delar.

Staden har vidare som mal att minska biltrafiken i absoluta tal, vilket
samtidigt kommer att vara positivt ur trangselsynpunkt och med tanke pa
framkomlighet. Malet uttrycks i stadens budget och flera av stadens dévriga
styrande dokument, till exempel i klimatstrategin'®, miljdprogrammet'' och i
forslaget till ny 6versiktsplan'213, Eftersom staden vaxer innebar detta att
varje invanare maste minska biltrafikarbetet i en omfattning som
kompenserar for att det samtidigt blir fler och fler invanare i staden. For att
na dit kravs, utdver att staden arbetar vidare enligt dversiktsplanens principer
for transportsnal stadsplanering, ett utredningsarbete som utgar fran
oversiktsplanen och konkretiserar arbetet mot malet. De atgarder en sadan
utredning férvantas komma fram till kommer aven att understédja malet om
en fossilbranslefri stad ar 2040. P& motsvarande satt finns det atgarder i
denna handlingsplan som inte bara verkar i riktning mot fossilbranslefrihet
utan dven mot minskad biltrafik. Handlingsplanens atgarder for
transportsnalhet racker forvisso inte hela vagen till att na malet om minskad
biltrafik i absoluta tal, men de verkar likval i synergi med detta mal.

9 Stockholms stad (2012). Framkomlighetsstrategin. Trafikkontoret, dnr T2008-310-
03278.

10 Stockholms stad (2016). Strategi fér fossilbrénslefritt Stockholm 2040.
Stadsledningskontoret, dnr 134-175/2015.

11 Stockholms stad (2016). Stockholms stads miljéprogram 2016-2019.
Stadsledningskontoret, dnr 303-1200/2014.

12 Stockholms stad (2017). Oversiktsplan fér Stockholms stad, Godkénnandehandling
enligt stadsbyggnadsndmndens beslut.

13 Den nya dversiktsplanen var utstalld foér granskning under perioden 30 juni till 3
september 2017, och den 23 november godkandes den av Stadsbyggnadsnamnden.
Nasta steg ar att den nya dversiktsplanen ska antas av Kommunfullméktige under
férsta kvartalet 2018.
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1.6 METOD

Handlingsplanen har tagits fram med stdd av en arbetsgrupp bestdende av
Bjorn Hugosson pa Stadsledningskontoret, Kerstin Alquist pa Trafikkontoret
samt Eva Sunnerstedt och Jonas Ericson pa Miljoférvaltningen. Flera
avstamningar har ocksa gjorts med Jonas Eliasson (férvaltningschef pa
Trafikkontoret).

| ett forsta steg faststallde arbetsgruppen grundlaggande ramar for vilkka mal
som skulle efterstravas och vilka atgarder som skulle prioriteras. Fér malen
handlade diskussionen till exempel om att definiera vad som menas med en
"fossilbranslefri vagtransportsektor”, hur man skulle beakta utvecklingen ner
mot noll och hur snabbt den sker, pa vilket satt "Stockholm ska ga fore”,
samt hur Stockholm ska forhalla sig till nationella och internationella
begransningar. For atgarderna handlade detta inledande skede dels om att
identifiera vilka typer av atgarder som skulle inga i handlingsplanen, dels om
att diskutera vad som skulle anses vara bra atgarder, dvs pa vilka grunder
atgarderna skulle prioriteras.

Bade atgarder som syftar till att minska fordonstrafikarbetet per person och
atgarder som syftar till att minska koldioxidutslappen per fordonskilometer
ingar i handlingsplanen. Arbetet inleddes med att ta fram en bruttolista fér
tédnkbara atgarder av bada typerna. Inspiration till bruttolistan hamtades i
stadens tidigare utredningar och planer inom klimatomradet, med liknande
inriktning. Det handlar bland annat om Stockholms atgérdsplan fér klimat och
energi AKE och Férdplan fér ett fossilbrénslefritt Stockholm 205074, samt
olika utredningar som tagits fram i arbetet kring de dokumenten. Ocksa
andra mer specifika atgards-och handlingsplaner som tagits fram skannades
efter atgardsforslag som skulle kunna inga i atgardslistans bruttoversion.

Nar bruttolistor for atgarderna tagits fram gjordes en forsta dvergripande
analys med fokus pa potentialbedémning av alla identifierade atgarder nar
det gallde konsekvenser och effekter. Denna analys lag sedan till grund fér
prioritering och beslut om vilka atgarder som skulle finnas med i det forslag
till handlingsplan som redovisas i denna rapport. Som grund till urvalet togs
féljande aspekter i beaktande:

e Atgérderna ska ha betydande potential nar det galler att bidra till
minskade klimatutslapp
e Aven atgarder som bara har begransad effekt pa klimatutslappen
kan ingad i handlingsplanen, om de
o bidrar positivt ocksa till andra av stadens mal
o beddms ha ett tydligt signalvarde, eller pa andra satt kan ge
storre indirekta effekter genom spridning etc

14 Den tidigare fardplanen for ett fossilbréanslefritt Stockholm géller inte langre som
policydokument, men har anda kunnat bidra med forslag pa bra atgarder.
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2 KLIMATMAL

2.1 PRINCIPER OCH AVVAGNINGAR

2.1.1 Det hypotetiska idealet: Effektivitet

Varje majlig lokal atgard for att minska utslappen av klimatgaser kan bara ge
en ‘forsumbar’ effekt jamfért med det stora globala behovet av sadana
atgarder. Samtidigt ar det bara genom att genomféra mangder av sadana,
var for sig ‘férsumbara’, minskningar som de satta malen gar att uppna.

De narmast berérda upplever samtidigt ofta att nédvandiga atgarder innebar
svarigheter, bland annat darfor att de medfér forandrade forutsattningar. Ett
exempel ar nar omstaliningen medfdr kostnader fér investeringar och drift
som nagon aktor far ta pa sig.

Ur ett globalt samhéallsekonomiskt perspektiv gar det att havda att det vore
‘effektivast’ om utslappen minskade for de kallor (aven: i de branscher/i de
lander/i de stader) dar atgarderna innebar sa sma omstallningskostnader
som mdjligt.

Den principen skulle visserligen leda till att kostnaden eller anstrangningen
for omstalliningen fordelades ojamnt. Men detta skulle, hypotetiskt, kunna
kompenseras av dem som sluppit lindrigare undan. Sammantaget skulle alla
kunna tjana pa en sadan ’effektiv’ férdelning.

2.1.2 Generella styrmedel ar ofta ’effektiva’

Mer generella styrmedel har en sarskild fordel eftersom de ger individer och
foretag mojlighet att anpassa sig pa det satt som passar just dem bast. Det
Okar chansen att det blir de mest ’effektiva’ anpassningarna som sker. Ett
tydligt exempel pa ett mycket generellt styrmedel ar koldioxidskatt som
lagger en fix extra kostnad kopplad till varje kilo utslapp, oavsett var och hur
det produceras.

Men aven generella styrmedel som ar begransade till transportsektorn (till
exempel en extra bransleskatt) kan ge liknande férdelar. Berérda individer
kan sjalva valja att minska sina klimatgasutslapp pa olika satt; andra sitt
fardmedelsval och valja bil mer séllan for sina resor, boséatta sig mer centralt
och gora kortare resor eller kdpa en branslesnal bil. De valjer da den
anpassningsmodell som passar dem sjalva bast for att utifran egna
forutsattningar och preferenser hantera de férandrade forutsattningar som
anpassningen for med sig.

Ju mer specifikt och riktat ett styrmedel ar, desto mindre flexibilitet erbjuder
det nar det géller hur de nédvandiga utslappsminskningarna skall uppnas.

Mer generella styrmedel som har diskuterats pa statlig niva ar till exempel
skattehojningar av koldioxid- eller energiskatt, borttagna reseavdrag och
mindre férmanliga villkor for tjanstebilar.
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2.1.3 Verklighetens forutsattningar

I verkligheten kan ingen expert ha den 6verblick som kravs for att avgoéra
vilka utsldppsminskningar som skulle vara globalt ’effektivast’. Det finns
heller ingen allsmaktig internationell beslutsfattare som skulle kunna
genomdriva sadana beslut, och ingen tvingande mekanism som skulle kunna
genomféra den kompensation som i sa fall skulle kravas for att hantera
odnskade fordelningseffekter.

| verkligheten ar det en blandning av formella férhandlingar, informell
samordning, enskilda beslut om styrmedel och mangder av separata
atgarder som avgor hur utslappsminskningar kommer att fordelas éver kallor,
lander, samhallssektorer och individer.

Besluten fattas av manga olika aktorer, ofta utan samordning dem emellan. |
ett sddant system kan ingen fullt ut forutse, eller ta ansvar for, det slutliga
utfallet av alla dessa processer. Vidare har varje beslutsfattare bara radighet
Over vissa atgarder, och kan darfor inte fritt 'flytta 6ver’ sina klimatambitioner
till nagon annan aktor.

Besluten fattas ocksa i ett politiskt sammanhang, dar langsiktiga férandringar
bara kan genomféras om de upplevs som tillrackligt rattvisa och pa andra
satt acceptabla av valjarna.

Klimatarbetet sker heller inte i ett vakuum. Varje beslutsfattare maste ta
hansyn till hur klimatatgarderna kan bidra till (eller motverka) maluppfyllelse
nar det galler andra samhalleliga mal. Etiketten ett héllbart transportsystem
anvands som ett paraplybegrepp i manga sammanhang, darfér att manga
narliggande mal kan nas med delvis gemensamma medel.

2.1.4 Vardet av effektivitet

Det ar alltsd omdijligt att tanka sig att man nagonsin skulle kunna genomféra
klimatarbetet med en helt 'effektiv’ férdelning av anpassningar och
ataganden. Det ar inte mgjligt att félja den principen fullt ut vare sig pa
global, nationell eller lokal niva.

Tanken pa att &tagandena skall fordelas 'effektivt’ kan anda fungera som ett
hypotetiskt rattesnore. Det finns till exempel inget sjalvdndamal i att alla
aktorer, alla samhallssektorer eller alla kommuner, ska minska sina utslapp
precis lika mycket eller lika fort.

Minskningar bor vid varje tillfalle med férdel genomféras dar de kan goras till
liten anstrangning och till Idg kostnad. En alltfor detaljerad nedbrytning av
malen, dar var och en skoter sitt inom i férvag satta ramar, kan motverka det
syftet och leda till suboptimeringar.

2.1.5 Vardet aven gemensam och kommunicerad malbild

Analysen av vad som ar effektiva och genomforbara atgarder, och en lamplig
malniva, kan aldrig gbéras en gang for alla. Dessa slutsatser maste successivt
anpassas. Dels handlar det om anpassning till nya omvarldsférutsattningar
och andra aktérers atgarder, men det handlar ockséd om att medborgarnas
attityder och varderingar kan andras, till exempel nar det galler vad som
upplevs som férbattringar respektive forsamringar.
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En gemensam vision — en malbild — kan emellertid spela en viktig roll for
utvecklingen, aven om den omprévas efter hand. Den ger en ram bade for
formella férhandlingar och for frivilligt koordinerade beslut, och kan ocksa
lagga en grund for att andra medborgarnas langsiktiga forvantningar, och de
’krav’ de stéller pa samhallet.

2.2 NUVARANDE MAL PA OLIKA NIVAER

2.2.1 Globala éverenskommelser

Klimathotet &r i grunden ett gemensamt globalt problem. Det uppstar som en
aggregerad effekt av otaliga lokala utslappskallor spridda éver jordens alla
lander. FN:s klimatmoten har tidigare fastslagit det sa kallade
tvagradersmalet for klimatférandringarna. Det innebar att klimatpaverkan bor
begransas till en maximal global temperaturdkning pa 2 grader Celsius
jamfort med forindustriell niva.

Pa klimatmotet i Paris (COP21) ar 2015 skrev alla Iander under pa att den
globala temperaturdkningen skall begransas an hardare. Det rattsligt
bindande avtalet innebar att 6kningen ska hallas val under 2 grader, och att
man ska strava efter att begransa den till 1,5 grader. Detta nya mal kommer
alltsa att kréva annu stoérre, och snabbare, minskning av utslappen av
klimatgaser an de tidigare ambitionerna.

2.2.2 Riksdagens beslutade mal for Sverige

Riksdagen har i juni 2017 beslutat infora ett klimatpolitiskt ramverk for
Sverige som innehaller nya klimatmal, en klimatlag och ett klimatpolitiskt rad.
Syftet med ramverket ar att skapa ordning och reda i klimatpolitiken.
Ramverket baseras pa en dverenskommelse inom den parlamentariska
Miljomalsberedningen.

Senast ar 2045 ska Sverige inte ha nagra nettoutslapp av vaxthusgaser till
atmosfaren, for att darefter uppna negativa utslapp. Negativa nettoutslapp
innebar att utslappen av vaxthusgaser fran verksamheter i Sverige ar mindre
an summan av den mangd koldioxid som tas upp av kolsénkor inom landet
och de utslapp Sverige bidrar till att minska utomlands genom att investera i
olika klimatprojekt. Oavsett hur stora utslapp som Sverige pa detta satt kan
"kompensera”, skall kvarvarande utslapp fran verksamheter inom svenskt
territorium enligt beslutet ocksa vara minst 85 procent lagre &n motsvarande
utslapp var ar 1990.

For utvecklingen fram till 2030 och 2040, innebar det nya riksdagsbeslutet
inte pa samma satt ett formellt atagande (“skall”). Riksdagen har dock i
samma beslut uttalat — fér de sektorer som kommer att omfattas av EU:s
ansvarsfordelningsférordning — att nettoutslappen inom de sektorerna for
Sverige bér vara minst 63 procent lagre senast ar 2030, och minst 75
procent lagre senast ar 2040, an de var ar 19905, P4 motsvarande sétt som
for det langsiktiga malet (2045) finns aven mojlighet att na delar av dessa
mal till ar 2030 och 2040 genom kompletterande atgarder, sdsom okad

15 De utslapp som omfattas har ar framst fran transporter, arbetsmaskiner, mindre
industri- och energianlaggningar, bostader och jordbruk. Dessa utslapp ingar inte i
EU:s system for handel med utslappsratter, som omfattar det mesta av utslappen fran
industrin, el- och fjarrvarmeproduktion samt flygningar med start och landning inom
det europeiska ekonomiska samarbetsomradet EES.

10252802 « Handlingsplan fossilbranslefri vagtransportsektor Stockholm | 21



upptag av koldioxid i skog eller genom att investera i olika klimatprojekt
utomlands. Sadana atgarder far anvandas for att klara hogst 8 respektive 2
procentenheter av utslappsminskningsmalen ar 2030 och 2040.

| riksdagsbeslutet fran juni 2017 finns ocksa ett specifikt mal just for
transportsektorn: Utslappen fran inrikes transporter, utom inrikes flyg, ska
minska med minst 70 procent till ar 2030 jamfért med 2010, vilket alltsa ar
nagot mer an det rekommenderade genomsnittet for alla sektorer utanfér
handelssystemet (63 procent, se ovan). (Anledningen till att inrikes flyg inte
ingar i malet for transportsektorn ar att inrikes flyg ingar i EU:s system for
handel med utslappsratter, och alltsa begransas av de ramar som formuleras
dar.)

Den sa kallade FFF-utredningen'® hade i uppgift att analysera
forutsattningarna for att uppna en fossiloberoende fordonsflotta till ar 2030. |
brist pa en officiell definition av karnbegreppet fossiloberoende, utgick
utredningen i sitt slutbetankande (SOU 2013:84) fran en aning striktare
malsattning an det som riksdagen nu (juni 2017) antagit. Man utgick i
utredningen fran att det kravs att anvandningen av fossil energi till
vagtransporter ar 2030 minskat med 80 procent jamfort med ar 2010. Det ar
samma malsattning som legat bakom de forsta versionerna av det sa kallade
klimatscenario som Trafikverket presenterat och analyserat i flera olika
publikationer'” (En aktuell version av klimatscenariot presenteras narmare i
kapitel 3).

2.2.3 Stockholms mal kopplat till fossilbranslefrihet

Sverige har alltsa, bade i internationella forhandlingar och i nationella beslut,
atagit sig att minska sina klimatutslapp och pa sa satt bidra till att varldens
klimatutslapp minskar. De atgarder som kravs for att dessa nationella
ataganden skall kunna uppfyllas, innebar rimligen att klimatgasutslappen
kommer att minska aven i Stockholms stad. Hur stora minskningarna blir just
i Stockholm, kommer att bero pa vilka styrmedel och atgarder som vi i
Sverige vidtar for att se till att nationella malen nas.

Men kommunfullmaktige i Stockholm har ar 2016 ocksa fastlagt egna mal for
hur de fossila utslappen skall minska specifikt inom Stockholms stads
geografiska granser. Man har beslutat att Stockholm skall vara
fossilbranslefritt (inga fossila nettoutslapp) ar 2040, med ett etappmal om att
de fossila utslappen ar 2020 skall vara hogst 2,2 ton per invanare och ar.

Nar det galler utbyggnadsomradet Norra Djurgardstaden finns dessutom ett
eget "klimatmal”: i hallbarhetsprogrammet fér omradet anges att det ska vara
en klimatanpassad och fossilbrénslefri stadsdel redan ar 2030. Staden har
ocksa fattat beslut om stadens egna verksamheter (kommunen som
organisation) skall vara fossilbranslefria redan ar 2030.

Varfor fattar Stockholm dessa beslut om egna malsattningar inom
klimatomradet? Det spelar ju mycket liten roll for det évergripande
klimathotet hur stora utslapp som gors just inom Stockholms stad, eller (dnnu
mindre) inom Norra Djurgardstaden. Hur mycket utsléppen an skulle minska
inom just Stockholm kan den direkta effekten av den minskningen aldrig

16 Utredningen om fossilfri fordonstrafik (2013). Fossilfrihet p& védg. SOU 2013:84.
7 T. ex: Trafikverkets Kunskapsunderlag och Klimatscenario fér Energieffektivisering
och begrénsad klimatpaverkan, TrV 2014:137
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bidra markbart till att lindra konsekvenserna av den globala uppvarmningen
for Stockholmarna sjalva. Nar Stockholms stad formulerar egna, sarskilt
ambitidsa, klimatmal skall det darfor snarare ses som en del i en (informell)
forhandling, dar Stockholm bade vill inspirera och satta press pa andra
aktdrer runtom i varlden, och samtidigt bidra till teknik- och metodutveckling
som kan spridas och nyttiggéras dven pa andra hall. | stadens klimatstrategi
uttrycks den ambitionen s& har: "Stockholm har stora mdjligheter till att ga
fére i arbetet med att hejda klimatférédndringarna och visa att det &r méjligt att
kombinera en vél utvecklad vélfard och tillvaxt med minimal klimatpaverkan”.,

| en jamforelse med andra stader och lander bér man ocksa papeka att
Stockholm (och Sverige) har flera gynnsamma férutsattningar. For det forsta
har Sverige en elproduktion som relativt andra lander till storsta delen ar
oberoende fran fossila branslen. Genom 6kad elektrifiering i Sverige kan
man alltsa sagas uppna "akta” fossilfrihet, pa ett satt som inte ar maojligt pa
andra hall i Europa. For det andra har Stockholm mycket lite varuproduktion.
Varorna som konsumeras i Stockholm produceras till stérsta delen pa andra
stallen, och man kan alltsa sdgas ha "exporterat” stora delar av sina utslapp.

2.2.4 Forslag pa malbild till 2030 fér Stockholm

Inom uppdraget med att ta fram en handlingsplan for en fossilbranslefri
vagtransportsektor i Stockholm har ett férslag till mal fér Stockholm ar 2030
tagits fram. Forslaget tar sin utgangspunkt i det befintliga nationella malet for
2030, en minskning av utslappen pa 70 procent jamfort med 2010, samt
Stockholms ambition att ga fére och leda utvecklingen.

Stockholm har som mal att bli helt fossilbranslefria fem ar innan nationell
niva. Med antagandet om linjar utveckling mellan malaren kommer
differensen mellan Sverige som helhet och Stockholm uppga till omkring 10
procentenheter 2040. Stockholms hogre ambitionsniva foreslas fordelas
jamnt mellan perioden fram till 2030 respektive perioden 2030-2040. Detta
innebar en minskning med ungefar 5 procentenheter till 2030 och darmed en
malniva pa -75 procent till ar 2030, se Figur 1.
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Figur 1. Forslag pa malbild for Stockholms stad till ar 2030.

For att nd malen, saval pa nationell niva som pa Stockholmsniva, kravs
kraftfulla atgarder (se vidare i nastféljande kapitel). Principiellt kan man utga
fran att staten bor ta ansvar for att de nationella malen nas genom nationella
styrmedel och atgarder, medan Stockholms stad behdver ta ansvar for sin
hdgre ambitionsniva genom atgarder som fyller "gapet” mellan den nationella
och den Stockholmsspecifika malkurvan.
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3 HUR NAR MAN MALEN?

3.1 TRE DIMENSIONER PA VAGEN MOT
FOSSILBRANSLEFRIHET |
VAGTRANSPORTSEKTORN

Transportsektorns samlade koldioxidutslapp (kg COz, eller kg CO2 per
person) kan delas upp i tre avgérande dimensioner (se Figur 2):

e Drivmedelsenergins fossila innehall (CO2 per kWh)

e Fordonens energieffektivitet (kWh per fordonskilometer)

o Trafikarbetets omfattning (fordonskilometer, alternativt
fordonskilometer per person)

/' CcCO2
|

Férnybara
branslen

Elektrifiering
(+mindre fordon)

Farre
fkm

Figur 2. Tre dimensioner som avgdr transportsektorns sammanlagda koldioxidutslapp.

Med utgangspunkt i denna uppdelning, kan arbetet fér minskade
klimatutslapp sagas handla om att uppna:

e Farre fordons-km (eller fordonskilometer per person):
ett transportsnalt samhélle
e Farre kWh per fordons-km:
energieffektivisering (bl a genom branslesnalare
forbranningsmotorer och elektrifiering)
e Mindre CO2 per kWh:
mer koldioxidneutrala drivmedel ("gron” el och biodrivmedel)

lllustrationen i Figur 2 visar att de totala koldioxidutslappen ges av en
multiplikation av dessa tre dimensioner. Arbetet att minska klimatutslappen
fran transporter underlattas av att man kan vidta atgarder inom tre olika fal,
och kombinera dem.

Men utslappens "multiplikativa” natur betyder ocksa att det pa vagen ner mot
nollutslapp blir successivt allt svarare att gora stora vinster genom att
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ytterligare minska trafikarbetet. Total fossilfrihet kan bara nas genom att alla
drivmedel som anvéands i transportsektorn ar helt koldioxidneutrala (0 kg
CO2/kWh). Energieffektivisering och transportsnalhet ar verktyg som
underlattar vagen mot det slutliga malet.

Stockholms (och Sveriges) klimatmal kraver alltsa att nettoutslappen av
fossil koldioxid upphor pa lang sikt. Det galler bade totalt sett, och specifikt
for vagtransporter. Om Stockholms mal skall kunna uppnas maste alla
fordon senast ar 2040 helt drivas av koldioxidneutrala drivmedel. Flera
faktorer som ar svara (eller omgjliga) att paverka satter dock granser for hur
stora utslappsminskningar som kan hanteras genom 6vergang till sadana
drivmedel.

Fossilfri framdrift av fordon kan ske i huvudsak pa tre satt: elmotorer (som i
princip da bor drivas av batterier som laddas med el som producerats utan
anvandning av fossila branslen), dedikerade biodrivmedelsfordon eller
genom s.k. drop-in-drivmedel, dvs. drivmedel som kan ersatta fossil bensin
och diesel i konventionella fordon med drop-in bransle (se Figur 3, och
vidare resonemang i kapitel 7).

Fossilfrihet 1 | Fomybara
| — drivmedel i alla
Elfordon med Dedikerade Konventionella fordon
fornybar el biodrivmedelsfordon med drop-in-bransle
Omstallning av fordonsflottan Utbud av férnybara drivmedel

Figur 3. Hur omstaliningen mot helt koldioxidneutrala drivmedel begréansas av fordonsflottan, och utbudet av
drivmedel.

Begransningen vad galler omstallning av fordonsflottan innefattar dels en
begransning i hur snabbt sjalva teknikutvecklingen gar (t.ex. vad galler
rackvidd pa batterier) och dels hur snabbt fordonsflottan sedan kan stallas
om genom nybilsférsaljning. Det tar tid att stalla om, eftersom bilar ar dyra,
och det krdvs mycket starka ekonomiska incitament om omsattningstakten
(nybilsférsaljning och utskrotning) skall 6ka. | praktiken ar vi huvudsakligen
hanvisade till att genom styrmedel paverka hur stor andel av de nya bilar
som "anda skulle kdpas”, som ar anpassade for fossilbranslefri framdrift.

Bade Trafikverket och FFF-utredningen har darfor kommit till slutsatsen att
den minskning av utslappen per fordonskilometer som maximalt kan uppnés
med teknisk utveckling inte racker. Man maste ocksa minska antalet
fordonskilometer jamfért med nuvarande prognoser. | bade Trafikverkets
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klimatscenario och FFF-utredningen kallas strdvan mot detta nddvandiga
trendbrott for “ett transportsnalt samhalle”.

Stockholms stads malsattningar inom klimatomradet géller utslappen
innanfor Stockholms geografiska granser, och styrs alltsa av antalet
fordonskilometer inom dessa granser. En komplicerande omstandighet ar att
Stockholms befolkning forvantas vaxa kraftigt de kommande aren, samtidigt
som tillvaxten i andra delar av landet ar I1agre (eller — i vissa kommuner — till
och med negativ). Denna befolkningsforskjutning kan i sig sjalv férvantas
leda till att trafikarbetet i Stockholm okar, utan att det behdver innebara nagot
nettotillskott av 6kad trafik for landet som helhet.

Darfor kan det i vissa sammanhang vara rimligt att fokusera pa trafikarbetet
per person, an pa det totala antalet fordonskilometer i kommunen. Om man
anvander det totala antalet fordonskilometer i kommunen som indikator, kan
det namligen leda till att 6kad inflyttning uppfattas som en belastning ur
klimatsynpunkt. Det vore olyckligt. | sjalva verket ar det rimligt att anta att
den svenska transportsektorns samlade klimatbelastning minskar, om en
storre del av landets befolkning bor i Stockholms stad. Detta eftersom
forhallandena i Stockholm premierar resmonster som ar gynnsamma ur
klimatsynpunkt, och haller tillbaka antalet fordonskilometer per person (se
kapitel 6).

3.2 HUR STORT AR GAPET?

Trafikverket har genom det sa kallade klimatscenariot malat upp ett scenario
dar givna klimatmal nas till 2030 (70 procent reduktion av utslappen)
respektive 2040 (total fossilfrihet). Jamfért med ett scenario dar utvecklingen
fran 2010 skulle fortsatta med férvantad trafikutveckling och utan nagon
forandring alls av fordonsflottan, ar gapet till malen mycket stort. Genom att
kombinera atgarder inom transportsnalt samhalle, biodrivmedel och
elektrifiering visar klimatscenariot hur malet om 70 procent reduktion skulle
kunna nas.
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Figur 4. Trafikverkets klimatscenario for att na en fossiloberoende fordonsflotta ar 2030 och
nettonollutslapp 2040. Schematisk bild av begransande faktorer baserat pa Trafikverkets
klimatscenario. Kalla: Trafikverket, WSP:s bearbetning.

Den faktiska utvecklingen mellan 2010 och 2016 féljer dock inte
klimatscenariots bana. Enligt klimatscenariot skulle anvandningen av fossil
energi inom vagtransportsektorn minska med 38 procent fran 2010 till 2020.
Energimyndighetens statistik visar att for ar 2016, nar mer an halva perioden
hade gatt, var den verkliga minskningen bara 13 procent.

Det ar framforallt utvecklingen av trafikarbetet med latta fordon som gor att
fossilanvandningen inom transportsektorn inte minskar i den takt som
klimatscenariot visar. Istéllet for den minskning av trafikarbetet som
klimatscenariot innebar, sa har den verkliga utvecklingen mellan 2010-2016
for latta fordon inneburit en 6kning av trafikarbetet med 8 procent'®.

Vad galler elektrifiering gar daremot utvecklingen at ratt hall och det ar fullt
mojligt att den elektrifierade andelen av trafikarbetet ar 2020 kommer att
motsvara, eller till och med 6vertraffa, den som anges i klimatscenariot.

Ocksa nar det galler biodrivmedel 6kar anvandningen i den svenska
vagtransportsektorn kraftigt. Den uppgick ar 2016 till 17 TWh, eller 19
procent av den totala energianvandningen i vagtransportsektorn’®. Raknat
som biodrivmedlens andel av sektorns energianvandning ar vi darmed redan
i nivd med klimatscenariots ambition for 2020 (klimatscenariot 2020 antar 19
procent). | absoluta tal &r biodrivmedelsanvandningen ar 2016 (17 TWh)
langt storre an vad klimatscenariot antar for 2020 (10 TWh).

Att trafikarbetet alltsa Okar, i strid med den bana mot fossilfrihet som antas i
Trafikverkets klimatscenario, kan fa konsekvenser for maluppfyllelsen pa tva
olika satt

e Dels gor 6kningen av trafikarbetet att de totala fossila utslappen inte
minskar lika snabbt som i klimatscenariot (dven om den fossila
andelen av energin alltsa hittills minskat i annu hoégre takt an vad
klimatscenariot hoppas pa). Denna skillnad ar problematisk aven om
2040-malet till sist skulle nds, eftersom de aggregerade utslappen

18 Trafikanalys (2017). Trafikarbete p& svenska végar 1990-2016.
19 Energimyndigheten, Transportsektorns Energianvéndning 2016, ES2017:1
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fram till ar 2040 — och inte bara utslappen just det aret — paverkar
den globala uppvarmningen

e Dels ar alltsa transportsektorns totala efterfragan pa biodrivmedel
och fossilfri elproduktion stérre an vad som forutsetts i
klimatscenariot. Darmed Okar risken att efterfragan inte kommer att
kunna tillgodoses (till rimliga priser) framéver nar omstaliningen mot
fullstandig fossilfrihet fortsatter.

3.3 EN OSAKER OMVARLD PAVERKAR GAPET

| kapitel 2 diskuterades vilka mal fér fossilanvandningen inom
transportsektorn som formulerats pa olika politiska nivaer. Dessa mal har
naturligtvis en avgérande betydelse nar man ska besluta om vilka atgarder
som ska vidtas: Hur langt behdver atgarderna racka? Pa saval global,
nationell som kommunal niva bér ambitiésa mal motsvaras av kraftfulla
atgarder.

Men de atgarder som ska vidtas behdver ocksa anpassas till vilken
utveckling som kan forvantas i ett sa kallat business-as-usual-scenario, det
vill siga om handlingsplanens atgéarder inte implementeras. Det ar den
jamforelsen som ger svar pa hur stort gap mellan “férvantat” och “6nskat”
utfall, som atgarderna ska 6verbrygga. Gapet avgor hur kraftig styrning mot
fossilbranslefrinet som kommer att kravas fér maluppfyllelse.

| avsnitt 3.2 diskuterades gapet mellan den nationellt "férvantade”
utvecklingen, och motsvarande nationella mal. Som referens (den dvre linjen
i Figur 4) anvandes dar en hypotetisk, och i grunden orealistisk, utveckling.
Till exempel antogs fodonsflottans utslappsegenskaper vara oférandrade
anda fram till 2040. Det forefaller vara ett orimligt pessimistiskt antagande att
ingen ytterligare teknisk effektivisering skulle ske (utan nya atgarder). Bade
den gynnsamma utveckling som skett det senaste decenniet, och de
ataganden om fortsatta minskningar som fordonsindustrin redan gjort, pekar
mot att utslappen per fordonskilometer kommer att minska framover aven
utan att nya styrmedel inférs. Men det ar ocksa helt orealistiskt att tro att
utslappen skulle minska ner till noll ar 2040 alldeles "av sig sjalva”. Det finns
med sakerhet ett gap som behdver dverbryggas med hjalp av nya styrmedel
och atgarder. Det ar dock omgjligt att idag saga hur stort det gapet ar.

Liknande grundlaggande osakerhet géller ocksa vilken utveckling av
trafikarbetet som vi ska "forvanta” oss, om inga atgarder vidtas. Varje
beddmning av hur trafiksystemet kan tankas fungera ar 2040 ar mycket
osaker. Vi kan till exempel inte fullt ut férutse hur befolkning och ekonomi
kommer att utvecklas dver tid, och vi har inte heller full kunskap om hur
dessa bakgrundsfaktorer paverkar trafiken. Dessutom ar det orimligt att
"forvanta” sig att trafiksystemet lamnas helt "utan atgard” anda fram till ar
2040. Varje enskilt business-as-usual-scenario ar alltsa i sig en osaker
framtidsbild.

Just nu tycks osékerheten vara sarskilt stor. Flera évergripande globala
trender, som i stort ligger utanfér de svenska myndigheternas paverkan, kan
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komma att spela roll fér hur det svenska transportsystemet utvecklas nar det
galler transportsnalhet och fossilbranslesnalhet.

En viktig global trend i sammanhanget ar urbaniseringen, som spelar stor roll
for transportmdnster och transportmangder bade nar det galler personer och
gods. | Sverige tar den sig uttryck i att en allt stérre del av landets befolkning
bor i Stockholmsregionen och Stockholms stad. Det ar en utveckling som
kan forvantas fortsatta framover, utan stdd av sarskilda styrmedel i den
riktningen.

| kapitel 6.1 diskuteras de positiva effekter som Stockholms starka tillvaxt
kan fa nar det galler att begransa biltrafiken i landet. Samtidigt innebar en
vaxande befolkning att det blir allt svarare att n4 kommunens egna mal om
totalt minskande utslapp innanfér kommunens granser. Urbaniseringstakten i
Sverige, och hur den utvecklas framover, ar alltsa en faktor som kommer att
kunna paverka behovet av styrmedel bade nationellt och pa kommunal niva.

En annan global trend av betydelse ror den internationella fordonsindustrins
strategier nar det galler teknisk utveckling och marknadsanpassning, t.ex.
nar det galler utbudet av elektriskt drivna fordon. Ekonomin inom
fordonsindustrin bygger pa mycket storskalig produktion, och teknisk
utveckling tar tid och &r kostsam. Fordonstillverkarna maste darfér anpassa
sin verksamhet till framtida forvantningar och krav fran myndigheter och
konsumenter i varldens alla lander. Om aktorerna pa de allra storsta
marknaderna férvantas efterfraga fossilbranslefri och energieffektiv teknik,
kan man férvanta sig att ocksa de svenska fordonskdparna kommer att fa
tillgang till sddan teknik till mer attraktiva priser. Om den internationella
efterfragan daremot ar svag, sa kommer det att behdvas betydligt starkare
styrmedel i Sverige, om fossilbranslefri teknik ska kunna sla igenom har.

Digitaliseringen ar ytterligare en global trend som kan f& betydelse for
transportsektorns autonoma utveckling — och darmed behovet av styrning.
Digitaliseringen inverkar pa flera satt. Under flera decennier har det funnits
stora férhoppningar om att virtuella kontakter och digital kommunikation ska
komma att minska efterfragan pa fysiska persontransporter. Hittills har de
forhoppningarna visserligen kommit pa skam, men vissa beddémare anser att
man nu kan skdnja bdrjan till ett faktiskt trendbrott nar det géller tjansteresor.
Det ar ocksa majligt att utvecklingen inom den sa kallade delningsekonomin
(t.ex. bilpooler, Uber och lanecyklar) respektive Maas (mobility-as-a-service),
tva trender som bada har sin utgangspunkt i digitala férmedlings- och
matchningstjanster, kan komma att ge avtryck i form av minskat bildagande
och minskad bilanvandning framéver. Annu ar det dock alltfér tidigt att géra
nagra sakra beddmningar av de trendernas livskraft och framtida
konsekvenser. Om det blir enklare och billigare att anvanda bil fér den som
inte ager en egen, kan det leda till saval mer som mindre biltrafik
sammantaget.

Sarskilt stor osakerhet galler fragan om vilken betydelse introduktionen av
automatiserade (sjalvkérande) och uppkopplade fordon kommer att fa. Just
nu riktas enorma utvecklingsinsatser varlden éver mot detta falt.
Utvecklingen kan, pa nagra decenniers sikt, potentiellt fa helt omvalvande
effekt pa hur vagtransportsystemet utformas och anvands. Konsekvenserna
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pa samhallsniva ar svarférutsagda: De beddmningar som gjorts av effekten
nar det galler det totala antalet fordonskilometer pekar dmsom pa avsevarda
okningar, dmsom pa avsevarda minskningar av trafikens omfattning.

Alla dessa osakerheter nar det galler hur transportsystemet kan férvantas
utvecklas framoéver "av sig sjalvt”, gor att det blir sarskilt angelaget att
betrakta listan dver vilka styrmedel och atgarder som ska vidtas for att uppna
malen, som ett levande dokument. Noggrann uppféljning, och successiv
anpassning av styrmedel och atgarder, ar enda sattet om man ska kunna na
malen pa ett effektivt satt, trots svarforutsagbara férutsattningar.
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4 TEKNISKA FORUTSATTNINGAR

4.1 FORNYBARA DRIVMEDEL

For att minska andelen av fossil energi i transportsektorn kan man alltsa 6ka
den andel av som utgdrs av biodrivmedel och/eller el.

Biodrivmedel kan anvandas bade som inblandning i bensin och diesel och
som hdéginblandande eller rena produkter. For inblandning i bensin och
diesel kan konventionella fordon och dagens befintliga distributionssystem
utnyttjas. For héginblandning och el kravs nya fordon och infrastruktur for
distribution. Det finns dock drop-in branslen som kan anvandas i hogre
inblandningar an laginblandning men som &nda inte kraver sarskilda fordon
(t.ex. HVO och biobensin).

De biodrivmedel som finns i dagslaget ar i huvudsak etanol, FAME, HVO och
biogas. P4 senare tid har aven biobensin bérjat anvandas som inblandning i
bensin.

¢ Etanol anvands som laginblandning i bensin (5 procent inblandning)
och som héginblandning i form av E85 och ED95.

¢ FAME anvands framforallt som laginblandning i diesel (ca 5 procent
inblandning) men finns dven som ren produkt (framférallt for
anvandning i tunga fordon).

e HVO ar syntetisk diesel och kan anvandas som dieselsubstitut utan
krav pa dedikerade fordon. HVO séljs bade som ren produkt och
som inblandning i fossil diesel. Andelen HVO i diesel var under 2016
17 % i genomsnitt pa nationell niva20. | Stockholm &r andelen nagot
hogre (ca 30-35%)3".

e Biobensin ar liksom HVO en syntetisk produkt som kan anvandas
utan krav pa dedikerade fordon.

e Biogas kraver dedikerade fordon och saljs vanligtvis under namnet
fordonsgas. Fordonsgas bestar av varierande andelar biogas och
naturgas, med en genomsnittlig andel biogas ar 2016 pa 75
procent?2. Andelen varierar i landet beroende pa narhet till
gasledning. | Stockholm ligger andelen hégre an det nationella
genomsnittet, ca 90 %23.

Det finns dessutom flera andra drivmedel, och tekniker for att framstalla dem,
som kan komma att bli aktuella i framtiden. Har gors inte nagot forsok att ge
en heltdckande bild av dessa branslen. Istallet hanvisas till andra utredningar
for information om dessa, t.ex. FFF-utredningen.

Vad géller el som drivmedel spelar elproduktionen en stor roll fér
klimatutslappen ur ett livscykelperspektiv. En viktig fraga pa internationell
niva blir hur den nédvandiga elproduktionen kan goras fossilfri (och
fornybar). For Sveriges del ar dock elproduktionen i valdigt stor utstrackning
redan idag fossilfri. Over 90 procent av produktionen ar 2015 bestod av
vind-, vatten- eller karnkraft. Resterande produktion baseras pa konventionell

20 Energimyndigheten (2017). Transportsektorns Energianvéndning 2016.
21 jonas Ericson, Miljéférvaltningen Stockholms Stad, muntl.
22 Energimyndigheten (2017). Transportsektorns Energianvéndning 2016.
23 Jonas Ericson, Miljéférvaltningen Stockholms Stad, muntl.
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varmekraft, dar insatt bransle till ungefar 70 procent utgdrs av
biodrivmedel24. Overgangen till fossilfri elproduktion hanteras inom ramen for
EU:s handelssystem med utslappsratter och Sverige har som nationellt mal
att ha en helt fossilfri elproduktion 2045. | denna rapport ar utgangspunkten
att el kan betraktas som helt fossilfri mot slutet av handlingsplansperioden.

4.2 ENERGIEFFEKTIVARE FORDON

Energieffektivare fordon innebar att energianvandningen per fordons-km
minskar. Den i sarklass billigaste och enklaste atgarden for att
energieffektivisera att valja en sa svag motor som mdgjligt, &ven om detta i
normalfallet ocksa har konsekvenser for bilens prestanda.

Elektrifiering ar ett annat satt att minska energianvandningen per
fordonskilometer. (Att elfordon ar mycket mer energieffektiva an
konventionella férbranningsmotorer &@r dock i viss man en chimér, eftersom
den energiférlust som gors i sjalva elproduktionen inte raknas med i
transportsektorns energianvandning.) Utover effektivisering bidrar
elektrifiering av fordonsflottan till en forbattrad narmiljo med minskade
utslapp och bullernivaer.

| denna rapport utgar vi fran att begreppet elfordon inbegriper:

e Elfordon — som bara anvander el for framdrivning och har ett batteri
som laddas via elnatet.

e Laddhybridfordon — som anvander el och kan laddas fran elnatet
men som ocksa anvander en férbranningsmotor.

"Vanliga” hybridfordon ("elhybrider’) som anvander bade en
forbranningsmotor och en eller flera elmotorer som kraftkalla, men som INTE
kan laddas via eluttaget réknas inte som elfordon i denna rapport
(exempelvis nar det galler atgardsforslagen). Daremot ar aven elhybrider
betydligt effektivare &n konventionella bensin— och dieselfordon utan
hybridteknik och spelar darmed en viktig roll ur
energieffektiviseringsperspektiv.

Energieffektiviseringen av flottan har varit betydande under det senaste
decenniet vilket till stor del beror pa krav inom EU pa nya bilars
genomsnittliga koldioxidutslapp (130 g/km till 2015 och 95 g/km till 2021), se
figur nedan.

24 www.energimyndigheten.se, Energildget i siffror 2017.
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Figur 5. Genomsnittlig bransleférbrukning for nya personbilar enligt EU-norm. Fér hybrid,

FFV(etanol) och bifuel (gas) avses forbrukning vid bensindrift. Kalla: Trafikverket, Minskade
utslapp trots 6kad trafik och rekord i bilférsaljning, PM 20170214.

Energieffektivisering i fordonen innebar att bransleférbrukningen och darmed
branslekostnaden per fordonskilometer minskar, allt annat lika. Detta gor att
energieffektivisering riskerar att leda till ett 6kat trafikarbete, en s.k.
rekyleffekt. Rekyleffekten innebar alltsé att den slutliga minskningen i
energianvandning vid en évergripande energieffektivisering blir mindre an
den skulle synas bli. (Aven om rekyleffekten innebar en svarighet for
klimatarbetet, innebar de sankta transportkostnaderna ocksa nyttor i form av
tillganglighetsvinster.)

Rekyleffekten har inte enbart betydelse for just klimatarbetet, utan har ocksa
andra konsekvenser. | trangseldrabbade omraden, till exempel Stockholm,
kan man sarskilt behdva vidta kompletterande atgarder om samhallet
(staten) valjer att subventionera in stora mangder elfordon pa marknaden.
Da minskas de hdga fasta kostnaderna for elbilsdgarna, utan att deras fordel
av mycket laga driftskostnader 6kar. Om det totala antalet fordon i flottan inte
sjunker, utan det sker en direkt dverflyttning fran konventionella fordon fill
elfordon, sa maste man da rakna med att trangseln kan oka till foljd av okat
trafikarbete.

4.3 TILLGANGEN TILL BIODRIVMEDEL

| dagslaget importerar Sverige en betydande andel av de biodrivmedel som
anvands i landet. Under 2016 var endast 11 procent av ravaran till de
biodrivmedel som anvandes i Sverige fran Sverige. Samtidigt exporterar
Sverige ravaror for biodrivmedelsproduktion till andra lander. Omfattningen
av handeln med ravaror 6ver landsgranserna varierar fran ar till ar och beror
exempelvis pa utbud, produktionskapacitet och hur styrmedel ar utformade i
Sverige och utomlands. Exempelvis har Tyskland infért reduktionsplikt vilket
har gjort den svenskproducerade etanolen (som har hog klimatprestanda)
popular pa den tyska marknaden?5.

25 Energimyndigheten, Drivmedel 2016, ER2017:12
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Tabell 1. Hallbara biokomponenter samt andel svensk ravara, 2016. Kalla: Energimyndigheten,
Drivmedel 2016. WSPs bearbetning.

Hallbara biokompontenter (GWh) Andel svensk ravara
Etanol 1277 16%
FAME 2995 2%
HVO 11529 4%
Biogas 1326 89%
Totalt 17127 11%

Vad galler fordonen finns ocksa en begransning pa sa satt att laginblandning
enligt branslekvalitetsdirektivet maximalt far uppga till 10 procent etanol i
bensin och 7 procent FAME i diesel. Det ar alltsa inte tillatet att blanda in en
storre andel etanol och FAME an upp till dessa nivaer. | nulaget ar
laginblandningen ca 5 procent i saval bensin som diesel, vilket innebar att
det fortfarande finns ett visst utrymme for Sverige att 6ka
biodrivmedelsanvandningen genom ¢kad laginblandning, men att det
utrymmet ar relativt litet. Gransen for laginblandning i branslekvalitets-
direktivet kan ségas utgtra en begransning atminstone pa kort sikt. Pa
langre sikt kan det finnas majligheter att 6ka laginblandningsgranserna men
det kommer da att stalla krav pa bade bransle- och fordonsproducenter.

For hdginblandade och rena biodrivmedel som t.ex. E85, biogas och DME
kréavs normalt dedikerad distribution och dedikerade fordon. Detta innebar att
det finns en begransning bade i distributionen och pa fordonssidan. Vad
galler distribution kan man tanka sig att det finns en begransning i hur manga
separata drivmedel som ar “rimliga” fér marknaden att tillhandahalla, med
tanke pa Sveriges yta och befolkningsstorlek.

Det finns alltséd aven en tredje typ av biodrivmedel som inte kraver
dedikerade fordon: drop-in branslen (i dagslaget HVO och, i mindre
utstrackning, biobensin). Denna typ av biodrivmedel har en stor fordel i och
med att dagens distributionssystem och fordon kan anvandas direkt. Delvis
darfor har anvandningen av HVO 6kat mycket snabbt, och den star idag for
tva tredjedelar av Sveriges biodrivmedelsanvandning.

Pa dvergripande niva finns det dock en begransning i ravara och
produktionskapacitet for saval HVO som biobensin vilket utgor ett tak for
anvandningen, atminstone pa kort och medellang sikt. Det finns aven "risk”
att den tillgangliga HVO:n kommer att allokeras till de lander i Europa dar
styrmedlen ar starkast.

4.4 OMSTALLNING AV FORDONSFLOTTAN TAR TID

For att nd malet om en fossilbranslefri fordonstrafik ar omstalining av flottan
en nyckelfraga. Och omstallning av flottan tar tid. De bilar som saljs idag
kommer finnas i manga ar framover, och det finns sma majligheter att
paverka med vilken hastighet de ersatts av nya.

For att illustrera trogheten i dessa processer gors har tre rakneexempel for
att visa relationen mellan nybilsférsaljning och totala fordonsflottan.
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| det forsta exemplet antas att andelen el (vilket har inkluderar rena elbilar
samt laddhybrider) i nybilsférsaljningen successivt okar fran dagens niva (ca
1 procent) upp till 50 procent ar 2040. | exemplet antas att bensin och diesel
har en marknadsandel pa 25 procent vardera samma ar. Utvecklingen antas
ske jamt 6ver aren 2016-2040. | det andra exemplet antas att elbilar slar
igenom mycket snabbare, sa att nybilsforsaljningen ar 2040 helt och hallet
bestar av elbilar.

| det tredje exemplet gors ett "Stockholmsanpassat scenario” dar det antas
att nybilsforsaljningen helt bestar av "fossilfria fordon” 2037 samtidigt som
det antas ske en betydande omstallining av sattet vi reser pa som innebar ett
lagre bilinnehav per person an idag (t.ex. genom bildelning, bilpooler, hégre
andel kollektivtrafikresande). Som ett enkelt exempel antas att bilantalet i
flottan forblir oférandrad jamfoért med idag (vilket innebéar att bilinnehavet per
person minskar). Samtidigt antas att nybilsforsaljningen 6kar sa att den
motsvarar nivan i Stockholm (ca 50 % hogre nybilar per person &n
genomsnittet i Sverige ar 2016). Omsattningstakten i flottan 6kar darmed
betydligt.

| Figur 6 och Figur 8 nedan redovisas hur den totala fordonsflottan ar
sammansatt ar 2040 i de tre rakneexemplen?®. | det forsta exemplet kommer
en stor del av flottan ar 2040 fortfarande besta av konventionella fordon.
Aven om hela nybilsférsaljningen stélls om, exempel 2, kommer néstan 40
procent av fordonen fortfarande vara konventionellt drivna. | det
”stockholmsanpassade” scenariot blir det ddremot en betydligt mindre andel
konventionella fordon kvar ar 2040.

Slutsatsen av dessa mycket enkla rakneexempel ar att det tar tid att stalla
om fordonsflottan; &ven om dedikerade fossilfria fordon far en massiv och
lyckosam introduktion kommer méalet med helt fossilfri trafik ar 2040 delvis
behdva I6sas genom att konventionella fordon tankas "fossilfritt” med drop-in
bransle. Daremot har Stockholm vissa gynnsamma férutsattningar som goér
att omstallningen kan komma att ske snabbare an i andra delar av landet. |
avsnitt 6.3.3 diskuteras fordonsflottans omstallning ur ett
Stockholmsperspektiv vidare.

26 Den totala flottan antas vaxa med befolkningen (ca 0,5 procent per &r enligt SCB:s
befolkningsprognos) och skrotningen antas ske enligt historisk utveckling.
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Figur 6. Rakneexempel 50 procent av nybilsférsaljningen 2040 ar fordon dedikerade fill
fornybara drivmedel/el.
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Figur 7. Rakneexempel 100 procent av nybilsférsaljningen 2040 ar el, laddhybrider etanol eller
gas.
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Figur 8. Rakneexempel 100 procent av nybilsférsaljningen 2040 ar el, laddhybrider, etanol eller
gas. Samtidigt kvarstar antalet bilar pa dagens niva (dvs en minskning av bilinnehavet per
person Over tid). Dessutom okar nybilsforsaljningen respektive utskrotningen av flottan med 50
% jamfort med de tva rakneexemplen ovan.

4.5 AVEN OMSTALLNING AV INFRASTRUKTUR TAR
TID

Dedikerade drivmedel som E85 och fordonsgas kraver separata
tankningsstallen. Detta gor att tillhandahallandet av dessa drivmedel
forsvaras (och fordyras) jamfort med att tillhandahalla biodrivmedel i form av
laginblandning och drop-in (etanol, FAME, HVO, biobensin).

El som drivmedel har ocksa vissa begransningar vad géaller infrastruktur. Till
exempel pagar for narvarande en intensiv debatt kring fragan om hur, och
var, sarskilda laddmdjligheter skall tillhandahallas fér elfordon. Daremot finns
det en stor fordel i och med att elinfrastrukturen i sig redan ar val utbyggd
och att laddning, i princip, kan ske genom att anvanda vilket eluttag som
helst. Daremot finns det fortfarande en mangd fragor att I6sa vad galler
snabbladdning, laddning av fordon som parkerar pa gatumark i storstader,
laddinfrastruktur for tunga fordon och bussar etc.

4.6 VARFOR RACKER INTE TEKNIKEN?

Rent teoretiskt skulle det racka att ersatta alla fordonskilometer i Stockholm
med biodrivmedel eller el for att 16sa fragan om fossilfrihet. Det finns dock
svagheter med det resonemanget Visserligen skulle hela Stockholm kunna
vara mer eller mindre fossilfri redan idag, om man kunde allokera Sveriges
biodrivmedelsanvandning till Stockholm. Liknande resonemang galler for
Sverige i ett internationellt perspektiv. Hur mycket biodrivmedel som kommer
att finnas tillgangliga i framtiden och hur de kommer allokeras mellan lander
beror pa mangder av faktorer som ligger utanfér en enskild stads radighet.
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En annan aspekt ar att det for storskalig introduktion av el eller andra
branslen som kraver dedikerade fordon kravs tid for att stalla om, bade
fordonsflottan och infrastruktur for tankning/laddning. Med tanke pa att
konventionella drivmedel fortsatt dominerar nybilsférsaljningen och ett fordon
finns i flottan i 10-15 ar kommer det ta tid innan vi har en fordonsflotta som
bara har fossilfria drivmedel i tanken. Hur stora utslappen blir fram till 2040
spelar ocksa roll, och det ar darfor viktigt att arbeta med trafikreducerade
atgarder aven om de i sig ensamt aldrig kan leda till fossilfrihet.

En tredje aspekt har att géra med att, oavsett teknik, krédver produktion av
branslen och fordon anvéndning av energi och resurser. Aven om det
framforallt &r fossila utslapp fran faktisk korning av fordon som ar i fokus i
denna rapport kan det vara bra att ha ett resurs- och livscykelperspektiv i
atanke.
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5 ETT TRANSPORTSNALT SAMHALLE

5.1 STADSPLANERING PAVERKAR RESANDET

Genom dversiktsplanering och detaljplanering har kommunen stora
mojligheter att paverka hur stadens mark ska anvandas. Marken ar vardefull
och ska racka till att uppfylla mal for saval stadsbyggande som trafik. Sattet
pa vilket stader byggs och utvecklas paverkar i hdg grad manniskors satt att
resa, till exempel hur langt och med vilka fardmedel de reser. Stadens
planering kan underlatta for invanarna att géra kortare resor samt farre resor
med bil, och darigenom bidra till saval ett mer transportsnalt som till ett mer
bilsnalt samhalle. | bada fallen minskas beroendet av fossila bréanslen inom
vagtransportsektorn.

HOg tathet har potential att bidra till minskad bilanvandning och minskat
fossilberoende inom transportsektorn. Genom fortatning kan planeringen
styras mot 6kat byggande pa tillganglig mark inom ramen for befintlig
tatortsgrans, och darigenom undviks exploateringar som later tatortsytan
breda ut sig i sa kallt "urban spraw!”. Tillgangen till manga malpunkter inom
en begransad yta bidrar till hog tillganglighet. Avstanden mellan malpunkter
blir generellt kortare i en tat stad, s att fler malpunkter kan nas inom gang-
och cykelavstand. For tata stader ar det ocksa enklare att skapa en effektiv
kollektivtrafikforsorjning med gena linjestrackningar som nar en stor del av
stadens befolkning. Samtidigt blir de resor som fortsatt gérs med bil kortare i
och med att avstanden till malpunkterna minskar.

Enligt vissa studier ar det en férdel om fértatningen sker inifran stadens
centrum och ut. Ju ndrmare centrum manniskor bor ju mindre reser de med
bil, &ven med en given tathet. Genom att férst fortata bebyggelsen nara
staders centrum kan effekten darmed bli stérre an vid en generell fortatning
av tatorten och fortatning i stadens ytteromraden.

En annan viktig faktor, vid fértatning saval som vid planering av storre
stadsutvecklingsomraden, ar kollektivtrafiknara lokalisering. Genom att
koncentrera och fortata bostéader och andra malpunkter vid platser med hég
kollektivtrafiktillganglighet 6kar sannolikheten att resenarer valjer kollektiva
fardmedel i stallet for bil. En av mekanismerna bakom detta ar minskad
restid for forflyttningen till/fran hallplats, vilket 6kar attraktiviteten for
kollektiva fardmedel. Kollektivtrafiknara lokalisering innebar ocksa stérre
mdjlighet att utforma en effektiv kollektivtrafik med hdgt resandeunderlag och
hdg turtathet. Sammantaget ger detta en hogre standard och attraktivitet for
kollektivtrafiken, vilket 6kar det kollektiva resandet.

Funktionsblandning ar ytterligare ett satt att underlatta for stadens invanare
att minska sitt bilresande. Funktionsblandning innebar en stravan efter att
integrera bostader med andra typer av verksamheter. | omraden med god
blandning av bostader, service, fritidsaktiviteter och vissa typer av
arbetsplatser skapas majlighet for att en storre andel av resorna kan ske
med gang eller cykel, alternativt med korta bilresor i stallet for langa.
Etableringen av stora externa handelsplatser med lag tillganglighet med
andra fardmedel an bil utgér exempel pa motsatsen till det som avses med
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funktionsblandning. Externa handelsetableringar riskerar ocksa att utarma
befintliga handelscentrum forlagda i city eller stadsdelscentra.

Med stadsplanering och strategisk markanvandning som medel har staden
alltsd mojlighet att paverka hur medborgarna reser. Stockholm ar redan i
dagslaget en relativt tat bebyggd stad, sarskilt i Norra och Sédra
innerstaden. Genom att planera utifran principer om fértatning, centralare
lokalisering, kollektivtrafiknara lokalisering och funktionsblandning kan de
fossila utslappen fran vagtrafiken dock minska ytterligare. Detta sker genom
ett minskat behov av resande da avstanden till relevanta malpunkter
krymper, samt genom overflyttning av personresor fran bil till kollektiva
fardmedel, cykel och gang.

5.2 PLANERING MED FOKUS PA GANG, CYKEL OCH
KOLLEKTIVTRAFIK

Genom trafikplanering har kommunen direkt radighet éver atgarder som kan
paverka hur stadens invanare och verksamheter genomfoér resor och
transporter. Framst galler denna paverkansmojlighet hur manga och langa
resor som gors med olika fardmedel. Aven om stadsplanering och &ndrade
vanor kan minska behovet av att resa med bil kommer stadens
transportsystem i framtiden att behdva transportera fler manniskor och mer
gods pa samma yta som idag, eftersom staden har ett kraftigt 6kande antal
invanare. Helst ska det 6kade resbehovet inte leda till forsamrad resekvalitet.
Darfér behdver utvecklingen framja transporteffektiva fardmedel sasom
gang, cykel och kollektivtrafik.

Dampad resandedkning och 6kat resande med gang, cykel och kollektivtrafik
bidrar till minskad fossilanvandning. Total fossilbranslefrihet i
vagtransportsektorn kan i och for sig inte uppnas med enbart trafikdampande
atgarder (med mindre an att biltrafiken blir noll), men minskat trafikarbete
underlattar arbetet med att 6verga till fossilfria fordon genom att minska
mangden nytt bransle och nya fordon som kravs. Samtidigt ar atgarder som
minskar biltrafiken till férdel for resor med kollektivtrafik, cykel och gang av
storsta vikt nar det galler att skapa en attraktiv stad med god framkomlighet
for invanare och besodkare.

Okat resande med gang och cykel kan framjas genom atgarder som
forbattrar den relativa attraktiviteten mellan bil respektive gang och cykel.
Genom att forbattra forutsattningarna for gang och cykel som transportmedel
Okar benagenheten att valja dessa fardmedel. Utformning for gang- och
cykeltrafik innebar att framkomlighet och sakerhet for de oskyddade
trafikanterna 6kas, genom att tillskapa utrymmen i form av adekvata ytor i
gaturummet for fotgangare och cyklister. H6g framkomlighet och undanréjda
barriarer och sakerhetsrisker for oskyddade trafikanter prioriteras. Detta kan
ibland krava att biltrafiken ges minskat utrymme och/eller lagre
hastighetsgranser. Den 6kade standarden for gang och cykel gor da dessa
fardslag mer attraktiva, sarskilt for korta resor, samtidigt som bilresor blir
mindre attraktiva. En annan faktor som 6kar benagenheten att valja gang
eller cykel som fardmedel &r att skapa attraktiva stadsmiljéer, dar det inte
bara ar tryggt och sakert utan aven trevligt att vistas.
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Okat resandet med kollektivtrafiken kan pa motsvarande sétt framjas genom
atgarder som forbattrar den relativa attraktiviteten mellan bil och kollektiva
fardmedel. Genom att genomféra atgarder som syftar till att 6ka
kollektivtrafikens framkomlighet 6kar benagenheten att resa kollektivt.
Exempel pa atgarder som syftar till att 6ka kollektivtrafikens framkomlighet
omfattar exempelvis dedikerade kollektivtrafikkorfalt samt att ge
signalprioritet till kollektivtrafikfordon.

Okat resande med kollektivtrafiken kan &dven framjas genom ett forbattrat
kollektivtrafikutbud. Ett 6kat kollektivtrafikutbud innebar dels 6kad kapacitet
sa att fler kan aka kollektivt, dels kortare vantetider genom 6kad turtathet. En
Okning av turtédtheten minskar vantetiden och darmed den totala restiden for
kollektivresan. Detta leder till 6kat resande. Vissa kommuner har direkt
radighet 6ver kollektivtrafikutbudet, medan andra kommuner (sdsom
Stockholm) inte har direkt radighet men daremot viss indirekt radighet genom
moéjligheten att paverka kollektivtrafikmyndigheten.

Utover okad framkomlighet for kollektivtrafiken och 6kat kollektivtrafikutbud
finns ytterligare ett antal atgarder som héjer fardmediets attraktivitet. Det
handlar till exempel om komfort, hallplatsutformning, service, trangsel och
biljettpris. De flesta kollektivtrafikoperatorer arbetar idag aktivt med att
forbattra dessa parametrar, och kundndjdheten foljs upp avseende saval
dessa parametrar som sadant som ar mer direkt kopplat till framkomlighet
sasom tidhallning och regularitet.

Med trafikplanering som medel har staden alltsa viss méjlighet att paverka
hur manga och langa resor som gors med olika fardmedel. Battre
forutsattningar for gang och cykel skapas genom att ge dessa fardmedel
battre framkomlighet och 6kad sakerhet, till exempel genom att de ges mer
utrymme i gaturummet. Kollektivirafikens attraktivitet kan framfér allt
forbattras genom att 6ka framkomligheten for kollektiva fordon. Foérbattrade
forutsattningar for gang, cykel och kollektivtrafik kan ge en 6verflyttning fran
bil och darmed bidra till att de fossila utslappen fran vagtrafiken minskas.

5.3 OM PARKERING | ALLMANHET FOR ATT MINSKA
TRAFIKARBETET

Aven genom parkeringsatgarder har kommunen direkt radighet éver atgarder
som kan paverka hur stadens invanare och verksamheter genomfor resor
och transporter. Minskat utbud, hégre pris och tidsbegransning av parkering
vid hemmet, arbetsplatsen och andra start- och malpunkter kan goéra att
invanarna valjer att resa med andra fardmedel an bil. Det kan ocksa paverka
invanarna i valet om att aga eller inte aga en forsta eller andra bil i hushallet.
Genom parkeringsatgarder har kommunen darmed mojlighet att paverka
stadens resande i en mer fossiloberoende riktning.

Enligt Hamilton och Thérn (2013) bestar parkeringspolitiken férenklat av tre
styrmedel; utbud, pris, och tidsbegransning?’. Eftersom de olika styrmedlen
vanligtvis samverkar med varandra ar det svart att studera de var och en for
sig. Det gar till exempel aldrig att sla fast ett exakt behov uttryckt i ett visst
utbud, utan att samtidigt se pa hur efterfragan samvarierar med de bada
andra verktygen pris och tidsbegransning.

27 Hamilton, C. J., & Braun Thém, H. (2013. Parkering som styrmedel for en fossilfri
fordonstrafik, Slutrapoprt, 20 maj 2013. Stockholm: Centrum for transportstudier (CTS).
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Forskning om parkering som styrmedel for att minska trafikarbetet saknas i
princip helt. Till stor del beror detta sakert pa att det ar sa pass svart att
studera effektsambanden var for sig, men aven pa att effektsambanden med
trafikarbetet galler for ett storre system och ar svart att avgransa i férhallande
till andra strukturella férandringar.

Av de effektisamband som Hamilton och Thorn (2013) redovisar finns det
bara god forskningsbaserad kunskap mellan priset pa parkering och
efterfrdgan respektive fardmedelsval. Den kunskap som finns ar i princip
uteslutande lokal. Ett exempel pa sadan kunskap &r att hdjningen av priset
for en avgransad parkeringsplats vid en arbetsplats innebar en lagre
efterfragan pa parkering, och farre som valjer bilen till arbetsplatsen.

Det ligger nara till hands att tro att trafikarbetet minskar nar nagra véljer bort
bilen. | ett trafiksystem dar det som i Stockholm finns stor efterfragan pa att
anvanda systemet finns det dock anledning att vara forsiktig med en sadan
slutsats. Lag framkomlighet pa grund av trangsel innebar sannolikt en
undantryckt efterfragan pa att kéra bil. For varje person som valjer att kéra bil
en viss stracka finns det sannolikt andra som ar beredda att ta deras plats
(sa kallad rekyleffekt). Om parkeringskostnaden okar i ett storre omrade ar
det dock troligt att trafikarbetet minskar totalt sett.

Det ar valbelagt att god tillganglighet till och lagt pris pa parkering bade vid
start- och malpunkt, till exempel vid hemmet och vid arbetsplatsen, spelar
mycket stor roll for valet av bil som fardmedel och for valet att aga bil22.

For gatuparkering finns en spridd myt gallande trafikarbete som ar vard att ta
upp. Ofta namns att soktrafiken, dvs. fordon som letar efter parkeringsplatser
pa gatan, utgdr 30 till 50 procent av trafiken i en stads centrum. Tyvarr ar
detta att feltolka slutsatsen av undersékningar av begransade omraden dar
det vid tidpunkten for undersokning &r manga som letar efter parkering?®.
Soktrafikens storlek ar sannolikt mycket liten i férhallande till det totala
trafikarbetet i en stad.

Med parkering som medel har staden alltsa viss majlighet att paverka hur
manga resor som gors med bil. Genom att anvanda styrmedel som gor det
dyrare och mer besvarligt att parkera kan staden paverka sina invanare att
vélja bort bilen, och darmed bidra till att de fossila utslappen fran vagtrafiken
minskas. Eventuella méjligheter att anvénda parkering som styrmedel for att
framja fordon som drivs av fossilfria drivmedel diskuteras i avsnitt 7.1.

28 Christiansen et al. (2015). Parkeringstilbud ved bolig og arbeidsplass. T rapport
1439/2015.

29 Shoup (2011). The High Cost of Free Parking. Washington: American Planning
Association.
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5.4 LEVERANSER OCH TRANSPORTER PA
EFFEKTIVARE SATT

Kommunen har varierande méjlighet att genomféra eller paverka atgarder
som kan ge effekt nar det géller att effektivisera leveranser och transporter.
For de transporter kommunen sjalv handlar upp ar radigheten stor men
effekten relativt begransad, medan andra kommersiella transporter med
storre potential att ge effekt endast kan paverkas indirekt genom olika typer
av paverkan eller reglering. For de egna upphandlade transporterna ar det
ocksa mojligt att stalla krav pa att fossilfria drivmedel anvands, och darmed
bidra till en fossilbranslefri vagtransportsektor.

En viktig atgard nar det galler effektivisering av godstransporter pa vag ar
samlad varudistribution. Staden kan stimulera 6kad samordning av
leveranser framfor allt genom olika former av reglering som begransar
tillgangligheten for den som inte samordnar, till exempel genom att erbjuda
mer generdsa tidsfonster for fordon som passerat en samlastningscentral.
Staden har ocksa radighet att arbeta aktivt med effektiva logistiklosningar
(samlastning och ruttplanering) for leveranser av sina egna inkép genom att
stalla krav vid upphandlingarna. Det aterstar dock en hel del konkretisering
innan det mer exakt gar att bedéma vilka typer av regleringar som ar
tillrackliga for att locka fram "frivillig” samordning mellan transporter som
bedrivs pa kommersiell basis.

En atgard som staden har direkt radighet 6ver, och som i viss man kan
paverka mangden godstrafik genom att soktrafiken minskar, ar att skapa fler
lastplatser dar leveransfordon tillfélligt far stanna for att lasta och lossa.

Overflyttning fran vag till sj6 ar ytterligare ett medel nar det géller att minska
anvandningen av fossila branslen fér godstransporter. Sedan december
2014 ar det majligt att i Sverige bygga och utrusta fartyg for sa kallad
inlandssjofart. Det forandrade regelverket innebar en lattnad av manga krav,
och darmed minskade transportkostnader, vilket gor transporter pa de inre
vattenvagarna till en mdjlighet. En typ av gods som det kan vara aktuellt att
transportera péa vatten ar lokala massor. Aven fér andra typer av gods, till
exempel farligt gods, avfall och byggmaterial, bor det finnas potential att ka
mangden gods som gar pa vatten. Trots det férandrade regelverket kvarstar
dock en del hinder i form av krav pa lots och farledsavgift samt
farledsvaruavgifter.

Det finns alltsd mojlighet att effektivisera leveranser och transporter, samt att
i storre utstrackning anvanda fossilfria drivmedel for att hantera godset.
Kommunen har stor direkt radighet 6ver de transporter man sjalva handlar
upp, men kan aven i viss man paverka évriga kommersiella transporter
indirekt och pa séa satt bidra till en stérre andel fossilbranslefria transporter.
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6 STOCKHOLMS BEFOLKNING OCH
RESANDE

6.1 STOCKHOLM VAXER

Stockholm har en stark befolkningsutveckling. Under de senaste tio aren har
befolkningen i staden 6kat med ca 150 000 personer (se Figur 9), och staden
forvantas fortsatta 6ka i samma takt framover. Stadens prognos ar att
Stockholm blir en miljonstad redan ar 2020 och att det &r 2040 kommer att
finnas narmare 1,3 miljoner invanare i kommunen. For att méta denna

befolkningstillvaxt har staden som mal att bygga 40 000 nya bostader till
Befolkningsutveckling i Stockholm
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Figur 9. Befolkningsutveckling i Stockholm mellan 1990 och 2015, antal kommuninvanare.
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Den férvantade befolkningstillvéxten beror pa ett stort fodelsedverskott, pa
stor inflyttning fran utlandet samt, i viss man, pa inflyttning fran évriga delar
av Sverige. Det ar framst unga personer omkring 20-30 ar som flyttar till
Stockholm. Nar det galler flyttningar mellan Stockholms kommun och évriga
lanet ar flyttnettot daremot negativt — fler manniskor flyttar fran Stockholms
kommun till vriga lanet, &n fran dvriga lanet till Stockholm. Fran 6vriga lanet
till staden flyttar framst personer i aldern 20-30 ar, medan personer i aldern
30-45 ar ar vanligast bland de som flyttar ut fran staden till 6vriga lanet. Den
storsta utflyttningen till dvriga lanet sker till Solna, Huddinge, Nacka,
Sundbyberg, Botkyrka och Haninge. Samma kommuner star for den storsta
inflyttningen fran 6vriga lanet till Stockholms kommun. Flyttnettot ar framfor
allt negativt fér Huddinge och Nacka. Ar 2016 flyttade ca 900 fler personer
fran staden till var och en av dessa kommuner an i motsatt riktning.

10252802 « Handlingsplan fossilbranslefri vagtransportsektor Stockholm | 45



6.2 TRANSPORTSEKTORNS VAXTHUSGASUTSLAPP

Transportsektorn star for en 6kande andel av utslappen av vaxthusgaser i
Stockholm. Mellan ar 1990 och 2015 minskade de totala utslappen av
vaxthusgaser med drygt en tredjedel, medan utslappen fran transportsektorn
var oférandrade (se Figur 10). Detta innebéar att andelen utslapp av
vaxthusgaser som kommer fran transportsektorn under samma tidsperiod
Okade, fran 29 till 47 procent (se Figur 11).30
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Figur 10. Utslapp av vaxthusgaser i Stockholm mellan 1990 och 2015, 1000 ton CO.e.

Enligt figuren ovan 6kade utslappen av vaxthusgaser fran transporter mellan
2009 och 2010. Okningen fér transportsektorn beror péa férandringar i
berakningsmetod for vagtrafiken.
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Figur 11. Andel utslapp av vaxthusgaser fran transportsektorn, procent.

30 Dataset fran Stockholms stad, bearbetning av WSP.
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Sett till utslapp per invanare minskade vaxthusgasutslappen, bade totalt och
specifikt for transportsektorn, mellan ar 1990 och 2015. Utslappen per
invanare mer an halverades, fran 5,9 ton per invanare ar 1990 till 2,5 ton ar
2015. Storst var minskningen avseende uppvarmning av byggnader.

Ar 2015 var de totala vaxthusgasutslappen fran transporter i Stockholm
knappt 1 100 kiloton CO2e (se Figur 12). Detta motsvarar utslapp om knappt
1,2 ton CO2e per invanare. Vagtrafiken star fér mer an tre fjardedelar (79
procent) av dessa utslapp (drygt 0,9 ton COze per invanare). Utslappen fran
vagtransporter minskade fran 1,5 ton per invanare ar 1990 till 0,9 ton ar 2015
(se Figur 13). Ovriga utslapp fran transportsektorn kommer fran
arbetsmaskiner, battrafik och flyg. Utslapp fran spartrafik ar inte medtagen
da dessa endast star for nagon promille av transportsektorns utslapp.

1200

1000

800

600

400

1000 ton CO,e

200

0

!

199

1,60
1,40
1,20
1,00
0,80
0,60
0,40
0,20
0,00

I Totalutslapp

2000
2001

2002
2003
2004
2005
2006
2007
2008
2009

Utslapp fran transportsektorn i Stockholm

1,80

Ton per invanare

2010
2011
2012
2013
2014
2015

= ts|dpp per invanare

Figur 12. Utslapp fran transportsektorn i Stockholm, 1000 ton CO,e respektive ton per invanare.
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Figur 13. Transportsektorns utslapp per invanare, ton per invanare.
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Sedan ar 1990 har vagtransporternas andel av hela transportsektorns
vaxthusgasutslapp minskat, fran 92 procent ar 1990 till 79 procent ar 2015
(se Figur 14). Under samma period har alltsd andelen utslapp fran
arbetsmaskiner och battrafik 6kat (medan andelen fran flygtrafik ar mycket
liten och har varit i princip konstant under perioden)3'.
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Figur 14. Vagtransporternas andel av transportsektorns vaxthusgasutslapp, procent.

Personbilarna stod for ungefar tva tredjedelar av vaxthusgasutslappen fran
vagtrafik (ej arbetsmaskiner) i Stockholms kommun ar 2015 (se Figur 15).
Latta och tunga lastbilar stod tillsammans fér ungefar en fjardedel av
utslappen, med nagot mer utslapp fran tunga lastbilar (14 procent) an latta
lastbilar (12 procent).
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Figur 15. Férdelning av vaxthusgasutslapp fran vagtrafik i Stockholm ar 2014, 1000 ton CO.e*2.

31 De utsléapp fran flygtrafik som redovisas galler enbart utslapp fran luftfart upp till
915 meters hoéjd fran Bromma flygplats. Utslapp fran battrafik galler inom Stockholms
geografiska grans.

32 Dataset fran Stockholms stad, bearbetning av WSP.
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6.3 RESVANOR OCH BILINNEHAV | STOCKHOLM

6.3.1 Stockholmare reser mindre med bil

Svenskarnas resvanor skiljer sig at beroende pa var i landet man bor. De
som bor i de tre storstadskommunerna (Stockholm, Géteborg och Malmd)
reser totalt sett mindre an de som bor i évriga Sverige. Storstadsborna reser
i genomsnitt 29 km per person och dag, jamfort med 38 km for en
genomsnittlig svensk. De som bor i storstadderna reser ocksd mindre med bil
an de som bor i 6vriga landet. 45 procent av storstadsbornas kilometer gors
med bil (motsvarande 13 km per person och dag), jamfért med 66 procent for
en genomsnittlig svensk (motsvarande 25 km per person och dag).33

Resvanorna skiljer sig vidare at beroende pa i vilken del av Stockholms Ian
man bor. De som bor i regioncentrum (Stockholms, Solnas och Sundbybergs
kommuner) reser mindre bade totalt sett (med alla fardmedel) och med bil an
vad de som bor i férorterna gor, se Tabell 2 och Tabell 3. De som bor i
regioncentrum reser i genomsnitt 22 km per person och dag, varav 43
procent (9,5 km) med bil. De som bor i nagon av kommunerna i yttre férort
reser i genomsnitt 33 km per person och dag, varav 57 procent (19 km) med
bil. De som bor i yttre forort reser darmed en vanlig dag dubbelt sa lang med
bil som de som bor i regioncentrum gor.

Tabell 2. Totalt antal resta km per person och dag beroende pa bostadskommun.

Kommungrupp Km totalt Andel av Befolkning
per person km totalt
Regioncentrum34 22,3 40% 47%
Kommuner inre forort3® 26,7 24% 24%
Kommuner yttre forort36 334 36% 29%
Samtliga 26,5 100% 100%

Tabell 3. Antal resta km med bil per person och dag beroende pa bostadskommun.

Kommungrupp Km med bil Andel av Befolkning
per person km med bil

Regioncentrum 9,5 34% 47%

Kommuner inre forort 14,3 25% 24%

Kommuner yttre férort 19,0 41% 29%

Samtliga 13,4 100% 100%

Om alla de som bor i inre och yttre forort skulle resa pa samma satt som de
som bor i regioncentrum skulle lanets bilresande minska med 29 procent.
Men det ar forstas inte rimligt att tror att alla de som bor i férortskommunerna

33 Trafikanalys (2017). RVU Sverige — den nationella resvaneundersékningen 2015-
2016. Statistik 2017:13, Tabell 12.

34 Stockholm, Solna och Sundbyberg.

35 Danderyd, Huddinge, Jarfalla, Lidingd, Nacka, Sollentuna, Tyresd och Taby.

36 Botkyrka, Ekerd, Haninge, Norrtélje, Nykvarn, Nynashamn, Salem, Sigtuna,
Sddertélje, Upplands-Bro, Upplands Vasby, Vallentuna, Vaxholm, Varmdé och
Osteraker.
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skulle fa plats att (eller for den delen vilja) bo i Stockholms kommun. Stadens
forslag pa ny dversiktsplan3”:38 beskriver hur den befintliga bebyggelsen kan
fortatas sa att fler kan bo dar. Malet ar 140 000 nya bostader till ar 2030.
Med ett genomsnitt pa 2,1 personer per hushall®® skulle detta innebéara att
ytterligare 294 000 personer kan bo i staden. Om alla dessa personer flyttar
till staden fran yttre férort, och reser pa samma satt som de som redan bor i
regioncentrum, skulle I&nets bilresande teoretiskt sett kunna minska med ca
9 procent. | dagslaget gar flyttstrommen dock i motsatt riktning. Fler
manniskor flyttar fran Stockholms kommun till dvriga lanet, an fran ovriga
lanet till Stockholm.

Genom att bereda plats for fler Stockholmare kan staden sédgas minska
anvandningen av fossil energi i vagtransportsektorn, inte inom den egna
geografiska avgransningen men val i andra delar av lanet (eller landet
beroende pa varifrdn de nya invanarna kommer). Inflyttningen skulle i och fér
sig innebara att mangden koldioxid som slapps ut av kommunens invanare
Okar. Pa regional/nationell niva kan det dock ske en minskning tack vare att
staden bygger fler bostader i den tatbebyggda stadsmiljon som visat sig leda
till mindre bilakande.

6.3.2 Stockholmare har lagre bilinnehav

Bilinnehavet i Sverige skiljer sig at beroende pa var i landet man bor. |
storstdderna Stockholm, Goteborg och Malmé samt nara kringliggande
kommuner ar bilinnehavet betydligt lagre an i andra delar av landet. |
Stockholms stad ar bilinnehavet 370 per 1000 invanare jamfort med nastan
480 i landet som helhet*°. Figur 16 nedan visar bilinnehavet pa lansniva.

37 Stockholms stad (2017). Oversiktsplan fér Stockholms stad, Godkdnnandehandling
enligt stadsbyggnadsndmndens beslut.

38 Den nya dversiktsplanen var utstalld fér granskning under perioden 30 juni till 3
september 2017, och den 23 november godkandes den av Stadsbyggnadsnamnden.
Nasta steg ar att den nya dversiktsplanen ska antas av Kommunfullméktige under
férsta kvartalet 2018.

39 www.statistikdatabasen.scb.se

40 Sannolikt &r det faktiska bilinnehavet annu lagre om man hade kunnat sérskilja de
juridiskt &gda fordon som registrerats i Stockholm (pa grund av att leasingfirman eller
huvudkontoret ligger i Stockholm) men som anvands i andra delar av landet.
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Figur 16. Personbilar i trafik per 1000 invanare redovisat per lan. Kélla: Trafikanalys, WSP:s
bearbetning.

Nybilsregistreringarna i Stockholm ser nagot annorlunda ut &n genomsnittet i
landet (se Figur 17). Den storsta skillnaden ar att forsaljningen av dieselbilar
har en betydligt hdgre andel i Stockholm (62 procent av nybilarna 2016)
jdmfért med landet som helhet (52 procent). Vad galler ny teknik har
Stockholm en nagot hdgre andel laddhybrider i nybilsférsaljningen an
nationella genomsnittet, men samtidigt en nagot Iagre andel elhybrider.
Sammantaget dominerar konventionell teknik fortsatt nybilsférsaljningen
saval i Stockholm som i 6vriga landet.

Nybilsférsaljning per drivmedel
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HBensin M Diesel Elhybrider ® Laddhybrider ®El ™ Gas/gas flexifuel

Figur 17. Nybilsforsaljning fordelat pa drivmedel i Stockholm respektive Sverige ar 2016.

Aven fér den befintliga fordonsflottan ar 2016 skiljer sig sammansattningen
at i Stockholm jamfort med genomsnittet for landet (se Figur 18). Den storsta
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skillnaden ar att dieselbilar har en starkare stallning i Stockholm, dar de utgér
en lika stor del av fordonsflottan som bensinbilarna. | landet som helhet
dominerar daremot bensinbilarna. Vidare star elhybrider, laddhybrider och
gasfordon for en storre andel av fordonsflottan i Stockholm an i hela landet.

Personbilar i trafik
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I
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Stockholm Sverige

H Bensin M Diesel Elhybrider ®Laddhybrider ®El ®Etanol MGas

Figur 18. Personbilar i trafik férdelat pa drivmedel i Stockholm respektive Sverige ar 2016. Kalla:
Trafikanalys Fordon 2016.

6.3.3 Stockholms roll i omstallningen av flottan i Sverige

Det kdps manga fler nya bilar per person i Stockholm &n i 6vriga landet varje
ar. En forklaring till detta ar sannolikt att Stockholm har en valdigt stor andel
personbilar &gda av juridiska personer. Av det totala antalet personbilar i
trafik i Stockholm ar 46 procent agda av juridiska personer (21 procent i
Sverige som helhet). Om man bortser fran de bilar som ags av personliga
foretag kvarstar 39 procent (jamfort med 10 procent i Sverige). Dessa bilar
ags alltsa av "icke-personliga” féretag. En viss del av dessa ar sannolikt
fordon som star skrivna pa foretagens huvudkontor i Stockholm men som
kors i andra delar av landet. Hur stor denna andel ar har inte gatt att utreda i
detalj. Oavsett hur det férhaller sig sker en stor andel av nybilsférsaljningen i
Stockholm. Darmed paverkas sannolikt inképen av de styrmedel och
incitament som finns i Stockholm oavsett om fordonen sedan kérs nagon
annanstans eller inte.

Samtidigt som nybilsférséaljningen ar hog, ar bilinnehavet i Stockholm lagt
och det dkar inte heller 6ver tid. Detta innebér att det samtidigt som det
tilkommer nya fordon aven *fasas ut” fordon i hog takt. Under férutsattning
att Stockholm liknar Sverige i stort vad galler andelen fordon som
avregistreras*! och stalls av innebar det att det for Stockholms del blir en
relativt stor restpost, dvs. fordon som férsvinner fran Stockholms
fordonsflotta men som varken avregistreras eller stallts av. Detta ar sannolikt
fordon som sélts vidare till andra delar av landet.

41 Andelen avregistrerade fordon i Stockholm i férhallande till hela flottan var under
2016 i princip samma som i hela landet, ca 5 procent under 2016. Kélla Statistikuttag
fran bilregistret, SCB.
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| dagslaget ar denna “"export” till resten av Sverige ca 30 000 fordon per ar,
till stérsta delen dieselfordon, se Figur 19 nedan. Om Stockholm i framtiden
infor policies som framjar exempelvis elfordon skulle man péa sikt kunna
ténka sig att Stockholm blir en "exportor” av elbilar istallet fér dieselbilar. Om
Stockholm genom incitament kan 6ka den del av nybilsinkdpen som &r icke-
fossildrivna bilar paverkar det alltsa teknikomstallningen i hela landet, nar
fordonen sedan saljs vidare dar. Pa sa satt har Stockholm en indirekt
paverkan pa hela Sveriges fordonsmarknad.

30 000
25 000
20 000

15 000

Antal fordon

10 000

5000

Bensin Diesel Ovrigt

M avregistreringar M uppskattad nyavstallning M restpost

Figur 19. Antalet utfasade personbilar i Stockholm ar 2016 fordelat pa "utfasningsorsak”.
Observera att fordelningen ar baserad pa grova antaganden. Kallor; Fordon 2016, Trafikanalys,
Statistikuttag fran bilregistret, SCB. WSPs bearbetning.
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7 ATGARDER FOR
ENERGIEFFEKTIVARE FORDON OCH
FORNYBARA DRIVMEDEL

7.1 KOMMUNENS ROLL

Vad galler omradena energieffektivare fordon och fornybara drivmedel ar det
framforallt styrmedel pa nationell niva och EU-niva som paverkar
utvecklingen (i kombination med teknisk utveckling). For personbilar och latta
lastbilar sker redan nu en snabb effektivisering av nya fordon som kommer ut
pa marknaden, som till stor del beror pa krav inom EU pa nya bilars
genomsnittliga koldioxidutslapp (130 g/km till 2015 och 95 g/km till 2021).
Utvecklingen understddjs av olika nationella styrmedel i form av
koldioxiddifferentierade fordons- och férsaljningsskatter.4?

Aven vad galler férnybar energi ligger drivkraften till den snabba 6kningen i
anvandning framfoérallt i styrmedel pa EU-niva och nationell niva, och da i
forsta hand skattereglerna for drivmedel. Den reduktionsplikt som foreslas i
regeringens budgetproposition hésten 2017 kommer, om forslaget gar
igenom, innebara en relativt stor férandring i och med att skattebefrielsen
slopas for biodrivmedel inom reduktionspliktsystemet samtidigt som
drivmedelsleveranttrerna alaggs en plikt att reducera den fossila andelen av
drivmedlen. Hoginblandade drivmedel (E85, ren FAME etc.) kommer dock
inte att inga i reduktionsplikten enligt nuvarande forslag till utformning.

Vad har da kommunen for roll i omstaliningen av transportsektorn inom
omradena energieffektivare fordon och fornybar energi? Dels kan kommunen
arbeta med att skapa forutsattningar for att invanarna och naringslivet ska
kunna stélla om till energieffektivare och storre andel fossilbranslefria
transporter. Det kan galla infrastrukturatgarder, parkeringsatgarder,
beteendepaverkande atgarder etc. Vissa av de aktuella atgarderna kraver
andrat regelverk pa statlig niva. Det kravs darmed i vissa fall att kommunen
paverkar uppét. Fokus i denna rapport ar atgarder som handlar om att staten
ska ge kommunen verktyg for att sjalva kunna genomféra énskade atgarder.

Dels behdver kommunen stalla om sin egen verksamhet. Potentialen i
omstallningen av kommunens egna transporter ar liten sett till hela
fossilbransleanvandningen for transporter i Stockholm som geografiskt
omrade, men atgarderna ar viktiga som signalatgarder och kravs for att
kommunen ska kunna arbeta mot invanarna och néaringslivet med
trovardighet.

7.2 INFRASTRUKTUR FOR FORNYBARA DRIVMEDEL

7.2.1 Strategi for hantering av infrastruktur for férnybara drivmedel
Utbyggnad av infrastruktur for férnybara drivmedel ar ett langsiktigt arbete.
En gemensam bild av hur Stockholms stad vill och kan arbeta med dessa
fragor ger storre mojligheter att skapa langsiktiga spelregler for

42 Energieffektivisering fordon, fartyg och flyg samt introduktion av férnybar energi i
transportsektorn, underlag for atgardsplanering 2016, Trafikverket PM, 2015-12-15.
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stockholmare, beslutsfattare och aktérer pa marknaden och skapar méjlighet
for Stockholms stad att driva pa i sin ambition om att ga fore.

Strategin tar forslagsvis sin utgangspunkt i det langsiktiga malet for
Stockholms stad vad géller laddinfrastruktur, dvs att tillgang till publik
laddinfrastruktur inte ska utgdra ett hinder for omstaliningen till en
fossiloberoende fordonsflotta. Dock kan strategin med férdel vidgas till att
inkludera all infrastruktur for férnybara drivmedel for transportsektorn, dvs.
aven infrastruktur for tunga fordon och infrastruktur fér biodrivmedel.

Arbetet med utbyggnad av infrastruktur sker pa manga nivaer parallellt. Varje
medlemsstat ska i enlighet med EU-direktivet 2014/94/EU om utbyggnad av
infrastrukturen for alternativa branslen anta ett nationellt handlingsprogram
for utvecklingen av marknaden for alternativa drivmedel inom
transportsektorn och utbyggnaden av den tillhérande infrastrukturen. Den
nationella handlingsplanen antogs i november 2016. Det finns aven ett
forslag pa att regeringen ska alagga regionerna att arbeta fram regionala
planer for infrastruktur for férnybara drivmedel (se vidare under 7.2.2).
Arbetet pa EU-niva respektive nationell och regional niva behdver sjalvklart
beaktas i det kommunala arbetet. Den kommunala strategin behdver
harmoniera med den nationella handlingsplanen och den kommande
regionala planen (om detta forslag realiseras).

Den forsta versionen av strategin kan tillatas vara mer resonerande, och att
den darefter vid kontinuerlig uppdatering specificeras allt mer i detal.
Strategin bor inkludera en rad aspekter vad galler exempelvis
huvudmannaskap finansiering, avgiftsmodeller, konkurrens mellan
operatorer, roller for det privata och det allmanna, malgrupper etc. Vidare
kan strategin med foérdel innehalla riktlinjer for hur andra aktorer skall agera.
Det kan handla om tillgangen pa laddmdjligheter pa kvartersmark (Stockholm
Parkering), majlighet att ladda hemma vid bostaden (Stockholmshem,
Familjebostader etc). Strategin kan lampligen ocksa innehalla
rekommendationer kring laddmajligheter vid nyproduktion (se aven 7.2.3)

7.2.2 Regional plan for fornybar energi

Energimyndigheten, Boverket, Naturvardsverket, Trafikanalys, Trafikverket
och Transportstyrelsen har gemensamt tagit fram en strategisk plan for
omstallningen till en fossilbranslefri transportsektor som rapporterades till
regeringen under 201743, Inom detta arbete har en rad atgarder foreslagits
for att omstaliningen ska realiseras. Ett av forslagen ar att staten ger
regionerna i uppdrag att ta fram lansvisa regionala planer for utbyggnad av
infrastruktur for férnybara drivmedel. Dessa planer syftar till att vara ett
strategiskt underlag for lanets kommuner och ett stdd i deras arbete med att
integrera fragan om infrastruktur for férnybara drivmedel i den fysiska
planeringen.

7.2.3 Krav pa laddmdjlighet i nya resp. befintliga bostader

Att ha mdjlighet att ladda sin bil hemma dver natten ar en viktig faktor for att
fler ska vilja satsa pa en el- eller laddhybridbil. Det kan darfor vara viktigt att
redan vid nybyggnation paverka laddmaéjligheterna.

43 Energimyndigheten, Strategisk plan fér omstallning av transportsektorn till
fossilfrihet, ER2017:07.
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Vad galler kommunens mark har kommunen stor radighet och skulle kunna
stélla krav pa parkering med laddmojligheter vid nybyggnation. Detta jobbar
kommunen redan med i exempelvis Norra Djurgardstaden, dar kommunen
stallt krav pa att nybyggda garage ska férses med laddningsmajlighet pa 20
procent av platserna. Detta verktyg skulle sannolikt kunna anvandas i storre
utstrackning inom kommunen. Denna atgard ar i linje med det nya
energieffektiviseringsdirektivet dar det foreslas att minst 10 % av
parkeringsplatserna vid nybyggnation ska férses med eller forberedas for
laddinfrastruktur.

For icke-kommunal mark torde kommunen ha viss radighet att stalla krav via
detaljplan och/eller bygglov men fragan behéver sannolikt lyftas hdgre for att
kommunen ska fa mer stdd i kravstallningen.

Ytterligare en atgard inom detta omrade kan vara att kommunen ger
allmannyttan i uppdrag att férse befintliga garageanlaggningar med
laddinfrastruktur. Potentialen i denna atgard ar dock svarbedémd och boér
utredas, och kanske aven testas pa ett utvalt omraden, innan storskaligt
genomfdrande.

7.3 TRAFIKSTYRNINGSATGARDER

7.3.1 Utreda vad miljézon klass 3 skulle innebara for Stockholm
Kommuner kan besluta om att utestédnga vissa tunga fordon (lastbilar och
bussar) fran stadskarnor och andra sarskilt miljokansliga omraden genom att
inféra en miljézon, som en atgard for att forbattra luftkvaliteten i dessa
omraden. Miljozoner finns idag i atta stader, daribland Stockholm.

Transportstyrelsen har under 2016 utrett huruvida personbilar, latta lastbilar
och latta bussar ska kunna inkluderas i bestammelserna*¢. Myndigheten
foreslar tva nya miljdzoner, klass 2 och klass 3.

e Miljdzon klass 2 omfattar personbil, 1att lastbil och |att buss. Har
kravs att fordon som drivs med diesel uppfyller kraven for Euro 6 och
fordon som drivs med bensin, etanol eller gas uppfyller kraven for
Euro 5.

e Miljdzon klass 3 omfattar personbilar, motorcyklar, mopeder klass |
och latta och tunga lastbilar och bussar. Har kravs att de latta
fordonen drivs med el eller vatgas och att de tunga fordonen drivs
med el eller vatgas, eller ar av typen elhybrid som uppfyller kraven
for Euro 6.

I grund och botten ar férslagen kring utékade miljozoner en
luftkvalitetsatgard. Daremot kan miljozon klass 3 dven ses som en
klimatatgard pa grund av att de drivlinor som klarar utslappskraven ockséa har
laga klimatutslapp. Som klimatatgard verkar atgarden pa tva satt.

Det ena sattet ar att de fordon som inte far kora i zonen tvingas till omvagar.
Det innebar att resor som genomfdrs med dessa fordon blir mindre
konkurrenskraftiga jamfért med andra fardmedel vilket i sin tur leder till att
trafikarbetet med de fordon som inte klarar kraven i zonen minskar. Det

44 Transportstyrelsen, Miljiozoner fér latta fordon — Redovisning av regeringsuppdrag,
dnr. TSV 2015-4545, version 1.1.
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andra sattet atgarden verkar pa ar att den ger 6kat incitament att byta till bilar
som far trafikera zonen.

Placeringen och utformningen av zonen ar emellertid helt avgérande fér att
zonen ska fa dnskad effekt. Om zonen placeras dar de som i utganglaget
trafikerar zonen inte har méjlighet att valja ett annat fardmedel riskerar zonen
att leda till att deras trafikarbete 6kar. En annan risk ar att inférandet av
zonen far odnskade férdelningseffekter nar vissa manniskor tar stora
kostnader for att anpassa sig till zonen, antingen i form av
tillganglighetsforluster eller i form av kostnader for ny teknik. Aven detta
staller stora krav pa utformandet av zonen.

Inom ramen for utredningen genomfdérde Transportstyrelsen en fallstudie for
att fa en bild av konsekvenserna om miljézoner infors i Stockholms kommun.
Transportstyrelsens utredning visar att kostnaderna ar stora och staden
menar i sitt remissvar att kostnaden anda underskattats. Det ar majligt att en
mer flexibel utformning av kraven fér zonen, i kombination med en selektiv
tildmpning av zonen goér det mojligt att hitta en balans mellan
teknikspridning, utslappsminskningar och luftkvalitet & ena sidan och
tillganglighet och anpassningskostnader a andra sidan.

Om det legala verktyget kommer bor staden analysera konsekvenser av ett
sadant inférande och staden har redan under nasta ar (2018) som avsikt att
initiera en utredning pa omradet.

7.3.2 Tillata fordon med fornybar energi kora i busskorfalt pa
infartsleder i kommunen
En potentiell signalvardesatgard ar att lata latta fordon, och eventuellt aven
vissa godstransporter, som drivs med férnybar energi kdra i busskoérfalten.
Detta har tillampats i Oslo, dar busskorfalten kan utnyttjas av elbilar. Ur ett
teknikneutralitetsperspektiv skulle det vara dnskvart att atgarden inkluderar
alla fordon som drivs med férnybar energi, inte enbart elbilar. Atgarden
kraver dock att det pa ett enkelt satt gar att sarskilja de fordon som har
tillstand att kora i busskorfalten, vilket kan innebara att man tvingas ta avsteg
fran teknikneutraliteten.

Inte alla typer av kollektivtrafikkorfalt ar IBmpliga att upplata for personbilar.
Vissa korfalt har trafiksignaler som bara reagerar pa bussar, och koérfaltens
utformning kan goéra det olampligt att upplata annan trafik. Troligen ar det
kollektivtrafikkorfalt pa de stora infartslederna som ar mest intressant. Att
upplata kollektivtrafikkorfalten ar dock endast lampligt om det kan goras utan
att stéra kollektivtrafiken, dvs. bussarnas framkomlighet far inte paverkas.

Stockholm stad behdver utreda huruvida det &r mgjligt och lampligt att
upplata kollektivtrafikkorfalt for fordon som kérs pa fornybar energi. En plan
for hur sadana korfalt kan skapas i Stor-Stockholm kraver samverkan mellan
Stockholm stad, Trafikverket och kranskommunerna.

7.3.3 Miljodifferentierade passageavgifter

Kommunen skulle kunna paverka staten vad galler regelverket kring
trangselskatt och verka for differentiering av trangselskatten med avseende
pa "miljoprestanda” hos fordonet. Daremot ar trangselskatten utformad for att
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minska just tréngsel, och fordon som drivs med férnybar energi har lika stor
paverkan pa trangsel som fossildrivna fordon. Ett alternativ skulle darfor
kunna vara att inféra ett parallellt system med miljédifferentierade
passageavgifter. Ett sadant system skulle kunna anvanda samma teknik som
trangselskattesystemet, men anvéandas med syfte att premiera fordon som
drivs med fornybar energi. Fragan behdver utredas vidare.

7.4 FORBUD MOT FORSALJNING AV FOSSILA
DRIVMEDEL

Miljoférvaltningens juristfunktion har utrett férutsattningarna for ett generellt
normerande férbud mot att salja respektive anvanda fossila drivmedel
avsedda for vagtrafik inom Stockholms stad*s. For att en kommun ska kunna
fatta beslut om ett lokalt férbud mot forsaljning respektive anvandning av
fossila drivmedel kravs att kommunen uttryckligen genom lag och férordning
medgivits ratt att meddela sadana foreskrifter. Eftersom nagon lag med ett
sadant innehall inte har utfardats av riksdagen har Stockholms stad inte
nagot rattsligt stod for att utfarda sadana forbud.

Fragan om férbud mot férsaljning av fossila drivmedel kan aven delvis
kopplas till férslaget om en ny typ av miljézon (klass 3) som till viss del
motsvarar ett férbud mot anvandandet av fossila drivmedel (se aven avsnitt
7.4 ). Bestammelserna innehaller dock vissa begransningar med innebdrden
att de inte kan anvandas for att inratta ett forbud mot specifikt anvandningen
av fossila drivmedel, och inte heller galla inom hela stadens geografiska
omrade.*6

Miljoférvaltningen har vidare undersokt méjligheterna att via tillampning av
miljobalkens bestdmmelser, genom tillsyn, verka for en minskad anvandning
av fossila branslen inom Stockholms stad*’. Slutsatsen ar att eftersom det
idag finns alternativ till fossil diesel sa finns for just detta bransleslag ett antal
tankbara tillsynsaktiviteter. Malgrupperna ar bransleférsaljare och
verksamheter med egna cisterner/tankstallen.

Det skulle darmed genom tillampning av miljébalkens bestammelser ga att
forbjuda forsaljning. Detta skulle vara en mycket tydlig markering till
marknaden och samhallet att Stockholm vill ga fére i omstaliningen. | det
fortsatta arbetet foreslas att atgarden utreds vidare, tillsammans med
branschorganisationer och eventuellt andra aktorer. | den fortsatta
utredningen kan det vara intressant att studera vilka effekter man kan
forvanta sig av ett forbud vad galler exempelvis drivmedelspriser,
drivmedelsanvandning, lokalisering av tankstationer etc. samt eventuellt
kopplingen till styrmedel och regleringar pa nationell och EU-niva.

45 Lokalt férbud mot fossilbransleférsaljning respektive fossilbransleanvandning,
Miljéférvaltningen PM 2017-06-09.

46 |okalt férbud mot fossilbransleférsaljning respektive fossilbransleanvandning,
Miljoférvaltningen PM 2017-06-09.

47 Tillsyn for fossilbranslefritt Stockholm, Miljoférvaltningen PM 2017-09-12.
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7.5 PARKERINSGATGARDER

7.5.1 Differentierade parkeringsavgifter

Kommuner har relativt stora befogenheter nar det galler utformning av
parkeringsregler. Parkeringsinstrumentet ar dock inte utformat for att framja
eller underlatta for fordon som drivs av fossilfria drivmedel. Att inféra
differentierade parkeringsavgifter baserade pa fordonets klimatprestanda ar
inte mojligt av juridiska skal. Stockholms stad har vid flera tillfallen patalat att
denna lagstiftning bér &ndras.

Kommuner kan inratta s.k. laddplatser dar fordon med majlighet till extern
laddning av elektricitet for framdrift far parkera. Pa en laddplats ska det
finnas mojlighet att ladda en elbil. Det ar saledes inte mdjligt att skapa en
laddplats for att erbjuda parkeringsplats for elbilar utan samtidigt erbjuda
majlighet till laddning. Dessutom finns det problem kring laddplatser i och
med att vagskylten for laddplats tillater laddbara bilar att sta dar &ven om de
inte laddar. Skapandet av laddplatser kan underlatta for elbilsagare att ladda
sina bilar, men laddplats ar inte ett satt att géra det lattare eller billigare for
elbilsférare att parkera.

For att kommuner ska kunna anvanda parkeringsinstrumentet for att stodja
overgangen till en stérre andel fossilfria fordon behdver staten &ndra
regelverket genom att*s:

e Dels andra den kommunala avgiftslagen sa det blir mojligt att
differentiera parkeringsavgifter utifran fordons miljdegenskaper.
Exempelvis bor det vara mojligt med lagre parkeringsavgifter for de
fordon som ar miljéfordon enligt vagtrafikskattelagen, uppfyller
kraven for supermiljdbilspremie eller som drivs med ett visst
drivmedel, exempelvis el.

e Dels (eventuellt) se 6ver kommunallagen. Eftersom grundregeln ar
att kommuninvanare ska behandlas lika kan det behévas nagon form
av tillagg som beskriver att det kan vara magjligt med olika avgifter,
om syftet ar att forbattra den gemensamma miljon och pa sa satt
gynna kommuninvanarna som helhet. Daremot ar det inte invanarna
som behandlas olika, utan fordonen.

Om Stockholms stad vill ha méjlighet att kunna differentiera
parkeringsavgifter med avseende pa fordonets klimatprestanda kan staden
forsoka paverka staten att genomféra ovan férandringar i kommunala
avgiftslagen och (eventuell) kommunallagen.

Om regelverket férandras och kommunerna ges majlighet att infora
differentierade parkeringsavgifter kan staden som ett nasta steg utreda hur
atgarden kan anvandas inom Stockholms stad.

7.5.2 Krava elbilar i bilpooler (om kommunen ska godkanna
sarskilda p-platser)

Kommunen kan stimulera bilpoolsanvandning genom att tilldela bilpooler

reserverade parkeringsplatser i centrala lagen (pa kvartersmark) och/eller

subventionera parkering for bilpoolsbilar. Ett satt att 6ka incitamenten for

elbilar i bilpoolsflottan vore att villkora den reserverade parkeringsplatsen

48 |VL, 10 reformer som underlattar kommuners klimat- och miljdarbete, 2017.
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eller subventionerade parkeringsavgiften med att det maste vara elbilar i
bilpoolen. Detta ar ett instrument som i princip skulle kunna anvandas pa
kommunal kvartersmark redan idag. Daremot kravs lagstiftningsandringar for
att det ska vara mgjligt att reservera parkeringsplatser pa gatumark.

Potentialen for denna atgéard ar sannolikt 1ag i dagslaget med tanke pa att
andelen bilpoolsbilar av den totala bilparken i Stockholm endast uppgar till
nagon procent av den totala bilparken i Stockholm (uppskattningsvis ett
1000-tal bilpoolsbilar i Stockholm#2.) | framtiden kan dock bilpoolerna spela
en allt storre roll och dessutom ar atgarden relativt "1att” for kommunen att
genomfora.

Ett forsta steg for staden skulle kunna vara att sjalva utreda huruvida denna
atgard ar 6nskvard ur stadens perspektiv. Ett andra steg kan sedan vara att
paverka uppat for att fa till stand de lagstiftningséandringar som kravs.

7.6  SAMVERKAN OCH INFORMATION

7.6.1 Stimulera fordonstekniska innovationer genom upphandling
och demonstrationsprojekt

For att innovationer ska kunna na ut pa marknaden och fa spridning kan

teknikupphandlingar och demonstrationsprojekt vara viktiga pusselbitar. Har

kan staden bidra pa olika satt; genom att initiera projekt, agera katalysator

och mdjliggéra samarbeten mellan olika aktoérer.

Stockholm arbetar redan, och har sedan lang tid tillbaka arbetat, med
demonstrationsprojekt. Pa godssidan var Stockholm en drivande aktor i
CleanTruck-projektet som pagick mellan 2010 och 2014 och som fokuserade
pa att fa igang ett fullskaligt demonstrationsprojekt med miljélastbilar,
etablera drivmedelsanlaggningar fér fornybart lastbilsbransle samt testa och
demonstrera nya sorters miljélastbilar. Det har aven pa senare tid
genomforts projekt om citylogistik i Norra Djurgardsstaden, som bland annat
studerat samlastning av avfall.

| det padgaende Eccentric-projektet ska marknadsutvecklingen snabbas pa
genom att testa en rad olika koncept for mer hallbara transporter i
Stockholm. Fokus ligger pa eldrift, laddplatser och "mobility as a service” —
att kombinera exempelvis cykel, kollektivtrafik och bildelning i nya tjanster i
mobiltelefonen. Ett annat projekt, WiCh, testar tradids laddning av elbilar
med sa kallad induktionsteknik. Projektet stdds av Energimyndigheten, leds
av forskningsinstitutet Viktoria Swedish ICT och ar ett samarbete mellan de
svenska aktoérerna Gatubolaget i Géteborg, Stockholms stad,
Stralsakerhetsmyndigheten, Test Site Sweden i Lindholmen Science Park
och Vattenfall. Ytterligare ett exempel ar projektet "Alskade stad” dar samlad
varudistribution ska testas. Initiativet ar ett resultat av ett samarbete mellan
Stockholms stad, Vasakronan, Ragn-Sells och Bring och bygger pa att
kombinera gods- och avfallsfloden (se aven avsnitt 8.4.1).

Kommunens méjligheter att paverka genom upphandling berérs aven i
avsnitt 7.6.

49 Uppskattning baserat pa uppgifter pa Stockholms stads hemsida,
www.stockholm.se.
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7.6.2 Samverkan med SLL kring energieffektivisering och férnybara
drivmedel inom kollektivtrafiken

Stockholm har redan idag en kollektivtrafik som till absolut storsta delen drivs

av fornybara drivmedel. 2017 drivs all kollektivtrafik pa land med

biodrivmedel eller el som kommer fran vind och vatten vilket innebar att ett

av Stockholms lans miljdmal redan &r uppfyllt i &r. Ovriga miljdmal som har

betydelse for energieffektivisering och férnybar energi ar:

o Oka antalet resenérer i kollektivtrafiken. Kollektivtrafikens andel av
de motoriserade resorna ska 6ka. SLL ska standigt underlatta for fler
att aka kollektivt istéllet for att ta egen bil.

e Oka andelen férnybara drivmedel i skérgardstrafiken. Ar 2021 ska 90
procent av alla batar, bade pendelbatarna och Waxholmsbolagets
batar, drivas med fornybar energi.

o Fortsatta att arbeta for effektivare energianvandning. Ar 2030 ska
kollektivtrafiken anvanda 15 procent mindre energi per
personkilometer jamfért med 2011.

e Minska energiférbrukningen och 6ka andelen fornybar energi i
fastigheter och anlaggningar. Energiférbrukningen i fastigheter ska
ha minskat med 10 procent &r 2021 och med 30 procent ar 2030,
jamfért med 2011. Ar 2030 ska dessutom all energi komma frén
fornybara kallor.

e Ta hansyn till miljdaspekter i bygg- och anlaggningsprojekt och
begransa klimatpaverkan i byggprocessen. Det gor vi genom att
prioritera miljiggodkanda materialval, 6ka materialatervinningen och
arbeta aktivt for att forebygga avfall

Vad galler effektivare energianvandning inom kollektivtrafiken skulle detta
kunna uppfyllas genom en 6kad elektrifiering, antingen genom rena elbussar
eller genom hybridlésningar. Elektrifiering av bussflottan har dven andra
fordelar som minskade utslapp till luft och minskat buller. Det finns dock
begrasningar med dagens elbussteknik, framforallt vad galler rackvidd. Detta
kan lésas genom biodrivmedel pa vissa strackor och/eller hybridbussar som
koérs bade pa el och pa biodrivmedel. Exempelvis kan ren eldrift fungera bra i
innerstaden medan hybrider med HVO eller biogas kan vara intressanta
alternativ i forortstrafiken.

En omstalining till eldrift for aven med sig investeringar i laddinfrastruktur.
Exakt vilka investeringar som kravs beror pa teknikval men sannolikt kravs
ett samspel mellan vaghallaren (staden) och kollektivtrafiken (SL). Flera
kommuner kan behdva vara inblandande vid interkommunala busslinjer,
aven om det sannolikt ligger en bit fram i tiden. Det kan aven finnas
synergier pa sa satt att godstrafik skulle kunna samutnyttja viss infrastruktur.

Omstallningen till hdgre andel el inom kollektivtrafiken har redan pabdrjats
genom operatdrers egna initiativ. Det kan dock finnas fordelar med en mer
strukturerad process dar SLL i samarbete med Stockholms lans kommuner
tar fram en strategi fér omstallningen av flottan och infrastrukturen som féljer.
Denna process samordnas med fordel med strategin for infrastruktur for
fornybar energi samt den regionala planen for fornybar energi (bada dessa
atgarder beskrivs ovan).
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7.6.3 Samverkan med andra kommuner/stader

Stockholms stad har redan ett brett samverkansarbete med andra
stdder/kommuner (aven i utlandet), dels inom samordning kring
gemensamma fragor och dels vad galler erfarenhetsspridning. Ett exempel
ar det arbete som pagar i elbilsnatverket féor kommuner i Stockholms lan. Det
ar aven viktigt att fortsatta sprida erfarenheter, exempelvis vad galler
laddinfrastrukturarbetet i Stockholm till andra kommuner, parkeringsbolag
och energibolag m.fl. Det finns aven flera gemensamma fragestallningar
kring laddning och parkering dar storre stader i Sverige skulle kunna
samordna sig for att for att paverka regelverk pa nationell niva.

7.6.4 Information till medborgare och naringsliv om tillgangliga
fordon och drivmedel

For att fa fler att valja fossilsnala transportsatt ar det viktigt att fa medborgare

och néaringsliv att valja "ratt” bade vad galler inkop av bil och vad galler val av

drivmedel.

Det finns olika kanaler for att arbeta med information till medborgare. En ar
den kostnadsfria och opartiska energiradgivning som Stockholms stad
erbjuder i samarbete med 27 kommuner i Stockholmsregionen. Man kan
aven ténka sig aktiviteter som "prova pa” dar stockholmare far mojlighet att
stifta bekantskap med elbilar eller specifikt informations- och
kunskapsmaterial om vilka laddméjligheter det finns i Stockholm.

Inom ramen fér EU-projektet Eccentric som trafikkontoret och
miljéférvaltningen nyligen pabérjat kommer flera av dessa atgarder att
samlas. Exempelvis ingar ett projekt dar boende, foretag och verksamheter i
Arsta kan l&na elcykel eller ellastcykel under en manad for att se om det ar
nagot som passar dem. Hantverkare ges ocksa incitament att valja eldrivet
genom att de far kopa elskapbilar till ett Iagre pris®°.

Vad géller naringslivet och tunga transporter finns det mdjlighet att arbeta
med informationsinsatser for att 6ka anvandningen av saval biodrivmedel
som el (&ven om eldrift fér tunga fordon inte kommit lika langt i utvecklingen
som latta fordon).

7.6.5 Information om laddinfrastruktur till bostadsrattsféreningar
Kommunen kan hjalpa dem som bor i bostadsratter att fa tillgang fill
laddméjligheter, genom att sprida information, hélla informationsméten och
bista vid ansdékan om investeringsstod.

"Fixa laddplats” ar ett bra exempel pa hur Stockholms stad tillsammans med
26 andra kommuner inom Energi- och klimatradgivningen i
Stockholmsregionen samarbetar kring information till samhallet. Pa
hemsidan www.fixaladdplats.se finns tips och rad som kan hjalpa
bostadsrattsforeningar att etablera laddmadjligheter.

Bostadsrattsféreningar kan s6ka pengar for laddinfrastrukturinvesteringar
fran klimatklivet. Klimatklivet ger investeringsstdd till klimatsmarta atgarder
som minskar utslappen av koldioxid pa lokal niva. Det ar dock inte alla
bostadsrattsféreningar som kanner till detta. Kommunen skulle kunna
uppmuntra och stddja bostadsrattsforeningar i processen att sdka stdd.

50 www.stockholm.se
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7.7 KOMMUNENS EGEN VERKSAMHET

7.7.1 Krav pa energieffektivitet och fornybara drivmedel i
kommunens egna fordon
Alla bilar som Stockholms stad kdper in, med undantag for special- och
utryckningsfordon, ska uppfylla miljobilsdefinitionen®'. En stor andel av
Stockholms stads bilar drivs pa férnybara drivmedel redan idag och
Stockholm har darmed kommit Iangt i processen att stilla om den egna
flottan. Stockholm bér kunna fasa ut de fossildrivna fordonen helt inom en
nara framtid.

En liten, men konkret, atgard for att visa att Stockholms stad ligger langt fram
vad galler sin egen fordonsflotta skulle kunna vara att synliggéra att stadens
fordon drivs med férnybara drivmedel genom att fordonen far en tydlig
markning.

7.7.2 Krav pa energieffektivitet och férnybara drivmedel i
upphandlade transporter

Staden har sedan 1990-talet stallt miljokrav pa transporter i upphandlingar.

Till att borja inom entreprenadupphandlingar, och nu pa senare tid inom

upphandlingar av transporttjanster och i varuupphandlingar. Det ar dock inte

alla upphandlingar som inkluderar miljokrav.

Transporter sker inom i stort sett alla upphandlingar som gérs av Stockholm
stad. Staden handlar upp dels rena transporttjanster i form av exempelvis
skolskjuts eller kontorsflytt, dels varor som handlas behover transport

for leverans. Men aven tjanster som handlas upp kraver transport (av
personal och deras verktyg). Det kan réra sig om olika servicetjanster som
exempelvis hemtjanst och parkskotsel.

Att sdga exakt hur manga kilometer transport som handlas upp per ar av
Stockholm stad gar helt enkelt inte, eftersom transporter i stort sett ingar i
vartenda avtalsomrade.

Enligt Lagen om offentlig upphandling finns stora méjligheter att stalla krav
vid upphandlingar av transporttjanster, &ven om det ar varor som
transporteras, men bara om transporten ar dedikerad den képande
myndigheten. Nar leverans av varor till fler kunder sker fran samma fordon,
far man alltsa inte stalla miljokrav. Det gar ocksa bara att stalla krav pa det
sista ledet i transportkedjan, dvs. det led dar kunden nas. Fér varor kan detta
resultera i att merparten av transportkedjan anda goérs pa fossila drivmedel.

Staden har utifran sin erfarenhet hittat ett satt att arbeta med miljokrav pa
transporter som ar flexibla och inte staller krav pa att transportor ska byta
hela sin flotta omgaende. Exempelvis héjs krav inom samma avtalsomrade
successivt (mellan upphandlingar) och krav satts som medelvarde pa flotta
snarare an maxutslapp per fordon. Krav som stalls ar ocksa specifika for
avtals-omradet da olika sektorer har olika omstaliningstid pa sina flottor.
Kraven far inte bli fér héga sa att for fa anbud kommer in, samtidigt som de
inte far vara verkningslosa.

51 Enligt vagtrafikskattelagen (SFS 2006:227): En bil som gar pa bensin eller diesel
och har tjanstevikten 1372 far slappa ut hogst 95 gram koldioxid per kilometer. Gar
den istéllet pa etanol eller fordonsgas far den sléppa ut hogst 150 gram koldioxid per
kilometer.
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8 ATGARDER FOR
TRANSPORTSNALHET

8.1 MARKANVANDNING FOR TRANSPORTSNAL
STADSPLANERING

Stockholm ar redan i dagslaget en relativt tatbebyggd stad, sarskilt i Norra
och Sédra innerstaden. Samtidigt har staden en stark tillvaxt. Under de
senaste tio aren har befolkningen i staden 6kat med ca 150 000 personer,
och staden forvantas fortsatta 6ka i samma takt framéver. Stadens forslag pa
ny 6versiktsplan253 beskriver hur den befintliga bebyggelsen kan fortatas sa
att fler kan bo och arbeta pa samma yta. Till 2020 ska 40 000 nya bostader
ha byggts och till 2030 ar malet 140 000 nya bostader. Den forsta delen i
Oversiktsplanens utbyggnadsstrategi handlar om att den centrala stadens
attraktionskraft ska anvandas som en resurs for hela Stockholm. Det innebar
bland annat satsningar pa att skapa tata stadsdelar i omraden kring
stadskarnan och darigenom lata staden vaxa successivt utat.

De flesta storre stadsutvecklingsomraden i anslutning till centrala staden ar
redan foremal for planering i olika skeden. Exempel pa omraden dar
utbyggnad pagar ar Hammarby sjostad, Norra Djurgardsstaden, Lilieholmen
och Hagastaden. Exempel pa omraden dar planering pagar ar Séderstaden,
Arstafaltet, Hammarbyhdjden-Bjérkhagen, Alvsjé och Alvik. Gemensamt for
alla dessa omraden ar att de utvecklas for att mota stadens véaxande behov
av bostader, och att utvecklingen sker med ett starkt fokus pa hallbar
stadsutveckling. Fér Norra Djurgardsstaden har staden darfor satt extra tuffa
mal. Enligt hallbarhetsprogrammet® for omradet ska det vara en
klimatanpassad och fossilbranslefri stadsdel redan ar 2030. Malet ar darmed
att Norra Djurgardsstaden ska vara fossilbranslefritt tio ar tidigare an staden
som helhet.

Utover ovanstaende storre stadsutvecklingsomraden i anslutning till centrala
staden pekar férslaget till oversiktsplan ut fyra fokusomraden i ytterstaden:
Kista-Jarva i Vasterort samt Skarholmen, Farsta och Hagsatra-Ragsved i
Soderort. Dessutom pekas ett antal strak och samband tillsammans ut som
ett fokusomrade, med syfte att lyfta fram 6versiktsplanens betydelse fér en
mer sammanhallen stad. Syftet med de totalt fem fokusomradena ar att fa
genomfdérandekraft i stadsbyggandet genom att rikta stadens investeringar
och planeringsresurser mot de prioriterade omradena.

8.1.1 Fdlja dversiktsplanens principer for transportsnal
stadsplanering

Malet om att gora plats for 140 000 nya bostader till ar 2030 ar ambitiost, och

innebar att stadens befolkning forvantas 6ka kraftigt framover. For att

52 Stockholms stad (2017). Oversiktsplan fér Stockholms stad, Godkdnnandehandling
enligt stadsbyggnadsndmndens beslut.

53 Den nya dversiktsplanen var utstalld fér granskning under perioden 30 juni till 3
september 2017, och den 23 november godkandes den av Stadsbyggnadsnamnden.
Nasta steg ar att den nya 6versiktsplanen ska antas av Kommunfullméktige under
férsta kvartalet 2018.

54 Stockholms stad (2017). Program fér héllbar stadsutveckling, Norra
Djurgardsstaden visar vdgen mot en hallbar framtid.

64 | 10252802 - Handlingsplan fossilbranslefri vagtransportsektor Stockholm



samtidigt kunna na malet om en fossilbranslefri vagtransportsektor ar 2040
ar det viktigt att folja dversiktsplanens ambitioner om att skapa en tat och
sammanhallen stad, samt att f6lja den utbyggnadsstrategi som féreslas.
Staden bor arbeta vidare enligt de principer om fortatning, centralare
lokalisering, kollektivtrafikndra lokalisering och funktionsblandning som redan
idag ar en del av stadens strategier for en effektiv markanvandning.

Sett ur ett regionalt perspektiv kan fler bostader i Stockholm &ven bidra till ett
mer resurseffektivt resande i ett storre sammanhang. De som bor i den tata
staden reser mindre med bil &n de som bor i évriga kommuner i lanet. |
genomsnitt reser stadens invanare 7 km med bil per dag inom lanet (resor
med saval startpunkt som malpunkt i Stockholms lan), medan 6vriga
lansinvanare reser 15 km med bil per dag®. Genom att bereda plats for fler
invanare inom stadens granser, med de majligheter till narhet,
kollektivtrafikforsorjning och funktionsblandning som det innebar, kan staden
medverka till att fossilanvandningen inom vagtransportsektorn minskar dven
utanfor stadens granser.

8.1.2 Samverka med andra kommuner i lanet kring transportsnal
samhallsplanering
En viktig utgangspunkt i klimatstrategin ar att Stockholm inte kan géra
arbetet ensamt. Staden behéver samverka med andra for att kunna uppna
malet om fossilbranslefrihet. Nar det galler transportsnal samhallsplanering
ar samverkan med kringliggande kommuner en viktig faktor. Den starka
befolknings- och arbetsplatsutvecklingen kraver ett bra samarbete med
lanets kommuner, framst med stadens narmaste grannkommuner. Det
regionala samarbetet ar framfor allt viktigt nar det galler planeringsfragor
som inte begransar sig till den egna kommunen, sasom planering av
bostader, kollektivtrafikforsdrjning, lokalisering av képcentrum, etc.
Kringliggande kommuners arbete i dessa fragor paverkar pa ett tydligt satt
trafikarbetet aven i Stockholms kommun. Darfér ar det viktigt for staden att
fortsatta med och vidareutveckla det samarbete som finns med
grannkommunerna.

8.1.3 Paverka staten att underlatta urbant bostadsbyggande

| arbetet med att skapa 140 000 nya bostader till &r 2030 ar det alltsa viktigt
att folja Oversiktsplanens ambitioner om en tat och sammanhallen stad, detta
for att samtidigt kunna na malet om kraftigt minskad fossilbransleanvandning
fran transporter inom stadens granser. Det hander dock att staden upplever
att statliga riktlinjer och myndigheter staller krav som gor att det blir svart att
bereda plats for nya Stockholmare, sarskilt nar det galler att félja principen
om att férlagga nya bostader i kollektivtrafiknara Idgen. Nya statliga direktiv
om exempelvis farligt gods, vattenskydd och buller kan géra det svarare for
staden att exploatera i kollektivtrafiknara lagen. Darfor ar det viktigt for
staden att aktivt bidra med synpunkter nar nya direktiv tas fram, om majligt
genom att inga i referensgrupper eller genom att Iamna synpunkter nar det
kommer utredningar pa remiss.

55 WSP (2017). Fritidsresandet i Stockholm.
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8.2 TRAFIKPLANERINGSATGARDER FOR
BILSNALHET

Stockholms stads arbete med att planera trafiken tar sin utgangspunkt i
stadens framkomlighetsstrategi%6. Strategin ger styrande principer for hur
stadens gator och vagar ska planeras for att skapa en attraktiv stad och
darigenom framja invanarnas mojligheter att utféra énskade aktiviteter och
na sina malpunkter. Framkomlighetsstrategin beskriver framst malen for
transportsystemet och principer for de prioriteringar som behdver goéras, utan
att i detalj redogora for hur staden ska na dit.

| strategin specificeras malen under fyra planeneringsinriktningar for vag-
och gatunatet. Okad anvéndning av och férbattrad framkomlighet for
kollektivtrafik, cykel, gang och godsfordon med hdg belaggning ska
prioriteras. Framkomligheten i vag- och gatunatet ska forbattras genom att
Oka reshastigheten for de kapacitetsstarka fardmedlen, och genom att hdja
restidspalitligheten for alla trafikanter. Vagarnas och gatornas roll som
motesplatser ska forstarkas genom att forbattra gangvanligheten i staden.
De negativa effekterna av biltrafiken ska minskas genom att styra bilresandet
till de resor dar bilen goér mest samhallsnytta, fér yrkesmassig anvandning
och vissa privata resor.

Staden arbetar kontinuerligt med att forbattra férutsattningarna fér resor med
gang, cykel och kollektivtrafik. Framkomligheten och sdkerheten for gaende
och cyklister forbattras till exempel genom att de ges storre och battre
anpassade ytor och sakrare 6verfarter. Under aren 2012-2016 har staden
vidare arbetat med atgarder for att skapa battre framkomlighet fér
stombussarna nummer 1-4 samt nya stombuss 6. Malet var att skapa kortare
och mer férutsigbara restider. Atgérder som anvandes var exempelvis fler
reserverade korfalt, battre signalprioritet, reducering av antalet hallplatser
och pastigning i flera dorrar. Staden arbetar for narvarande vidare med att
genomfora framkomlighetsatgarder for buss 178 och 179.

8.2.1 Genomfora framkomlighetspaket for stadens bussar
Framover har staden planer pa att arbeta vidare med ytterligare
framkomlighetsatgarder for busstrafiken. Syftet ar att genomféra liknande
atgardspaket som for stombussarna i innerstaden aven for stombussar i
ytterstaden. | handlingsplanen for ar 2017-202157 pekas linjerna 172, 173,
176, 177, 178 och 179 ut. Atgardspaket for dessa linjer ska vara
implementerade ar 2020. De fyra busslinjerna beraknas svara for ca 4
procent av samtliga utbudskilometer i Stockholms lan.

Utvardering av tidigare genomférda atgarder for stombussarna visar att
genomsnittshastigheten 6kade med i snitt 7 procent, exklusive hallplatstid,
samt att regulariteten forbattrades efter att atgarderna genomférts. Hogre
hastigheter ger lagre restid vilket gor att fler valjer att aka med buss. Totalt
sett ar erfarenheten fran tidigare analyser dock att tillskottet av resenarer till
kollektivtrafiken blir relativt litet®®. Omkring nagon enstaka procentenhet av
den totala biltrafiken forvantas byta till kollektivtrafik. Eftersom

56 Stockholms stad (2012). Framkomlighetsstrategin. Trafikkontoret, dnr T2008-310-
03278.

57 Stockholms stad (2016). Gemensam handlingsplan fér stombuss 2017-2021.

58 WSP (2016). Atgérdsplan fér fossilfrihet.
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kollektivtrafikresandet ar atminstone lika stort som bilresandet innebar detta
dven en mindre 6kning av kollektivtrafiken. Atgardens effekt i termer av
minskad anvandning av fossila branslen blir darfér begransad.

8.2.2 Kontinuerligt arbeta med att forbattra framkomligheten for
stombussar
Foregaende atgard handlar om att genomféra redan planerade
framkomlighetspaket for stadens stombussar. Nar detta arbete ar genomfort
kommer det fortsatt finnas all anledning och goda mdjligheter att fortsatta
forbattra forutsattningarna for stadens stombussar genom vytterligare
atgarder. Huruvida det handlar om atgarder for nya linjer eller ytterligare
atgarder for linjer dar framkomlighetspaket redan genomforts behdver
utredas. Det kontinuerliga arbetet med att forbattra framkomligheten bor ta
avstamp i de stomnatsplaner som tagits fram for innerstaden®® respektive
ytterstaden®, samt i framkomlighetsstrategin®!, och de mal om
medelhastigheter fér buss som anges déri.

8.2.3 Planera for attraktiv och palitlig gang- och cykeltrafik
Stockholms stad arbetar sedan manga ar aktivt med att planera fér en
attraktiv och palitlig gang- och cykeltrafik. Redan fattade beslut om
trafiksystemets utveckling skapar goda forutsattningar for 6kat cyklande. Foér
att forvekliga denna potential for 6kat resande med gang och cykel ar det
dock viktigt att de planerade atgarderna ocksa genomfors.

Aven om ambitiésa atgarder genomférs for att férbattra forutsattningarna fér
fotgangare och cyklister bedéms effekten i termer av minskad biltrafik bli
begransad. | en potentialbeddmning som gjordes inom ramen for ett tidigare
arbete om atgarder for fossilfrinet’2 uppskattades effekten av atgarden bli
mindre &n en procentenhets minskning av den totala vagtrafiken i staden.

Enligt framkomlighetsstrategin ar ambitionen att cyklandets fardmedelsandel
ska vara 15 procent ar 2030. Detta ar ett optimistiskt mal som kréver stora
insatser for att forbattra cykeltrafiken. Om staden faktiskt hittar vagar att
lyckas med detta hogt satta mal beddms det dock innebara ytterligare nagra
procentenheters minskning av biltrafiken, jamfért med en situation dar
sadana satsningar inte vidtas.

Aven om satsningar pa gang- och cykeltrafik bedéms ge en relativt
begransad effekt pa biltrafikens omfattning finns det forstas all anledning att
fortsatta satsa pa forbattringar for dessa trafikslag, bland annat eftersom okat
cyklande ger positiva halsoeffekter.

8.2.4 Utreda hur beteendepaverkande atgarder kan andra resvanor
Stockholms stad forvantas vaxa med 140 000 nya bostader till ar 2030. Detta
innebar bade att nya invanare kommer att flytta till staden, och att invanare
kommer att flytta till nya bostadsomraden inom staden. | bada fallen finns det

59 Trafikférvaltningen och Stockholms stad (2014). Stomnétsplan, Etapp 1 — centrala
delen av Stockholmsregionen.

60 Trafikférvaltningen, Stockholms l&ns landsting (2014). Stomnétsplan fér
Stockholms lan, Etapp 2: Stockholms Idn utanfér innerstaden.

61 Stockholms stad (2012). Framkomlighetsstrategin. Trafikkontoret, dnr T2008-310-
03278.

62 WSP (2016). Atgérdsplan fér fossilfrihet.
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mojlighet att genom beteendepaverkande atgarder paverka manniskors
resvanor, och darigenom framja hallbart resande samt minska trafikarbetet i
staden. Méjliga atgarder ar exempelvis erbjudande om att gratis prova pa
kollektivtrafikresande, vandrande skolskjuts och insatser som stottar
bilpoolsanvandning. Kommunen har viss radighet 6ver beteendepaverkande
atgarder, ibland direkt (till exempel genom att kommunen driver
informationskampanjer gentemot invanarna) och ibland indirekt (till exempel
genom att hjalpa bilpoolsféretag att hitta lampliga parkeringsplatser).
Effekten beddoms vara begransad, men atgarden ar anda viktig eftersom den
kan bidra till att ge andra atgarder storre effekt.

8.2.5 Kontinuerligt utreda om staden 6nskar férandring av lagen om
trangselskatt
Trangselskatt inférdes pa forsok i Stockholm ar 2006, och finns permanent
sedan 1 augusti 2007. Trangselskatt verkar genom att ett pris satts pa att
passera vissa platser. Det primara syftet ar att minska trangseln pa vagnatet
i hogtrafik. Genom att priset pa bilresor forbi dessa platser 6kar, minskar
resorna med bil, och tréngseln reduceras. Trangselskatt paverkar aven
bilresandet totalt sett, vilket har minskande effekt pa koldioxidutslappen.
Inférandet av trangselskatt i Stockholm innebar att trafikarbetet i innerstaden
minskade med i storleksordningen 10 procent.

Den 1 januari 2016 gjordes vissa foérandringar av trangselskatten. Beloppen
hojdes och det inférdes trangselskatt pa Essingeleden. Effekten pa trafiken i
innerstaden av den férandrade trangselskatten blev som férvantat betydligt

mer begransad an den effekt som intraffade vid det ursprungliga inférandet.

De kommuner som har trangselskatt har ingen formell makt 6ver skatten,
trots att de i allra hogsta grad berérs av den. Stockholms stad har daremot
stora méjligheter att paverka staten i férhandlingar om det finns énskemal
om att &ndra tradngselskatten. Genom sin férhandlingsmakt kan staden
paverka exempelvis i fragor om taxor, férandringar i systemets geografiska
utbredning och vilka fordon som omfattas av skatten. For att Idpande
utvardera vilka mojligheter staden har att paverka det fossila trafikarbetet
genom andringar av trangselskatten foreslas staden kontinuerligt utreda om
man 6nskar en férandring av lagen om trangselskatt. Vilka effekter som kan
uppnas beror pa hur omfattande férandringar som gors, men bedéms ligga i
intervallet 1-5 procents minskning av trafikarbetet i staden.

8.3 PARKERINGSATGARDER

Enligt stadens parkeringsstrategi®® ska parkering anviandas som styrmedel
for att — genom reglering av tid, pris och antal platser — dstadkomma ett
hallbart trafiksystem och na stadens mal for framkomlighet och tillganglighet.
Det framgar bland annat att nya gatuparkeringsplatser endast ska anlaggas
da de inte konkurrerar med funktioner som bidrar till framkomlighet och/eller
stadskvaliteter i gatan. Parkeringsstrategin anger aven att utrymme for
gaende, cykel och kollektivtrafik ska prioriteras fére utrymme for parkering.
Vidare ska planeringen av parkering vid bostadsbyggande bidra till lagre
boendekostnader och till att undvika parkeringsproblem pa gatumark.

63 Stockholms stad (2016). Férslag till parkeringsstrategi.
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Staden har aven tagit fram en plan for gatuparkering®, som fokuserar pa att
skapa tillgangliga korttidsparkeringar fér snabba arenden, pa- och avstigning
samt lastning och lossning, utan att skapa fler platser. Man har valt att
fokusera pa korttidsparkering eftersom efterfragan pa dessa typer av
parkeringsplatser pa flera platser i staden ar stérre an utbudet. Féljderna av
denna obalans ar ordningsproblem som dubbelparkeringar och soktrafik som
ger 6kad trangsel, storre utslapp, samre stadsmiljé och
trafiksakerhetsproblem. For att I6sa problemet ska boendeparkering flyttas
fran gatan till kvartersmark och vid nybyggnation ska parkeringsplatser
ordnas pa kvartersmark. Detta ska gora att fler parkeringsplatser pa gatan
blir tillg&ngliga for korttidsparkering. Taxorna fér gatuparkering ska hojas for
att fa utbudet att matcha efterfragan.

8.3.1 Genomféra liggande parkeringsstrategi och —plan

Sedan lange har parkering pa gator i innerstaden varit belagd med avgifter
medan motsvarande parkeringsplatser i narforort och ytterstad varit
avgiftsfria. Inom ramen for parkeringsplanen infér nu staden
parkeringsavgifter i stora delar av narférorten. Dessa kommer innebéara att
besokare i narfororten far betala 5-10 kronor i timmen och boende far betala
550 kronor i manaden for att parkera pa gatorna.

Effekten av inforandet av parkeringsavgifter ar svar att bedéma men
forvantas enligt en parallell utredning® minska trafikarbetet i staden med
1-10 procent, dar en rimlig minskning bedoms vara ungefar 3 procent. Det
skulle motsvara 84 miljoner fordonskilometer per ar, vilket i sin tur motsvarar
en besparing pa nastan 12 000 ton koldioxid arligen.

8.3.2 Kontinuerligt uppdatera parkeringsstrategi och -plan

Samtidigt som redan beslutad parkeringsplan, for att uppna dnskade
effekter, behdver genomféras ar det dven viktigt att kontinuerligt utvardera
och uppdatera parkeringsstrategin och planen fér gatuparkering. Utéver de
atgarder som beslutats i och med liggande parkeringsstrategi och -plan kan
det bli aktuellt att genomféra ytterligare atgarder som ger effekter genom
styrmedel som riktar sig mot parkering. Exakt vad som skulle kunna inga i
reviderad strategi och plan bor fortsatt utredning visa. Potentiella atgarder ar
ytterligare hdjda parkeringsavgifter, antingen genom héjda taxor eller utdkat
avgiftsbelagt omrade.

Ett annat exempel pa ett atgardsomrade som skulle kunna inga i en
uppdaterad parkeringsstrategi och —plan ar marknadsprissattning som ger
bilsnal parkeringspolitik. Stockholms stad har med sin parkeringsstrategi och
plan fér gatuparkering antagit riktlinjer och mal som val ligger i linje med en
bilsnal parkeringspolitik. Staden har ocksa, relativt manga andra stader,
redan hoga avgifter for boendeparkering. Trots detta sker idag en viss
subventionering av gatuparkering for boende, vilket snedvrider marknadens
prissattning pa parkering i staden. Saker tillgang till billig parkering nara
boendet bidrar till att fler valjer att aga bil och ddrmed sannolikt till ett dkat
biltrafikarbete. En annan konsekvens ar att det sanker
kvartersmarksparkeringens attraktivitet i forhallande till gatuparkeringen.

64 Stockholms stad (2016). Férslag till plan fér gatuparkering.
85 WSP (2017). Atgérder fér minskad klimatpaverkan — Kostnadseffektivitet och
synergieffekter.
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Ratten till subventionerad boendeparkering laser dven gatuutrymme som
hade kunnat fa en alternativ anvandning.

Om subventioneringen tas bort bor en effekt vara att marknaden for
parkeringsgarage blir storre, vilket starker méjligheterna fér en mer proaktiv
parkeringsplanering i detaljplaneringen. Exempel pa majligheter ar tkat
samnyttjande, parkeringskop och bilpooler. Med konkurrenskraftiga
parkeringsgarage minskar trycket pa att avsatta utrymme for ytparkering,
bade pa kvartersmark och pa allman platsmark. Samordning av
parkeringsutrymmen i gemensamma anlaggningar okar darfér mojligheten
att i framtiden omvandla areal till annan markanvandning an parkering.

8.3.3 Verka for maojlighet att ge parkeringsvakter utékade
befogenheter
En atgard som foreslagits ar att ge stadens parkeringsvakter befogenhet att,
utdver parkering, aven évervaka mindre trafikbrott i stadens vagnat.
Atgérden bedéms i sig ha férsumbar effekt, men kan daremot ge effekt
genom att den underlattar inférande av andra atgarder som foreslas i
handlingsplanen. Om parkeringsvakterna far sddana utékade befogenheter
innebar det till exempel att de skulle kunna évervaka vilka som kor i filer som
dedikerats for busstrafik, for att sakerstalla att enbart tillatna fordon kér dar.
Detta blir sarskilt intressant om fordon med férnybara drivmedel far ratt att
kora i busskorfalten pa infartsleder i kommunen (vilket féreslas utredas i
annan atgard i handlingsplanen). Andra regler parkeringsvakterna skulle
kunna évervaka ar exempelvis (gamla och nya) miljézoner, dubbdacksférbud
och eventuella andra nya zoner eller férbud som kan komma i framtiden for
att fa trafiken att flyta battre.

8.4 ATGARDER FOR EFFEKTIVARE GODS PA VAG

Godstrafiken star for en stor del av vaxthusgasutslappen fran vagtrafiken i
Stockholm. En 6kande befolkning innebér att behovet av transporter av gods
in till staden okar, liksom behovet av att transportera ut avfall ur staden.
Darfor ar det viktigt att hitta atgarder som kan minska de fossila utslappen
fran godstransporterna. En atgard som det finns potential i ar att i betydligt
stérre utstrackning &n i dagslaget samordna varuleveranserna i staden.

8.4.1 Bidra till samordnad varudistribution

Affarer och verksamheter i Stockholm ar beroende av varuleveranser, som
ger upphov till en stor mangd transporter. De olika butikerna och
verksamheterna har olika satt att skota sina leveranser. Ibland levereras
darfér varje produktgrupp till en mottagare i varsin lastbil, vilket innebar att
det totalt sett skapas manga leveranser. Vid samlad varudistribution skickar
leverantorerna i stallet sina varor till en distributionscentral, varifran de
levereras samlat i en och samma lastbil till mottagaren. Utdver sjalva
samlastningen minskar samlad varudistribution trafikarbetet genom att
distributionscentralen kan planera leveranserna sa att de gar langs en
optimerad rutt. Dessutom mojliggdér en samordnad varudistribution att stalla
miljokrav pé transportfordon och dess drivmedel.
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Ett exempel pa samlad varudistribution ar den som under 2017 invigdes
under namnet "Alskade stad”, belagen i Klara Zenit i Stockholms vastra city,
Initiativet, som ar ett resultat av et samarbete mellan Stockholms stad,
Vasakronan, Ragn-Sells och Bring, bygger pa att kombinera gods- och
avfallsfléden och drivs pa kommersiell grund fran dag ett. Samlastningen
omfattar sex postnummeromraden, cirka 800 ganger 400 meter, i centrala
Stockholm och innefattar Brings leveranser till omradet och insamling av
avfall i de berérda fastigheterna. Bring levererar sina paket till en central
varifran ett mindre elfordon kor ut dem till respektive mottagare, och
samtidigt tar med sig avfallet tillbaka. Aven om detta &r en helt kommersiell
atgard har staden viss radighet 6ver styrmedel som kan paverka fler
leverantorer att samordna sina transporter, eftersom det annars blir for dyrt
och krangligt for dem. Ett sddant styrmedel &r stadens méjlighet att
bestamma tidsfonster for leveranserna. Staden kan aven medverka till
genomforandet av liknande atgarder genom att bidra med projektlednings-
och kunskapsstdd. Staden for diskussioner med aktérerna om utdkning av
”Alskade stad” for stérre omrade och fler godsdistributérer.

En utmaning med denna typ av atgard ar att det kravs ganska specifika
forutsattningar for att fa till samarbetet. Ett begrénsat antal aktérer
underlattar att fa samarbetet att fungera. Potentialen for atgarden bedéms
vara relativt stor. Det har gjorts ett flertal férs6k med samlad varudistribution
runtom i Sverige, och de har gett stor effekt. En viss del av effekten beror
sannolikt pa att det samtidigt gjorts tekniska férbattringar av fordonen. Hur
stor effekten blir beror vidare pa i vilken man transporterna ar samordnade
redan i utgangslaget. Férutom minskat antal fordonskilometer ger atgarden
aven positiva lokala effekter genom minskad soktrafik till lediga lastplatser,
minskat buller samt farre fordonsrorelser i gaturummet.

Ett styrmedel staden férfogar dver ar maéjligheten att bestdmma tidsfonster
for leveranserna. En atgard som testats ar att stalla krav pa att leveranser
sker off-peak. En annan atgard som diskuterats ar att stalla krav pa att
leveranser sker nattetid, och da enbart med eldrivna lastbilar for att inte stéra
de boende med buller pa natterna.

8.4.2 Kontinuerligt uppdatera godsstrategi och handlingsplan
Trafikkontoret har under de senaste fem aren byggt upp ett langsiktigt
strategiskt arbete med inriktning gods och citylogistik. Arbetet sker inom
ramen for dokumentet "En strategisk inriktning for battre leveranstrafik 2014-
2017786, med malet att skapa renare och mer forutsagbara transporter i nara
samverkan med branschens aktdrer. Dokumentet ar en del av stadens
framkomlighetsstrategi och innefattar saval strategi som handlingsplan fér
leveranstrafiken. Trafikkontoret deltar I6pande i en rad olika natverk och
samverkansorgan inom vilka samarbetspartners och projektidéer identifieras.
En stor del av arbetet sker inom demonstrations- och utvecklingsprojekt med
fokus pa innovativa l6sningar. Det ar angelaget att detta strategiska arbete
fortsatter genom att kontinuerligt uppdatera godsstrategi och handlingsplan.

66 Stockholms stad (2014). En strategisk inriktning fér béttre leveranstrafik 2014-
2017, Tillsammans for effektivare, sékrare och grénare leveranser.
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8.4.3 Underlatta dverflyttning av gods fran vag till sjo

Atgarden handlar om &verflyttning fran vég till sj6 och att darigenom minska
anvandningen av fossila branslen fér godstransporter. Sedan december
2014 ar det mojligt att i Sverige bygga och utrusta fartyg for sa kallad
inlandssjofart. Det forandrade regelverket innebar en lattnad av manga krav,
och darmed minskade transportkostnader, vilket gor transporter pa de inre
vattenvégarna till en méjlighet. Aven med EU:s regelverk for transport pa de
inre vattenvagarna kvarstar dock hinder i form av krav pa lots och
farledsavgift samt farledsvaruavgifter.

En typ av gods som det kan vara aktuellt att transportera pa vatten ar lokala
massor. Aven fér andra typer av gods, till exempel farligt gods, avfall och
byggmaterial, bor det finnas potential att 6ka mangden gods som gar pa
vatten. Staden har viss radighet 6éver denna atgard, till exempel genom att
med hjalp av markanvisningsavtal reglera hur transporterna till ett bygge ska
goras. Vidare kan staden bidra med kunskap da transportféretag vill
genomféra denna typ av férandring. Staden for Idpande dialog med
branschens aktorer kring utveckling av vattenvagarna, och letar efter mdjliga
pilotprojekt for 6kad kunskap. | paAgaende projekt sdsom ombyggnaden av
Slussen, utvecklingen av Norra Djurgardsstaden och byggandet av Forbifart
Stockholm anvands delvis sjotransporter. Staden skulle ocksa kunna krava
att tunnelbaneutbyggnadens transporter i méjligaste man boér ske via vatten.

8.5 KOMMUNENS EGEN VERKSAMHET

8.5.1 Samordna kommunens egna transporter

En variant pa samordnad varudistribution &r samordning av kommunens
egna transporter. P4 samma satt som vid samlad varudistribution mojliggor
detta en minskning av det totala antalet leveranser, och darmed en
minskning av transportarbetet. Staden kan genom upphandlingar stalla
Onskade krav pa sina egna leveranser, och har darmed stor radighet 6ver
denna atgard. Det pagar for narvarande en forstudie av atgarden i staden.

WSP har i ett tidigare uppdrag®” bedémt att upp emot 10 procent av
transporterna med tunga fordon kan ga till kommunens verksamheter. Vidare
beddms atgardseffekten i segmentet bli ungefar 20 procent. Denna siffra
bygger pa erfarenheter fran olika forsék med samlastning av kommunala
transporter. | nagot fall (Osterlen) har utvarderingen enligt Maria Lindholm®8
visat att man sparat in cirka 30 procent av de fordonskilometer som de
kommunala transporterna genererar. Pa Osterlen handlade det dock om
speciella omstandigheter: sméa glesbygdskommuner och extremt aktivt
engagemang fran kommunens sida. Det har bedOmts vara mer rimligt men
en lagre atgardseffekt for Stockholm. Den sammantagna bedémningen var
darfor att atgarden skulle kunna ge en minskning av transportarbetet i
segmentet godstransporter med drygt en procent, vilket motsvarar mindre an
en procents minskning av det totala transportarbetet i staden.

67 WSP (2016). Atgérdsplan fér fossilfrihet.

68 | det tidigare uppdraget intervjuades godsexperten Maria Lindholm om sina
erfarenheter av mdjliga atgarder och deras potential att minska de fossila utslappen
fran godstransporter.
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8.5.2 Koordinera resepolicys for kommunens olika férvaltningar
Enligt stadens nuvarande miljéprogram ska varje namnd besluta om en
resepolicy som i mojligaste man kraver miljévanliga resor i tjansten, och som
aven ska galla vid upphandling av resor, transporter, leasing av fordon och
transporttjanster. | dagslaget skiljer sig de olika férvaltningarnas resepolicys
relativt mycket at, och en del av dem ar mer "strangt” formulerade an andra.
Genom att se dver och koordinera de olika férvaltningarnas resepolicys
beddms det finnas viss potential att minska stadens forvaltningars bidrag till
anvandningen av fossila branslen. Detta beddms inte ge sa stor effekt pa
stadens totala anvandning av fossila branslen, men ar anda vara en viktig
signalatgard for att visa att staden gor vad de kan for att bidra till en
fossilbranslefri vagtransportsektor.
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9 HANDLINGSPLAN

9.1 SAMMANSTALLNING AV ATGARDER

| kapitel 7 och 8 diskuterades utvalda atgarder som Stockholms stad féreslas arbeta vidare med inom ramen fér en handlingsplan for fossilbranslefri vagtransportsektor.
| matrisen nedan, Tabell 4, sammanfattas dessa atgarder utifran kommunens roll nar det galler att driva arbetet framat. For vissa av atgarderna ar kommunens roll i
nulaget att paverka beslutsfattare pa nationell och/eller regional niva samt att paverka genom interkommunal samverkan. Vissa atgarder ligger inom den kommunala
radigheten redan idag men behdver utredas vidare innan staden kan ta stallning till om och hur det fortsatta arbetet bér se ut. De tva kolumnerna till hdger innehaller
atgarder som ligger narmare faktiskt genomférande; atgarder inom kommunens egen verksamhet respektive atgarder inom kommunen som geografisk enhet. De

atgarder som ar markerade med fetstil ar "nya” atgarder medan 6vriga ar atgarder som kommunen, i olika utstrackning, arbetar med redan idag.

Tabell 4. Matris 6ver atgarder som foreslas till handlingsplanen for Stockholms stad fordelat pa atgarder inom energieffektiva fordon och fornybara drivmedel respektive transportsnalhet.

Nationell, regional och interkommunal Inom kommunen som geografisk enhet Inom kommunen som
samverkan organisation

Stadens roll

Energieffektiva fordon
och fornybara drivmedel

Transportsnalhet

Paverka uppat och samverkan

Paverka regelverk for att kunna anvanda
differentierade parkeringsavgifter

Verka for mojlighet att infora
miljodifferentierade passageavgifter

Verka for lagstiftning som ger méjlighet att
stélla krav pa laddinfrastruktur vid
nyproduktion (dd@ kommunen ej dger marken)

Verka for Regional plan for infrastruktur for
fornybara drivmedel

Samverka med andra stéder

Samverka med SLL kring energieffektivisering och
fornybara drivmedel inom kollektivtrafiken
Paverka staten att underlatta urbant
bostadsbyggande

Samverka med andra kommuner i Ianet kring
transportsnal samhallsplanering

Verka for mojlighet att ge parkeringsvakter
utokade befogenheter

Utreda vidare

Utreda vad miljozon klass 3 skulle
innebéra for Stockholm

Utreda méjlighet for fordon med fornybara
drivmedel att utnyttja busskorfalt pa
infartsleder i kommunen

Utreda krav pa laddinfrastruktur i befintliga
bostéder inom allmannyttan

Utreda krav pa elbilar i bilpooler om
kommunen ska godkénna séarskilda p-
platser

Genom fortsatt utredning bevaka
majligheten att pa sikt begréansa
forsaljning/anvadndning av fossila brénslen

Kontinuerligt utreda om staden énskar
forandring av lagen om tréngselskatt

Kontinuerligt uppdatera parkeringsstrategi och
—plan

Kontinuerligt uppdatera godsstrategi och
handlingsplan

Kontinuerligt arbeta med att forbattra
framkomligheten for stombussar

Utreda hur beteendepaverkande atgarder kan
andra resvanor

Genomfora

Ta fram en strategi for hantering av
infrastruktur for fornybara drivmedel

Stalla krav pa laddinfrastruktur vid nyproduktion
(da kommunen &ger marken)

Informera medborgare och naringsliv om
tillgéngliga fordon och drivmedel

Informera bostadsrattsféreningar om
laddinfrastruktur

Stimulera fordonstekniska innovationer genom
upphandling eller demonstrationsprojekt

Folja dversiktsplanens principer for transportsnal
stadsplanering

Genomfora liggande parkeringsstrategi och -plan
Bidra till samordnad varudistribution
Underlatta 6verflyttning av gods fran vag till sj6

Genomfora framkomlighetspaket for stadens
bussar

Planera for attraktiv och palitlig gang- och
cykeltrafik
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Genomfora

Stalla krav pa energieffektivitet
och férnybara drivmedel i alla
transportrelaterade
upphandlingar

Stalla krav pa energieffektivitet
och férnybara drivmedel i
kommunens egen flotta

Koordinera resepolicys for
kommunens olika
forvaltningar

Samordna kommunens egna
transporter



9.2 TIDSPERSPEKTIV

Samtliga atgarder som ingar i forslaget till handlingsplan kan pabdrjas direkt, men pa olika nivaer. En atgard som idag handlar om att paverka det nationella regelverket,
kan om ett par ar ha resulterat i fordndrad lagstiftning. | det efterféljande arbetet kan staden antingen behéva utreda atgarden ur ett Stockholmsperspektiv eller hoppa

direkt till genomférandefasen. Pa samma satt kan de atgarder som i matrisen kategoriserats som "utreda och arbeta fram planer” komma att resultera i konkreta
atgarder som kan placeras under "genomfora atgarder”.

Tabell 5. lllustration av hur atgarderna kan forflyttas sidledes 6ver tid i takt med ny lagstiftning, beslut om strategier, utredningar blir klara etc.

Nationell, regional och interkommunal

samverkan

Inom kommunen som geografisk enhet

Inom kommunen som organisation

Stadens roll

Energieffektiva fordon
och férnybara drivmedel

Transportsnalhet

Paverka uppat och samverkan

Utreda vidare

Paverka regelverk for att kunna anvanda
differentierade parkeringsavgifter

Verka for mojlighet att infora
miljodifferentierade passageavgifter

Verka for lagstiftning som ger méjlighet att
stélla krav pa laddinfrastruktur vid
nyproduktion (d&@ kommunen ej dger marken)

Verka for Regional plan for infrastruktur for
fornybara drivmedel

Samverka med andra stader

Samverka med SLL kring energieffektivisering och
férnybara drivmedel inom kollektivtrafiken
Paverka staten att underlatta urbant
bostadsbyggande

Samverka med andra kommuner i 1anet kring
transportsnal samhallsplanering

Verka for mojlighet att ge parkeringsvakter
utokade befogenheter

Utreda vad miljozon klass 3 skulle innebéra
for Stockholm

Utreda mojlighet for fordon med fornybara
drivmedel att utnyttja busskorfalt pa
infartsleder i kommunen

Utreda krav pa laddinfrastruktur i befintliga
bostéder inom allmannyttan

Utreda krav pa elbilar i bilpooler om
kommunen ska godkénna sérskilda p-
platser

Genom fortsatt utredning bevaka
mojligheten att pa sikt begrinsa
forséljning/anvdndning av fossila brénslen

Kontinuerligt utreda om staden énskar
forandring av lagen om tringselskatt

Kontinuerligt uppdatera parkeringsstrategi och
—plan

Kontinuerligt uppdatera godsstrategi och
handlingsplan

Kontinuerligt arbeta med att férbattra
framkomligheten for stombussar

Utreda hur beteendepaverkande atgarder kan
andra resvanor

Genomfora
Ta fram en strategi for hantering av
infrastruktur for fornybara drivmedel

Stalla krav pa laddinfrastruktur vid
nyproduktion (da@ kommunen &ger marken)

Informera medborgare och naringsliv om
tillgangliga fordon och drivmedel

Informera bostadsrattsféreningar om
laddinfrastruktur

Stimulera fordonstekniska innovationer

genom upphandling eller
demonstrationsprojekt

Folja dversiktsplanens principer for
transportsnal stadsplanering

Genomfora liggande parkeringsstrategi och
-plan

Bidra till samordnad varudistribution

Underlatta Sverflyttning av gods fran vag till
sjo

Genomfdra framkomlighetspaket for
stadens bussar

Planera for attraktiv och palitlig gang- och
cykeltrafik
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Genomfora

Stalla krav pa energieffektivitet och
fornybar energi i alla transportrelaterade
upphandlingar

Stalla krav pa energieffektivitet och
fornybar energi i kommunens egen flotta

Koordinera resepolicys for kommunens
olika forvaltningar

Samordna kommunens egna transporter




En annan tidsaspekt ar fragan om pa vilken sikt atgarderna kan ge effekt. Det ar ganska naturligt att de atgarder som handlar om nationell, regional och interkommunal
samverkan inte kan forvantas ge effekt lika tidigt som atgarder ndrmare kommunens direkta radighet. Indelningen i matrisen ger pa sa satt en fingervisning om
tidsperspektivet, dvs. ju langre till vanster atgarden hamnar i matrisen desto langre tid tills atgarden ger en konkret effekt i form av minskade utslapp. | Tabell 6 har
fargmarkeringar lagts in for att visa vilka atgarder man kan foérvanta sig effekt av pa kort sikt (gront, 1-2 ar), medellang sikt (gult, 3-5 ar) och langre sikt (rott, over 5 ar).

Tabell 6. Uppskattning av forvantad tid innan atgarden kan komma att fa faktisk effekt pa koldioxidutslappen inom Stockholms stad.

- Nationell, regional och interkommunal Inom kommunen som geografisk enhet Inom kommunen som organisation
samverkan

Stadens roll Paverka uppat och samverkan Utreda vidare Genomfora Genomfora
Energieffektiva Paverka regelverk for att kunna Utreda vad miljzon klass 3 skulle Ta fram en strategi for hantering av Stélla krav pa energieffektivitet och
fordonoch anvinda differentierade innebira fér Stockholm infrastruktur foér fornybara drivmedel férnybar energi i alla
fornybar energi parkeringsavgifter transportrelaterade upphandlingar
Verka fér méjlighet att inféra Utreda mojlighet for fordon med Stalla krav pa laddinfrastruktur vid
miljédifferentierade fornybara drivmedel att utnyttja nyproduktion (d& kommunen &ger
passageavgifter busskérfélt pa infartsleder i marken) Stalla krav pa energieffektivitet och
Verka for lagstiftning som ger kommunen Informera medborgare och naringsliv férnybar energi i kommunens
mﬁjl!ghet att stélla_krav pa ) Utreda krav pa laddinfrastruktur | om tillgangliga fordon och drivmedel egen flotta
laddinfrastruktur vid nyproduktion befintliga bostader inom allmannyttan .
(da kommunen ej dger marken) Informera bostadsrattsféreningar om
Verka for Regional plan for Utreda krav pa elbilar i bilpooler om laddinfrastruktur
infrastruktur for fornybara kommunen ska godkéanna sérskilda p- Stimulera fordonstekniska innovationer
drivmedel platser genom upphandling eller
. demonstrationsprojekt
Samverka med andra stader Genom fortsatt utredning bevaka
Samverka med SLL kring maojligheten att pa sikt begréansa
energieffektivisering och férnybara forsaljning/anvéandning av fossila
drivmedel inom kollektivtrafiken branslen
SRSl P&verka staten att underlétta urbant Kontinuerligt utreda om staden énskar Félja dversiktsplanens principer for Koordinera resepolicys for

bostadsbyggande

Samverka med andra kommuner i
lanet kring transportsnal
samhallsplanering

Verka for méjlighet att ge
parkeringsvakter utokade
befogenheter

foréandring av lagen om tréangselskatt

Kontinuerligt uppdatera
parkeringsstrategi och -plan

Kontinuerligt uppdatera godsstrategi och
handlingsplan

Kontinuerligt arbeta med att forbattra
framkomligheten for stombussar

Utreda hur beteendepaverkande atgarder
kan éndra resvanor
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transportsnal stadsplanering

Genomfora liggande parkeringsstrategi
och -plan

Bidra till samordnad varudistribution

Underlatta 6verflyttning av gods fran
vag till sjo

framkomlighetspaket for stadens bussar

Planera for attraktiv och palitlig gang-
och cykeltrafik

kommunens olika forvaltningar

Samordna kommunens egna
transporter



9.3 POTENTIALER

Vad som &r potentialen med en viss atgard kan vara en ganska svar fraga att besvara. Vissa av atgarderna ar i sin nuvarande form valdigt oprecisa, speciellt
atgarderna i de tva kolumnerna till vanster som handlar om att paverka uppat och utreda vidare. Den exakta utformningen av atgarden nar den hamnar i
genomférandefasen far sjalvklart stor betydelse for atgardens potential. Vidare finns det atgarder, framfor allt gallande infrastruktur for fornybara drivmedel, dar
utvecklingen till stor del drivs av andra aktorer i samhallet. Att identifiera hur stor del av utvecklingen som beror av stadens agerande ar svart.

Av den anledningen har potentialerna inte beraknats i detalj utan baseras pa relativt grova uppskattningar och anges darfor i stora intervall (<1 % respektive 1-5 %).
Potentialen anger hur mycket atgarden kan komma att paverka den totala anvandningen av fossila branslen for transporter inom Stockholms stad som geografiskt
omréade. | matrisen i Tabell 7 nedan har de inringade atgarderna en bedémd potential p4 mellan 1 och 5 procent. Ovriga atgarder bedéms ha en potential pa under 1
procent.

Potentialerna i tabellen ar uttryckta i relativa termer, som procenttal. Det kan forefalla naturligt, men ar inte sjalvklart det mest relevanta sattet att beskriva effekterna,
nar de totala utslappen férvantas minska kraftigt over tid.

Nar det galler transportsnalhetsatgarder ar den relativa effekten det rimligaste sattet att beskriva potentialen. En atgard som minskar trafikarbetet med 1 procent,
kommer att minska utslappen med 1 procent (oavsett hur stora de totala utslappen ar vid det tillféllet). Men det betyder samtidigt att transportsnalhetsatgarderna far allt
mindre betydelse for utslappen i absoluta tal, allt eftersom teknikutvecklingen bidrar till minskande totala utslapp fram emot malaret 2040. For de atgarder som skall
bidra till en omstallning av flottan kan det variera fran atgard till atgard, hur potentialen kommer att paverkas av att de totala utsldppen minskar.
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Tabell 7. Potentialbedémning av atgarderna. De atgarder som ar markerade beddms ha en potential pa mellan 1-5 % minskning av transportrelaterade koldioxidutslapp i Stockholms stad som geografiskt

omrade. Ovriga beddms ha en potential pa under 1 %.

Nationell, regional och interkommunal Inom kommunen som geografisk enhet Inom kommunen som
samverkan organisation

Stadens roll Paverka uppat och samverkan Utreda
Energieffektiva Paverka regelverk for att kunna anvanda Utreda vad miljozon klass 3 skulle
fordon och férnybara differentierade parkeringsavgifter innebéra for Stockholm
drivmedel
Utreda mojlighet for fordon med
Verka for mojlighet att infora fornybara drivmedel att utnyttja
miljodifferentierade passageavgifter busskorfalt pa infartsleder i
kommunen
Verka for lagstiftning som ger mojlighet
att stélla krav pa laddinfrastruktur vid Utreda krav pa laddinfrastruktur i
nyproduktion (da kommunen ej dger befintliga bostader inom
marken) allménnyttan
Verka for Regional plan for infrastruktur Utreda krav pa elbilar i bilpooler om
for fornybara drivmedel kommunen ska godkénna sarskilda
p-platser
Samverka med andra stader
enom fortsatt utredning bevaka
Samverka med SLL kring mojligheten att pa sikt begransa
energieffektivisering och férnybara forsaljning/anvéandning av fossila
drivmedel inom kollektivtrafiken brinslen
Transportsnalhet Paverka staten att underlatta urbant Kontinuerligt utreda om staden

bostadsbyggande onskar forandring av lagen om

angselskatt

Samverka med andra kommuner i lanet
kring transportsnal samhallsplanering ontinuerligt uppdatera
parkeringsstrategi och —plan
Verka for mojlighet att ge

parkeringsvakter utokade befogenheter
Kontinuerligt uppdatera godsstrategi
och handlingsplan

Kontinuerligt arbeta med att forbattra
framkomligheten for stombussar

Utreda hur beteendepaverkande
atgarder kan andra resvanor

Genomfora

Ta fram en strategi for hantering av
infrastruktur for fornybara drivmedel

Stalla krav pa laddinfrastruktur vid
nyproduktion (dd@ kommunen ager marken)

Informera medborgare och néringsliv om
tillgangliga fordon och drivmedel

Informera bostadsrattsféreningar om
laddinfrastruktur

Stimulera fordonstekniska innovationer
genom upphandling eller
demonstrationsprojekt

Félja dversiktsplanens principer for
transportsnal stadsplanering

Genomfora liggande parkeringsstrategi och
=plan

Bidra till samordnad varudistribution

Underlatta 6verflyttning av gods fran vag till
sj6

Framkomlighetspaket for stadens bussar

Planera for attraktiv och palitlig gang- och
cykeltrafik

Genomfora

Stalla krav pa
energieffektivitet och
fornybar energi i alla
transportrelaterade
upphandlingar

Stalla krav pa
energieffektivitet och
fornybar energi i
kommunens egen flotta

Koordinera resepolicys
for kommunens olika
forvaltningar

Samordna kommunens
egna transporter

Aven om méanga av atgarderna har en potential under 1 procent, ska man inte tolka detta som att det inte &r vart att genomféra dem. Vissa atgarder har stort
signalvarde, exempelvis atgarder inom stadens egen verksamhet, och kravs for att kommunen ska vara en trovardig aktoér. Andra atgarder ar viktiga for att stimulera
marknaden och ge forutsattningar for invanare och naringsliv att utvecklas i ratt riktning och bor ses som en viktig pusselbit, bland manga andra, i omstaliningen av

transportsektorn.
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9.4 SAMLAD HANDLINGSPLAN

Utifran de framtagna atgarderna i kapitel 7 och 8 samt diskussionen om tidsaspekter och potentialer har ett forslag till handlingsplan tagits fram, se Tabell 8 och Tabell
9. Tabellerna innefattar en konkretisering av atgarderna, vilka kan ses som ett forsta steg fér kommunen att ta inom respektive atgard. Vidare sammanfattas aven
tidsaspekterna och potentialerna med respektive atgard i tabellerna.

Ett viktigt forsta steg ar att fordela ansvaret fér vem som ska driva och genomféra atgarderna. Manga av atgarderna ar av sadan karaktar att ansvaret i huvudsak
fordelas mellan stadens tekniska forvaltningar (Trafikkontoret, Miljéférvaltningen, Stadsbyggnadskontoret och Exploateringskontoret). Andra aktdrer som kan fordelas
ansvar for vissa av atgarderna ar till exempel kommunala bostadsbolag.

Tabell 8. Konkretisering av atgarderna inom omradena energieffektivisering av fordon och férnybara drivmedel.

Atgirdskategori Konkretisering Nar ska arbetet Forvantad effekt Potential

paborjas?

Infrastruktur for fornybara Ta fram en strategi for hantering av infrastruktur for Initiera utredning for att ta stallning till hur Sa snart som Medellang sikt 1-5 %
drivmedel férnybara drivmedel staden ska arbeta med infrastruktur for méjligt. Oversyn vart
férnybar energi 4:e ar.
Verka for regional plan for infrastruktur for Tillsatt en samordnare med uppdrag att Sa snart som mgjligt Lang sikt
férnybara drivmedel paverka uppat nationellt och regionalt
Stalla krav pa laddinfrastruktur vid nyproduktion Inféra krav pa laddinfrastruktur vid Arbete redan Medellang - lang <1%
nyproduktion (egen mark) samt paverka paborjat sikt
nationellt regelverk (for mark som ej ags
av staden)
Utreda krav pa laddinfrastruktur i befintliga Initiera utredning for att ta stallning till om Sa snart som mdjligt Medellang sikt <1%
bostader inom allmannyttan detta &r en 6nskvard atgard
Forbud mot forséljning av Genom fortsatt utredning bevaka mojligheten att Fortsatt utreda méjligheten att begransa Arbete redan Medellang- lang 1-5 % (pa
fossila branslen pa sikt begransa forsaljning/anvandning av fossila forsaljning i samarbete med paborjat sikt sikt, under
branslen branschorganisationer samt utreda forutsattning
konsekvenser av ett sadant forbud att samtliga
stationer
inkluderas)
Parkeringsatgarder Paverka regelverk for att kunna anvanda Tillsatt en samordnare med uppdrag att Sa snart som mdjligt Lang sikt 1-5%
differentierade parkeringsavgifter paverka uppat nationellt
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Trafikstyrningsatgarder

Samverkan och

beteendepaverkande

atgarder

Kommunens egen

verksamhet

Utreda krav pa elbilar i bilpooler om kommunen
ska godkanna sarskilda p-platser

Utreda vad miljézon klass 3 skulle innebara for
Stockholm

Verka for méjlighet att inféra miljodifferentierade
passageavgifter

Utreda méjlighet for fordon med férnybara
drivmedel att utnyttja busskorfalt pa infartsleder i
kommunen

Stimulera fordonstekniska innovationer genom
upphandling eller demonstrationsprojekt

Samverka med andra stéder

Samverka med SLL kring energieffektivisering och
férnybara drivmedel inom kollektivtrafiken

Informera medborgare och naringsliv om
tillgangliga fordon och drivmedel

Informera bostadsrattsféreningar om
laddinfrastruktur
Stalla krav pa energieffektivitet och fornybar energi

i alla transportrelaterade upphandlingar

Stalla krav pa energieffektivitet och férnybar energi
i kommunens egen flotta
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Initiera utredning for att ta stéllning till om
detta ar en Onskvard atgard

Initiera utredning for att analysera
exempelvis mojligt geografiskt omrade,
tidsperiod och konsekvenser.

Tillsatt en samordnare med uppdrag att
paverka nationellt

Initiera utredning for att ta stéllning till om
detta ar en dnskvard atgard

Fortsatta driva pa utvecklingen genom
upphandling och demonstrationsprojekt

Fortsétta samverka i gemensamma fragor
(ex. nationell lagstiftning) och sprida
erfarenheter

Kontinuerligt bidra till utvecklingen genom
samverkan med SLL och &vriga berérda
kommuner

Aktivt informera kommunens medborgare
och naringsliv

Sprida information och halla
informationsméten. Bista vid ansékan om
investeringsstod.

Genomféra handlingsplan for
fossilbranslefri organisation

Sa snart som mojligt

Om, och i sa fall
nar, det legala
verktyget kommer

Sa snart som mojligt

Sa snart som mojligt

Redan pabdrjat
arbete

Redan pabdrjat
arbete

Redan paborjat
arbete

Redan pabdrjat
arbete

Redan pabdrjat
arbete
Redan pabdrjat

arbete

Redan pabdérjat
arbete

Kort sikt

Lang sikt

Lang sikt

Medellang sikt

Medellang sikt

Medellang sikt

Medellang sikt

Kort sikt

Kort sikt

Kort sikt

Kort sikt

<1%

1-5%

1-5%

<1%

<1 %

<1 %

<1 %

<1 %

<1 %

<1 %

<1 %



Tabell 9. Konkretisering av atgarderna inom transportsnalhet.

Atgérdskategori Konkretisering Nar ska arbetet Forvantad effekt Potential
paborjas?

Markanvandning for Folja dversiktsplanens principer for transportsnal Félja upp att utvecklingen foljer Redan pabdrjat arbete Kort sikt <1%
transportsnal stadsplanering stadsplanering oversiktsplanens principer

Samverka med andra kommuner i lIanet kring Félja andra kommuners planer samt Redan pabdrjat arbete Medellang sikt <1%

transportsnal samhallsplanering vidareutveckla det samarbete som finns med

grannkommunerna
Paverka staten att underlatta urbant bostadsbyggande Tillsatta en samordnare med uppdrag att Redan pabdrjat arbete Lang sikt <1%

paverka uppat nationellt

Trafikplaneringsatgéarder for Genomfora framkomlighetspaket for stadens bussar Driva pa, specificera, genomféra och folja upp Redan pabdrjat arbete, Kort sikt <1 %
bilsnalhet framkomlighetsatgarder i samarbete med SLL delrapport 2019,
slutrapport 2021
Kontinuerlig arbeta med att férbattra framkomligheten for Utse en arbetsgrupp som kontinuerligt, och Ar 2020, Medellang sikt <1%
stombussar med stdrre avstdmningar vart 4:e ar, arbetar vart 4:e ar

med att forbattra framkomligheten for
stombussar, med utgangspunkt i utvardering
av tidigare atgarder

Planera for attraktiv och palitlig gang- och cykeltrafik Genomfora och folja upp atgarder for gang- Redan pabdrjat arbete Kort sikt <1%
och cykeltrafik

Utreda hur beteendepaverkande atgarder kan éandra Initiera utredning som analyserar potentialen Sa snart som mojligt Medellang sikt <1%

resvanor for beteendepaverkande atgarder i samband

med att staden vaxer med 140 000 nya
bostader till &r 2030

Kontinuerligt utreda om staden 6nskar foérandring av Initiera utredning for att ta stalining till om detta Ar 2020, Lang sikt 1-5 %
lagen om tréngselskatt ar en onskvard atgard vart 4:e ar
Parkeringsatgarder Genomfora liggande parkeringsstrategi och Genomfora och folja upp redan beslutade Redan pabdrjat arbete Kort sikt 1-5%
-plan atgarder
Kontinuerligt uppdatera parkeringsstrategi och —plan Utse en arbetsgrupp som vart 4:e ar Ar 2020, Medellang sikt 1-5 %
uppdaterar parkeringsstrategi och vart 4:e ar
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Verka for mojlighet att ge parkeringsvakter utékade

befogenheter
Atgirder for effektivare gods pa Bidra till samordnad varudistribution
vég

Underlatta dverflyttning av gods fran vag till sj6
Kommunens egen verksamhet Samordna kommunens egna transporter

Kontinuerlig uppdatera godsstrategi och handlingsplan

Koordinera resepolicys for kommunens olika
férvaltningar
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-plan med utgangspunkt i utvardering av
tidigare atgarder

Tillsatt en samordnare med uppdrag att Sa snart som mojligt
paverka uppat nationellt

Tillsatta en samordnare med ansvar att utreda: Sa snart som méjligt

- stadens mojlighet att bestamma tidsfonster
for leveranser off-peak

- 0kade krav pa nattleveranser med eldrivna
fordon

- krav pa samlastning under andra bestamda
férutsattningar

Initiera en utredning for att specificera: Sa snart som méjligt

- lampliga pilotprojekt som kan ge 6kad
kunskap om transporter pa vatten

- hur staden kan stélla krav pa transporter pa
vatten vid tunnelbaneutbyggnaden

Specificera atgarder nar pagaende forstudie Redan pabérjat arbete
om samordning ar klar

Utse en arbetsgrupp som vart 4:e ar Ar 2020,

uppdaterar godsstrategi och handlingsplan vart 4:e ar

med utgangspunkt i utvardering av tidigare

atgarder

Genomfora handlingsplan for fossilbranslefri Sa snart som méjligt

organisation

Lang sikt

Kort sikt

Kort sikt

Kort sikt

Medellang sikt

Kort sikt

<1 %

1-5%

<1 %

<1 %

1-5 %

<1 %



10 OVERGRIPANDE SLUTSATSER

10.1 EN AKTOR BLAND MANGA

Saval pa global niva, som inom EU och nationellt i Sverige bedrivs
omfattande arbete for att minska transportsektorns klimatpaverkan. Arbetet
bedrivs med héga ambitioner: nastan alla aktérer ar verens om att det som
kommer att kréavas ar att den globala transportsektorn, liksom alla andra
samhallssektorer, pa lang sikt nar fossilbranslefrihet (inga nettoutslapp av
klimatgaser till atmosfaren). Det arbete som Stockholms stad bedriver méaste
ses som en del i detta stérre sammanhang.

Det blir knappast majligt for Sverige att uppna de klimatmal som riksdagen
formulerat for transportsektorn, om inte Stockholms stad — och de andra
storstadsregionerna — till exempel bidrar till att laddningsmojligheter erbjuds
for de av stadens invanare som ager elbil, eller medverkar i framtagandet av
en regional plan fér den infrastruktur som kravs for framtida
drivmedelsforsorjning. Staden har har en viktig roll att spela genom att
bereda vagen fér den omstallning som andra aktorer (sarskilt staten) kan
driva igenom med hjalp av olika typer av styrmedel och atgarder.

Transportsektorn bestar av miljontals enskilda aktérer, som fattar
sjalvstandiga, okoordinerade, beslut om vilka fordon de skall kdpa och vilka
transporter de skall genomféra. Besluten paverkas av vilka
handlingsalternativ som star till buds och de regler, priser och formaner som
ar forknippade med dem. Nar Stockholms stad — eller andra organisationer —
vill paverka transportsektorn mot minskade utslapp av klimatgaser, kan de
darfoér bara gora det indirekt, genom att tillhandahalla attraktiva fossilsnala
alternativ eller genom att géra det mer attraktivt fér andra att tillhandahalla
sadana.

Priset fér fordon och drivmedel kommer darfor att ha avgdrande betydelse
for hur attraktiva olika transportalternativ uppfattas, och darmed for
omstallningen mot fossilbranslefria transporter. For narvarande ar det till
exempel avsevart dyrare att kdpa en elbil an en bil med traditionell
forbranningsmotor, med motsvarande prestanda i ovrigt. Sa lange den stora
prisskillnaden bestar ar det osannolikt att elbilarna far nagot massivt
genomslag pa personbilsmarknaden. Staden har dock mycket sma
mdjligheter att paverka den grundlaggande prisbilden. Staden kan istallet
utnyttja sin radighet nar det galler att pa andra satt erbjuda mer
konkurrenskraftiga villkor fér den som transporterar sig fossilfritt (eller samre
villkor fér den som kor fossildrivet),

10.2 HUR LANGT RACKER HANDLINGSPLANENS
ATGARDER?

| avsnitt 9.3 gjordes ett forsok att bedéma potentialen fér de olika enskilda

atgarder som ingar i handlingsplanen. Det ar dock anda vanskligt att utifran

dessa uppskattningar géra en bedémning av den samlade potentialen for

alla handlingsplanens atgarder. Det finns flera orsaker till att det ar svart.
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Den férsta, uppenbara, svarigheten ar att varje enskild potential ar
uppskattad med stor osakerhet, och angiven i ett brett intervall.

En annan svarighet ar att manga atgéarder befinner sig i ett mycket tidigt
skede, t. ex: "initiera utredning”. De potentialer som angetts for sadana
atgarder motsvarar den uppskattade effekten i det fall att utredningen blir
framgangsrik, och leder till att man sa smaningom kan identifiera och
genomforbara verksamma atgarder.

En tredje svarighet handlar om att flera av atgarderna kommer att samspela,
och delvis Overlappa varandra. Ett tydligt exempel &r atgarderna "utredning
om forandring av lagen om trangselskatt” respektive "verka fér mojlighet att
inféra miljodifferentierade passageavgifter”. Det lar knappast bli aktuellt att i
klimatsyfte bade hoja trangselskatten, och inféra hogre "trangselskatt” for
miljoskadliga fordon. Effekterna av bada dessa potentiella atgarder lar darfor
inte kunna realiseras, sa lange man inte beslutar att hoja trangselskatten av
andra skal.

En fiarde svarighet ligger i att de uppskattade potentialerna uttrycks relativt,
som ett procenttal, och att deras absoluta effekt (antal kilo koldioxid) darmed
kommer att variera, beroende pa nar i tiden effekten utvarderas.

Pa grund av dessa svarigheter har vi avstatt fran att géra en ren
sammanrakning av de uppskattade potentialer for enskilda atgarder som
presenterades i Tabell 8 och Tabell 9 ovan. Istéllet har vi, utifran
uppskattningarna i Tabell 8 och Tabell 9, gjort den samlade bedémningen att
handlingsplanens atgarder ensamma skulle kunna leda till

o Nér det géller atgarder for transportsnalhet.
att antalet fordonskilometer i Stockholm skulle kunna minska med
ca 10 procent totalt, jamfort med den annars prognosticerade
utvecklingen fram till 2040. Som jamférelse kan ndmnas att detta
innebar en ungefar lika stor minskning av trafikarbetet | staden som
den som inférandet av trangselskatt ar 2006 innebar i innerstaden.

o Nér det géller atgérder for férnybara drivmedel.
att klimatgasutslappen per fordonskilometer fram till 2040 dven de
skulle kunna minska med ca 10 procent fran dagens niva.

Som beskrivits ovan ar beddmningarna mycket osakra, och skall bara ses
som en illustration av en rimlig storleksordning fér potentialerna.

Figurerna nedan baseras pa dessa sammantagna bedémningar, och
illustrerar storleksordningen pa det direkta bidrag handlingsplanen kan
forvantas ge nar det galler att minska klimatgasutslappen fran vagtransporter
i Stockholm. Utvecklingen illustreras separat for trafikarbetets omfattning
(Figur 20) respektive teknikutvecklingens bidrag (koldioxidutslapp per
fordonskilometer, Figur 21). Slutligen redovisas den sammantagna effekten
av utvecklingen inom bada omradena (Figur 22).
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Som referens i varje diagram finns ocksa tva linjer som representerar

e Den "forvantade” utvecklingen om inga trafikminskande atgarder
vidtas®® och ingen teknikutveckling sker.

e Den utveckling som Trafikverkets klimatscenario skisserar mot det
nationella malet fér 2030 (70 procents reduktion), och fossilfrihet®.

Observera att utvecklingen ar indexerad, dar 1 ar fossilt trafikarbete ar 2010.

Transportsnalhet - Trafikarbetet i Stockholm
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—@— Progosticerad utveckling
exfy = \Ved (enbart) atgarder enligt denna handlingsplan

Enligt Trafikverkets klimatscenario, for storstader

Figur 20. lllustration av handlingsplanens bidrag for att minska transportsektorns
klimatbelastning ner mot malet. Transportsnalhet - Trafikarbete. Jamforelse med forvantad
utveckling, respektive utvecklingen i Trafikverkets klimatscenario.

69 *Fgrvantad” trafikutveckling representeras har av en trafikprognos fér 2030 som
WSP genomfort at Trafikkontoret under 2014. Scenariot innehaller vissa antaganden
om kommande ambitiésa policybeslut: att tréngselskatten kontinuerligt skall hojas i
takt med realinkomsterna, och att malet fér fardmedelsandelar i Stockholms stads
cykelstrategi kommer att infrias genom atgarder utéver dem som specificeras i
strategin. A andra sidan ingar den kraftiga héjning av parkeringsavgifter som redan
genomforts de facto inte i berakningsforutsattningarna for scenariot.

70 For trafikarbetet har "klimatscenariots bana” i figuren konstruerats schematiskt,
baserat pa 25 procent kraftigare trafikreduktion i storstaden Stockholm an vad
Klimatscenariot antar for landet som helhet. Det har gjorts flera olika uppskattningar
av vad Klimatscenariot skulle motsvara nar det galler trafikarbetet i olika regioner.
Uppskattningarna skiljer sig nagot at beroende pa vilka detaljerade antaganden som
anvants, men skillnaderna &r inte avgérande for illustrationen har.
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Teknikutveckling- Klimatutslapp per fkm
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Figur 21. lllustration av handlingsplanens bidrag for att minska transportsektorns
klimatbelastning ner mot malet. Teknikutveckling - Utslapp per fordonskilometer. Jamforelse
med forvantad utveckling, respektive utvecklingen i Trafikverkets klimatscenario.

Klimatutsldapp i Stockholm
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Enligt Trafikverkets klimatscenario

Figur 22. lllustration av handlingsplanens bidrag for att minska transportsektorns
klimatbelastning ner mot malet. Totala fossila utslapp. Jamférelse med férvantad utveckling,
respektive utvecklingen i Trafikverkets klimatscenario.

Figurerna ovan illustrerar tydligt att staden inte alls har méjlighet att genom
egna beslut och atgarder kunna sakerstalla att man nar malet om
transportsektorns fossilbranslefrinet ar 2040. Bade nar det galler
transportsnalhet och teknikomstallning kommer det att behdvas mycket fler
styrmedel, atgarder och férandringar om banan skall kunna féljas, an de som
ingar i denna handlingsplan.

Det bor dock samtidigt betonas att det stora gapet mellan handlingsplanens
potential och malet, inte far tolkas som att malet ar ouppnaeligt. Gapet
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mellan handlingsplanens potential och malet om fossilbranslefrihet 2040
beror framfor allt pa att staden inte sjalv har effektiva verktyg for att paverka
teknikomstallningen.

Det vore heller inte rimligt att varje kommun pa egen hand skulle styra sin
lokala transportsektor ner mot sitt eget specifika klimatmal. Om staten skall
kunna ta ansvar for att det nationella malet uppnas, behéver man pa statlig
niva forfoga 6ver verktyg som paverkar klimatbelastningen i alla kommuner.
Nar det handlar om att stimulera en snabb och kraftig teknikomstallning
handlar det om styrmedel som kan paverka kostnadsskillnaden mellan att
valja ett energi- och fossilsnalt fordon, eller en konventionell bil. Nar det
galler att bidra till transportsnalhet handlar det framférallt om atgarder som
kan leda till att det generellt blir avsevart mindre attraktivt att genomféra
bilresor an vad det ar idag. Sadana styrmedel kommer att leda till Iagre
utslapp av koldioxid och andra klimatgaser, bland annat genom férandrad
markanvandning och andrad fardmedelsférdelning, och samtidigt minska
trycket pa de begransade férnybara energiresurserna.

Stockholms insatser pa omradet, till exempel i form av denna handlingsplan,
skall snarare ses som ett satt att bland annat

e Inom ramen for sin radighet hjdlpa staten att na de nationella
klimatmalen

o Delsiform av ett litet men verksamt direkt bidrag till
utvecklingen mot 6kad transportsnalhet och minskat behov
av fossil energi per fordonskilometer (se figurerna ovan).

o Dels genom att se till att inte de kommunala
férutsattningarna blir en bromskloss for effekten av framtida
statlig styrning.

e Paverka staten, och andra internationella aktorer, att satta ambitiésa
klimatmal, genom att demonstrera sitt engagemang och sin villighet
att bara olika typer av utvecklingskostnader.

Effekten av Stockholms engagemang fér en fossilbranslefri
vagtransportsektor kan pa detta satt stracka sig langt utanfor stadens
geografiska granser, till exempel genom att staden stddjer och driver pa
innovation inom omradet. Genom att aktivt stddja och marknadsféra
innovationer fér minskad fossilbransleanvandning kan staden hjalpa staten
att fa effekt av inférda styrmedel. Samtidigt kan Stockholm i sin roll som
forebild inspirera andra aktorer, stader och lander att arbeta for att uppna en
fossilbranslefri vagtransportsektor.
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