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Förord

Elektrifiering och automatisering förändrar transportsystemet.

När fordon utvecklas och blir både fossilfria och i högre grad automatiserade minskar 
det inte bara miljö- och klimatpåverkan från transporterna, det ställer också nya krav 
på infrastrukturen.

Både elektrifiering och automatisering har debatterats, utretts och beskrivits flitigt. 
Således finns det i dag mycket kunskap och skrivet material.

När Svenskt Näringsliv beslutade att ta fram den här rapporten intresserade vi oss för 
frågan om hur dessa två trender förhåller sig till den statliga infrastrukturplaneringen. 
Mer precist ville vi klarlägga vilka eventuella hinder som behöver röjas samt vilka 
oklara rollfördelningar mellan myndigheter som behöver redas ut.

Dessutom var vi intresserade av vilka ytterligare förutsättningsskapande åtgärder 
som kan påskynda utvecklingen av ett mer hållbart och effektivt transportsystem. Att 
infrastrukturen är betydelsefull för näringslivet är självskrivet. Transporter möjliggör 
utbyten av varor, tjänster och kunskap. Inom landet och runt om i världen, för import 
av råvaror och för export av klimatsmarta produkter.

Senast år 2045 ska Sveriges nettoutsläpp av koldioxid vara noll. Elektrifiering kommer 
att spela en avgörande roll för att företag ska kunna ställa om till hållbara transporter 
utan att tappa tillgänglighet.

Det pågår redan en snabb elektrifiering av transporterna. Olika trafikslag har 
kommit olika långt. I Sverige elektrifierades Malmbanan redan 1915, i dag är nästan 
80 procent av järnvägsnätet elektrifierat. Inom vägtrafiken sker utrullning av allt fler 
eldrivna bilar, bussar och lastbilar och en begynnande elektrifiering sker inom sjöfart 
och flyg.

Men omställningen kan bromsas av brist på fossilfri el och förutsägbara tillstånds-
processer för till exempel laddstationer och kraftnätsutbyggnad.

I dag kvarstår även utmaningar där rådighet över åtgärder för elektrifiering och 
automatisering är delat mellan olika myndigheter med ansvar för infrastruktur, 
regelverk, kraftnät och digitalisering.

På olika sätt riskerar dessa hinder att fördröja utvecklingen, och därmed omställ-
ningen, om de inte bemöts.
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I rapporten har vi försökt fånga tankar och idéer från många olika aktörer och 
branscher. Dessa mynnar ut i 17 förslag på förutsättningsskapande åtgärder som kan 
påskynda utvecklingen av ett mer hållbart och effektivt transportsystem.

Resultatet hoppas vi kunna bli ett bidrag till debatt och diskussion om framtidens 
transportsystem.

Stockholm i januari 2024

Nils Paul 
Expert infrastruktur
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Sammanfattande 
slutsatser

Ny teknik stärker Sveriges konkurrenskraft och 
är viktig för att uppnå klimatmål
Omställningen till ett elektrifierat och automatiserat transportsystem medför 
minskade koldioxidutsläpp, renare luft, ökad trafiksäkerhet och tillgänglighet samt 
andra samhälleliga fördelar som stärkt konkurrenskraft och i förlängningen ökat väl-
stånd. Enbart elektrifiering kan minska utsläppen från transportsektorn med närmare 
hälften till 2045, och att underlätta för elektrifiering är nödvändigt för att Sverige ska 
kunna nå EU:s klimatmål till 2050. Automatisering har också klimatfördelar genom 
att det möjliggör ett mer resurseffektivt transportsystem, men framför allt innebär 
det nya affärsmodeller och nya kommersiella möjligheter. Som ett litet, innovativt, 
och exportberoende land är det senare särskilt betydelsefullt och det är därför viktigt 
att Sverige skapar förutsättningar för vår ekonomi och vårt näringsliv att ta tillvara på 
de möjligheter som uppstår med ny teknik. Under arbetet med rapporten har omkring 
45 personer från myndigheter, branschorganisationer, elnätsbolag, tillhandahållare 
av laddinfrastruktur, representanter från transportknutpunkter som flygplatser och 
hamnar samt både fordonstillverkare och transportköpare involverats genom antingen 
intervjuer eller workshop.

Rapporten presenterar 17 förslag på förutsättningsskapande åtgärder som hjälper 
till att undanröja hinder för omställningen till ett elektrifierat och automatiserat 
transportsamhälle. Andra inspel och åsikter från intervjuade branschrepresentanter 
presenteras också.

Det finns flera olika typer av hinder som begränsar 
omställningen
För elektrifiering har tre typer av hinderkategorier identifierats. Att kapaciteten och 
effekten i elnäten är otillräcklig försvårar för utbyggnationen av laddinfrastruktur, 
vilket i sin tur bidrar till osäkerhet och begränsar viljan och möjligheten att 
investera i eldrivna fordon. Vidare finns lagar och bestämmelser som inte längre 
är ändamålsenliga för ett samhälle i förändring där ny teknik introduceras och 
utvecklas. Slutligen finns det ett behov av att effektivisera offentliga processer och 
styrmedel. Hur det offentliga, från regering till kommuner, väljer att utföra sitt 
lagstadgade uppdrag, allokera sina resurser och prioritera sitt arbete har effekter 



5Hinder för transportsektorns elektrifiering och automatisering

på elektrifieringsarbetet. Även hur effektiv den övergripande samordningen mellan 
myndigheter är har betydelse.

Inom automatisering har det framgått från intervjuer och workshop att man föredrar 
att lagstiftning utformas på europeisk eller annan internationell nivå. Man väntar 
således hellre på europeisk lagstiftning än att nationella myndigheter stiftar egna 
lagar eller sätter egna standarder som eventuellt inte harmoniserar mot kommande 
internationella bestämmelser. Däremot behöver politiken ansvara för att direktiv och 
förordningar implementeras skyndsamt och att ansvar utpekas. Vidare är det viktigt 
för automatiseringen av transportsektorn att Sverige har en robust digital infra
struktur med en hög överföringskapacitet.

Politiken har ett stort ansvar för att underlätta för 
omställningen – men inte ensamt
Den här rapporten fokuserar på politikens roll som möjliggörare och som ansvarig 
för att garantera långsiktiga förutsättningar för företag och samhälle att ställa om. 
Vid sidan av politiken har företagen själva ett ansvar för att påskynda omställningen 
genom att exempelvis investera i forskning, utveckla ny teknik och bidra till en 
hög nivå av konkurrens. För att ta tillvara på möjligheterna med elektrifiering och 
automatisering behöver den tekniska utvecklingen fortsätta och uppmuntras. Att 
utvecklingen inom elektrifiering och automatisering skiljer sig åt i dag, både inom 
och mellan trafikslag, beror bland annat på att tekniken inte har kommit lika långt, 
att de finansiella möjligheterna för att investera i ny teknik skiljer sig åt och att de 
potentiella vinsterna av elektrifiering eller automatisering inte anses tillräckligt stora.

Om de samhälleliga vinsterna av automatisering och elektrifiering ska realiseras 
behöver fler saker än de föreslagna åtgärderna i denna rapport inträffa. Utbyggna-
tionen av fossilfri el, tillgången till nödvändiga metaller, fortsatt teknisk utveckling 
och tillgång till kompetent arbetskraft är några av de faktorer som kan begränsa 
omställningen. Förslagen på åtgärder i den här rapporten har som ambition att 
undanröja administrativa hinder, effektivisera offentlig styrning och sammantaget 
bidra till bättre förutsättningar för företag och samhälle att påskynda omställningen 
till ett transportsystem med en högre grad av elektrifiering och automatisering.
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1.	 Inledning

Sveriges transportsystem är en kombination av vägar, järnvägar, flygplatser och 
sjöfartsleder som möjliggör förflyttning av människor, gods och tjänster. Transporter 
är avgörande för Sveriges samhälle och ekonomi och är en nödvändig möjliggörare för 
handel, kommunikation, resor och välstånd. Samtidigt har Sveriges transportsystem 
och infrastruktur ett flertal utmaningar.

Sverige har, genom sitt medlemskap i Europeiska unionen, åtagit sig att minska de 
nationella utsläppen med minst 55 procent från 1990 års nivåer till 2030, och uppnå 
klimatneutralitet senast 2050. Sverige har dessutom ett ännu skarpare nationellt 
mål om klimatneutralitet, som slår fast att Sverige inte ska ha några nettoutsläpp av 
växthusgaser efter 2045. Omkring en tredjedel av Sveriges nationella utsläpp härrör 
från inrikes transporter. Därutöver finns det utmaningar inom transportsystemet 
med överbelastning av vägar och järnvägar, ökade luftföroreningar och bristande 
underhåll. Ny teknik, i form av elektrifiering och automatisering – kan spela en viktig 
roll för att möta dessa utmaningar. Särskilt i ljuset av den rapport som John Hassler 
presenterade i mitten av oktober (2023) om hur Sveriges klimatpolitik bör utformas 
framöver, där han bland annat föreslår att transportsektorns målformulering ska 
fokusera på en snabb elektrifiering snarare än bokförda utsläpp.

Som ett litet, innovativt, och exportberoende land är det nödvändigt att Sverige garant
erar tillräckliga förutsättningar för att vår ekonomi och vårt näringsliv ska kunna 
ta tillvara på de möjligheter som medföljer klimatomställningen. Att underlätta för 
transportsystemet och dess aktörer att ställa om och öka graden av elektrifiering och 
automatisering är betydelsefullt för att nå klimatmål och stärka vår konkurrenskraft.

1.1	 En studie om hinder och utmaningar 
för elektrifiering och automatisering 
av transportsektorn

Ramboll har på uppdrag av Svenskt Näringsliv kartlagt och analyserat hinder och 
utmaningar för elektrifiering och automatisering av transportsektorn. Rapporten 
täcker in de fyra trafikslagen (väg, järnväg, sjöfart och flyg) och föreslår förutsätt-
ningsskapande förändringar som bör genomföras för att öka omställningstakten. För 
att skapa en bredare förståelse för hur branschorganisationer, företag och akademi ser 
på omställningen och dess hinder lyfts även trafikslagslagsspecifika röster i rapporten.

Elektrifiering definieras i rapporten som en övergång från ett icke-elektrifierat fordon 
till ett helt eller delvis elektrifierat fordon, exempelvis från diesellastbil till en ellastbil. 
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Därtill kan elektrifiering av transportsystemet innebära att resor nyskapas, eller 
överflyttas till ett annat trafikslag, som följd av att transportkostnaderna blir lägre 
med eldrift.

Automatisering av transportsystemet innebär att använda avancerad teknik som sen-
sorer, datadriven analys eller artificiell intelligens för att minska eller ta bort behovet 
av att människor styr eller hanterar funktioner inom transportsystemet. Det finns 
utmaningar som är fundamentala för omställningen av transportsystemet, såsom 
kompetensförsörjning, utbyggnationen av fossilfri el och tillgången till insatsvaror 
som metaller och mineraler, men som inte omfattas av denna rapport. Det gäller även 
användningen av andra fossilfria drivmedel, såsom biobränslen.

1.2	 Så har vi gjort studien
För att identifiera hinder och utmaningar för transportsystemet har Ramboll 
genomfört litteratur- och dokumentstudier kombinerat med flertalet intervjuer med 
myndigheter, branschorganisationer, transportköpare, fordonstillverkare, elnätsbolag, 
tillhandahållare av laddinfrastruktur samt representanter från transportknutpunkter 
såsom flygplatser och hamnar. Vidare har Ramboll genomfört en workshop där 
identifierade resultat kvalitetssäkrades och diskuterades av tjugo representanter från 
näringsliv, akademi, myndighet och branschorganisationer. I Bilaga 1 återfinns de 
organisationer vi har varit i kontakt med under arbetets gång.

1.3	 Disposition
Kapitel två går igenom nuläget och förutsättningarna för elektrifiering och automat
isering och består av fyra avsnitt. Avsnitt 2.2–2.4 innehåller en sammanställning 
av inspel och åsikter från branschrepresentanter som har intervjuats i arbetet med 
rapporten. Det första avsnittet av kapitel två beskriver hur elektrifiering och automat
isering av transportsektorn kan bidra till att Sverige når sina lagstadgade klimatmål 
samtidigt som Sveriges konkurrenskraft stärks.

Avsnitt 2.2 beskriver förutsättningarna och politikens roll i omställningen och 
avslutas med vilka utmaningar som branschrepresentanter och näringsliv ser i den 
offentliga styrningen.

Avsnitt 2.3 och 2.4 redogör för nuläget i elektrifierings- respektive automatiserings-
arbetet och presenterar en sammanställning av inspel och åsikter från bransch
representanter om synen på branschens fortsatta elektrifiering eller automatisering 
för respektive trafikslag.

Kapitel tre redogör för Svenskt Näringslivs förslag på hinder att undanröja för att 
påskynda omställningen till ett elektrifierat och automatiserat transportsamhälle. 
Kapitel fyra är en bilaga där vi listar de organisationer som har intervjuats eller 
deltagit i en workshop under arbetet med rapporten.
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2.	Nuläget och 
förutsättningarna 
för elektrifiering 
och automatisering

Omställningen till ett elektrifierat och automatiserat transportsystem medför 
minskade koldioxidutsläpp, renare luft, ökad trafiksäkerhet och tillgänglighet samt 
andra samhälleliga fördelar som stärkt konkurrenskraft och i förlängningen ökat 
välstånd. Elektrifieringen och automatiseringen är två parallella teknikutvecklingar 
– och har länge utvecklats var för sig. Framöver kommer de att gå in mer i varandra 
och samverkan mellan teknologierna kan stärka varandras styrkor och möjliggöra ny 
innovation. Att undanröja hinder och att påskynda omställningstakten är viktigt för 
såväl elektrifieringen som automatiseringen, men av olika anledningar.

Utvecklingen mot en högre grad av elektrifiering och automatisering sker inom alla 
trafikslag, däremot skiljer sig ambitionen och utvecklingstakten åt mellan de olika 
trafikslagen. Till exempel är vägtransporter fortfarande inne i ett tidigt stadium av 
automatisering, medan flyget har kommit desto längre. Järnvägstransporterna är 
i hög grad elektrifierade, medan sjöfarten har en låg grad av elektrifiering. Detta 
avsnitt inleds med de klimatmässiga och ekonomiska nyttorna från elektrifiering och 
automatisering av transportsystemet. Därefter redogör vi för förutsättningarna för 
en automatiserad och elektrifierad transportsektor och sedan beskriver vi hur långt 
arbetet med elektrifiering och automatisering har kommit inom de fyra trafikslagen. 
Nuläget kompletteras med en sammanställning av inspel och åsikter från intervjuade 
branschpersoner om vilka hinder och utmaningar som de anser fördröjer eller för
hindrar omställningen.

2.1	 Elektrifiering och automatisering för att 
nå utsläppsmålen och stärka Sveriges 
konkurrenskraft

I denna del går vi igenom vilken betydelse en omställning till en elektrifierad och 
automatiserad transportsektor har för Sveriges möjlighet att nå EU:s utsläppsmål 
och varför det har betydelse för Sveriges internationella konkurrenskraft.
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2.1.1	 Enbart elektrifiering kan minska utsläppen från transportsektorn 
med närmare hälften till 2045

Omställningen till ett elektrifierat transportsystem är särskilt viktigt för att Sverige 
ska uppnå de europeiska klimatmålen om klimatneutralitet till 2050 och ett minskat 
nettoutsläpp av växthusgaser med 55 procent till 2030, jämfört med 1990 års nivåer. 
Sveriges utsläpp regleras på europeisk nivå av antingen ESR (ansvarsfördelningsförord
ningen) eller av EU ETS 1 vilket är EU:s utsläppshandelssystem. Sverige har som 
medlemsland inget ansvar gentemot EU för hur utsläppsminskningen inom EU ETS 
1 utvecklar sig, av detta styrmedel omfattas inrikes flyg och gradvis från 2024 även 
sjöfarten, utan ansvaret ligger hos Europeiska kommissionen. Utsläpp utanför EU ETS 
1 regleras av ESR. Utsläppsutrymmet inom ESR fördelas i nationellt bindande mål och 
skiljer sig mellan länderna och varje medlemsstat är ansvarig för att själva utforma 
styrmedel och lösningar för att nå dit. Till 2030 ska Sverige minska utsläppen i de 
branscher som inte ingår i EU:s utsläppshandelssystem, som vägtrafik och jordbruk, 
med 50 procent jämfört med 2005. Sveriges utsläpp från inrikes transporter motsvarar 
omkring en tredjedel av de totala utsläppen och närmare hälften av utsläppen som 
omfattas av ansvarsfördelningsförordningen. Från 2027 eller 20281 kommer företag 
som säljer fossila drivmedel till vägtrafik att ingå i EU ETS 2, ett nytt utsläppshandels-
system men med samma funktion, vilket betyder att vägtrafiken direkt påverkas.

I en sammanställning från Panorama, ett projekt som drivs tillsammans av Klimat
politiska rådet, Naturvårdsverket och Energimyndigheten, är bedömningen att 
enbart rena elektrifieringsinsatser kan bidra till att minska utsläppen från inrikes
transporter med närmare 45 procent till 20452. Då ingår inte energieffektivisering, 
biodrivmedel och andra åtgärder. Figuren nedan visar elektrifieringens potential för 
utsläppsminskning inom respektive kategori. För att uppnå denna potential behöver 
bland annat antalet elbilar öka till 3,9 miljoner och transportarbetet3 som utförs 
med elektrifierade lastbilar behöver tiodubblas till 2045 från 2021 års nivåer.

0 % 20 % 40 % 60 % 80 % 100 %

Persontransporter Godstransporter Inrikes sjöfart Resterande potential

Figur 1. Elektrifieringens potential för att bidra till minskade klimatutsläpp.

Källa: Ramboll har genomfört egna beräkningar

Att undanröja hinder för elektrifiering är en del i att skapa möjligheter för samhället 
och transportsystemet att ställa om och nå uppsatta klimatmål. För sektorer som 

1  Det beror på hur höga olje- och gaspriserna är under 2026.
2  Ramboll har genomfört egna beräkningar för att nå denna siffra.
3  Antalet tonkilometer, vilket är godsets vikt i ton multiplicerat med transportsträckan i kilometer.
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ingår i något av EU:s utsläppshandelssystem, som flyget, snart sjöfarten och på 
sikt vägtrafiken, sätter politiska beslut ramarna för hur mycket som får släppas 
ut – mängden minskar varje år och ska gå i linje med att EU når sina klimatmål. Den 
tillåtna mängden utsläpp fördelas på utsläppsrätter motsvarande ett ton koldioxid, 
som till viss del delas ut gratis och som i övrigt säljs på en marknad. Omfattade bolag 
kan köpa och sälja utsläppsrätter mellan varandra, och idén är att skapa ekonomiska 
incitament för företagen att investera i bland annat klimatsmart teknik. Priset på 
utsläppsrätter beror på utbud och efterfrågan – det vill säga antalet tillgängliga 
utsläppsrätter på marknaden i förhållande till antalet företag som behöver köpa 
dem. En senfärdig omställning innebär att företagen behöver köpa utsläppsrätter 
för att kompensera för sina utsläpp, vilket är kostnader som till viss del överförs på 
konsumenten. Inom transportsektorn kan det innebära att rutter och resor med lägre 
efterfrågan och lägre lönsamhet inte längre erbjuds.

För att påskynda klimatomställningen av transportsektorn inom EU har regelverket 
AFIR, Förordning om utbyggnad av infrastruktur för alternativa bränslen, antagits 
av Europeiska rådet. Det är en EU-förordning som trädde i kraft 12 oktober 2023 
och ska säkerställa en sammanhängande utveckling av infrastrukturnätverket 
för alternativa bränslen i hela EU. Laddinfrastruktur för lätt och tung vägtrafik, 
landström till sjöfart och ström till stillastående flygplan ingår i förordningen. AFIR 
innehåller kvantitativa utbyggnadskrav längs med det transeuropeiska transport
nätverket (TEN-T), vilket är ett prioriterat nätverk av vägar, järnvägar, flygplatser 
och hamnar för att stärka handel och tillväxt inom EU. AFIR innehåller många 
krav och delmål, däribland ett effektkrav4 på att 600 kW publik laddinfrastruktur 
för lätta fordon ska finnas tillgängligt var sjätte mil, längs TEN-T:s övergripande 
nät. För tunga fordon är motsvarande effektkrav 3 000 kW var tionde mil vid 
2030. Till 2030 ska även alla kusthamnar i TEN-T:s övergripande nät med minst 
50 hamnanlöp5 av stora passagerarfartyg eller 100 hamnanlöp av containerfartyg 
tillhandahålla landström. Det är i första hand marknaden som är ansvarig för att 
tillhandahålla infrastrukturen, vilket återigen understryker behovet av att undanröja 
hinder för elektrifiering.

2.1.2	 Automatisering erbjuder nya affärsmodeller och kan bidra till 
ökad tillgänglighet och ett mer resurseffektivt transportsystem

I dagsläget varierar den potentiella effekten, behovet och graden av automatisering 
mellan de olika trafikslagen. Bedömningen från Trafikanalys är att automatiseringen 
kommer ha störst disruptiv effekt på vägtrafiken, men också generera de största 
nyttorna – jämfört med dagsläget. Detta beror delvis på att vägtrafiken står inför 
större utmaningar när det gäller trafiksäkerhet, utsläpp och trängsel, och delvis på 
att de andra trafikslagen redan har kommit längre i sitt automatiseringsarbete.

4  När denna rapport skrevs var det ännu inte klargjort ifall effekten syftar till effekten från elnätet eller den möjliga effekten 
gentemot laddande kunder.
5  Att ett fartyg ankommer till och förtöjer vid en hamn.
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Ett mer automatiserat och uppkopplat transportsystem kan även leda till klimat
fördelar. Energi- och bränsleanvändningen kan bli lägre av att automatiserade fordon 
har jämnare trafikflöden, och ett mindre behov av kraftiga inbromsningar och 
accelerationer. Automatiseringen kan också innebära förbättrad trafiksäkerhet, ökad 
tillgänglighet och nya affärsmodeller. Som ett litet, innovativt, och exportberoende 
land är det senare särskilt betydelsefullt och det är därför viktigt att Sverige skapar 
förutsättningar för att vår ekonomi och vårt näringsliv tar tillvara på de möjligheter 
som uppstår. Den kommersiella utvecklingen för autonoma fordon och farkoster växer 
inom alla trafikslagen (se avsnitt 2.4).

Graden av automatisering brukar beskrivas i nivåer. Den mest vedertagna kategor
iseringen av automatiseringsgraden är femskalig och framtagen av SAE6, från nivå 0 
till nivå 5. Nivå 0–3 innebär att en fysisk förare finns och antingen kör eller är 
beredd att ta över om systemet kräver det. I nivå 4–5 styr ett automatiserat system 
fordonet, och det behövs ingen fysisk förare. Skillnaden mellan nivå 4 och nivå 5 är 
att nivå 4-fordon endast kan köra i vissa trafiksituationer, eller vissa områden. Olika 
nivåer av automation förväntas även att existera sida vid sida, inom och emellan 
olika trafikslag.

Ingen 
automation

Förar-
assistans Delvis 

automation

Begränsad
automation Hög

automation

Full 
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2

3

4

5
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Figur 2. Automatiseringens fem nivåer.

2.2	 Förutsättningar för en automatiserad och 
elektrifierad transportsektor

Innovationstakten inom elektrifiering och automatisering är hög. Investeringar i ny 
teknik och nya affärsmodeller förutsätter att företag och finansiärer vet att infra-
struktur, lagar och regler är tillräckliga, tillförlitliga och förutsägbara. Näringslivet 
går oftast före det offentliga när det kommer till innovation. Det offentliga, från 
regering till kommuner, har istället i uppdrag att säkerställa att infrastruktur och 
lagstiftning är av sådan kvalité att innovation och investeringar uppmuntras och 
implementeras. När det gäller att skapa förutsättningar och undanröja osäkerheter 
för elektrifiering och automatisering av transportsektorn, delar flera myndigheter 

6  SAE är en USA-baserad organisation för ingenjörer, som tar fram standarder för ingenjörer, främst inom transportområdet.
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på ansvaret. Under arbetet med rapporten har det framkommit från intervjuer med 
företag, branschorganisationer och myndigheter att man önskar tydligare direktiv 
och utökade mandat, vilket presenteras under avsnitt 2.2.2.

2.2.1	 Ansvaret för att stärka förutsättningarna för ny teknik i 
transportsystemet delas mellan flera aktörer på olika nivåer

Det är de fyra huvudsakliga transportmyndigheterna: Trafikverket, Luftfartsverket, 
Sjöfartsverket och Transportstyrelsen och andra stöttande myndigheter, såsom 
Svenska Kraftnät, Energimyndigheten, Energimarknadsinspektionen, Boverket, 
Post- och telestyrelsen (PTS) och Arbetsmiljöverket som har i uppdrag och mandat 
att bland annat skapa förutsättningar för elektrifiering och automatisering av 
transportsektorn. Myndigheterna opererar inom ramar och riktlinjer som fastställts 
av regering och riksdag. Frågor och ansvar som inte tilldelats någon myndighet 
överlåts oftast till marknadsaktörer eller kommuner för genomförande. I intervjuer 
med tjänstepersoner på myndigheter framgår att man ibland anser att myndigheten 
har tilldelats tillräckligt mandat, men väljer en för snäv tolkning. Vanligtvis förklaras 
dock en upplevd brist på handling eller investering av att det tilldelade mandaten 
inte tillåter det. Nedan följer en genomgång av myndigheternas instruktioner samt 
regioner och kommuners rådighet.

Transportmyndigheterna har huvudansvaret för omställningen

Trafikverket ansvarar för den långsiktiga planeringen av transportinfrastrukturen och ska med 
utgångspunkt i ett samhällsbyggnadsperspektiv skapa förutsättningar för ett samhällsekonomiskt 
effektivt, internationellt konkurrenskraftigt och långsiktigt hållbart transportsystem. Det är en 
strukturerad process som inleds med att regeringen ger Trafikverket i uppdrag att ta fram ett 
inriktningsunderlag, vilket vanligtvis uppdateras vart fjärde år. Detta underlag tjänar som en grund 
för en kommande infrastrukturproposition och innehåller komponenter som ekonomiska ramar, 
prioritering av olika åtgärder och långsiktiga strategier för utveckling av transportsystemet. Det 
tar ett trafikslagsövergripande perspektiv, vilket innebär att det inte enbart fokuserar på en typ 
av transportmedel, utan på hela transportsystemet. Den nationella planen omfattar vanligtvis inte 
investeringar i flygplatser eller i luftrummet (Trafikverket, 2021).

Sjöfartsverket ska verka för att de transportpolitiska målen uppnås, vilket bland annat innefattar 
att verka inom sitt ansvarsområde för att sjöfartens påverkan på miljön minimeras (Riksdagen, 
2007). Luftfartsverkets huvuduppgifter är att tillhandahålla en säker, effektiv och miljöanpassad 
flygtrafiktjänst och tjänster för planering och genomförande av flygning för obemannad luftfart 
(Riksdagen, 2010). Transportstyrelsen har till huvuduppgift att svara för regelgivning, tillstånds
prövning och tillsyn inom transportområdet (Riksdagen, 2008).

Andra stöttande myndigheter är viktiga för omställningen

Svenska Kraftnät ska förvalta, driva och utveckla ett driftsäkert och miljöanpassat kraftöverförings
system (Riksdagen, 2007). Energimyndigheten ska verka för att de energi- och klimatpolitiska 
målen samt målen för forskning och innovation inom energiområdet som riksdagen antagit uppnås 
(Riksdagen, 2014). Energimarknadsinspektionen ansvarar för tillsyn, regelgivning och tillstånds
prövning enligt ellagen (Riksdagen, 2016). Boverket är en förvaltningsmyndighet för frågor som rör 
fysisk planering och ska bland annat verka för att den fysiska planeringen bidrar till att klimatmålen 
nås (Riksdagen, 2022). Post- och telestyrelsen är en förvaltningsmyndighet med ett samlat ansvar 
inom området elektronisk kommunikation och ska främja utbyggnaden av bredband och mobil-
täckning i alla delar av landet (Riksdagen, 2007). Arbetsmiljöverket ansvarar för arbetsmiljö- och 
arbetstidsfrågor och ska främja samverkan mellan arbetsgivare och arbetstagare på arbetsmiljö
området (Riksdagen, 2007).
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Kommuner och regioner har ett stort ansvar

Kommunernas resurser, ambitioner och styrning är viktiga för omställningen. Kommuner är 
väghållare och majoriteten av Sveriges hamnar och flertalet av de regionala flygplatserna är helt 
eller delvis kommunalt ägda. Kommuner kan driva energibolag och ansvarar både för detaljplaner 
och bygglov.

Regionerna ansvarar för kollektivtrafiken i respektive region och kan genom upphandling styra efter-
frågan mot exempelvis eldrivna alternativ. Enbart Trafikverket kan däremot upphandla flygtrafik, då 
det kräver ett beslut om allmän trafikplikt för de linjerna.

2.2.2	 Branschrepresentanter och näringsliv ser utmaningar i den 
offentliga styrningen

Politiken har flera verktyg för att påskynda och underlätta för omställningen till ett 
elektrifierat och automatiserat transportsystem: planeringsprocessen, upphandling, 
lagar, tillstånd och styrning av sina myndigheter. Under arbetet med rapporten har 
flertalet aktörer, från både näringsliv och myndigheter, påpekat behovet av uppdater
ade mandat, tydligare statlig styrning och mindre fragmentiserad ansvarsfördelning.

I intervjuer med näringsliv, branschorganisationer och myndigheter associerade med 
järnvägen har alla lyft vikten av intermodala7 lösningar vid hamnar och kombi
terminaler för att skapa en effektivare järnväg. Infrastrukturen ägs av statliga aktörer, 
som till exempel Trafikverket, men även av såsom kommuner, regioner och privata 
aktörer och statens möjlighet till planering och styrning är därför begränsad. Däremot 
kan Trafikverkets ansvar för terminaler och noder förstärkas till att inbegripa ett 
samordningsansvar. Trafikverket har i dag inte det mandatet och inte heller mandat 
att bevilja forskningsansökningar gällande terminalutveckling till Trafikverkets 
forskningsportföljer. Trafikverket har själva föreslagit att myndighetens regleringsbrev 
bör innehålla ett uppdrag8 för forskning och innovation med inriktning intermodalitet 
och terminalutveckling.

För sjöfartens elektrifiering har behovet av en nationell hamnstrategi påtalats. 
I avsaknad av en nationell hamnstrategi överlåts den befintliga hamnpolitiken till 
kommunala intressen. Det mesta av regleringen kring sjöfartens omställning och 
hamnars infrastruktur beslutas på europeisk nivå, men det finns fortsatt ett behov av 
statlig styrning för att väga in samhällsekonomiska effekter och hushålla med statliga 
och kommunala medel, särskilt då merparten av Sveriges hamnar är kommunala.

Samma behov finns inom flygsektorn. I dag saknas det en nationell strategi och 
målbild för såväl elflyg, som drönare och eVTOL (electric Vertical Take-off and 
Landing), mindre elektriska luftfarkoster som startar och landar vertikalt och tar 
en till fyra passagerare. En nationell strategi skulle kunna tydliggöra ansvars- och 
rollfördelningen och bidra till enhetliga standarder. Även frågor kring planering 
av flygsektorns infrastruktur samt finansiering av den skulle kunna klargöras. Det 
förutsätter ett sammanhållet sektorsansvar för åtminstone omställningen till ett mer 

7  Intermodalitet inom transporttekniken betyder att transport av en godsenhet sker med fler än ett transportsätt.
8  Ramboll har inte kunnat identifiera att Trafikverket har tilldelats detta uppdrag sedan den hänvisade rapporten skrevs.
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hållbart flyg. Sammantaget är åsikten att en nationell strategi och målbild bidrar 
till att undanröja osäkerheter och garantera en effektivare användning av resurser 
samtidigt som ansvar tydligt utpekas. Tydliga mål undanröjer också osäkerheter för 
näringslivet, vilket minskar risken för att man förlorar exempelvis medfinansiering 
eller att den kommersiella utvecklingen av elflyg avstannar.

Under 2020 beslutade regeringen om en förordning som ger Trafikverket i uppdrag 
att besluta om statligt stöd till publika snabbladdstationer som annars inte hade 
byggts. Stödet gäller investeringskostnader upp till 100 procent, men stöd för driften 
är inte möjlig enligt förordningen. I intervjuer har det framgått att det på många 
platser är svårt för verksamheten att gå runt under alla delar om året, trots att 
investeringskostnaderna är stödfinansierade. I den senaste utlysningen fick man inte 
heller sökanden för alla platser och en uppdaterad förordning, där driftstöd tillåts 
inom nuvarande budget hade eventuellt kunnat möjliggöra fler sökanden. I John 
Hasslers klimatutredning skriver han också att det antagligen krävs att staten upp-
handlar både drift och investering där det saknas kommersiellt underlag, framför 
allt på de delar av vägnätet där EU-förordningen AFIR kräver att det ska etableras 
laddpunkter.

2.3	 Nuläget inom elektrifiering för respektive 
trafikslag

I detta avsnitt redogör vi för nuläget i elektrifieringsarbetet och pågående satsningar 
som på sikt kan vara betydande. Vidare sammanställer vi inspel och åsikter kring 
hinder och utmaningar för sektorns fortsatta elektrifiering, baserat på de intervjuer 
och den workshop som har genomförts i arbetet med rapporten.

2.3.1	 Vägtransporternas elektrifiering

Vägtrafiken står för över 90 procent av utsläppen från inrikes transporter och 
utvecklingen på området är därför avgörande för möjligheten att nå klimatmålen. 
Nyregistreringen av elbilar växer varje år och under årets (2023) nio första månader 
var 67 procent av alla nyregistrerade personbilar antingen elbilar eller laddhybrider. 
Som andel av den totala personbilsflottan utgör elbilar och laddhybrider dock fortsatt 
en liten andel, omkring 11 procent. Andelen nyregistrerade laddbara lastbilar, tunga 
och lätta, ökar också. Andelen utgjorde drygt 12 procent under 2022 och 15 procent 
i september 2023.

Antalet publika laddpunkter ökade enligt Power Circle med närmare 13 000 
mellan januari och september 2023 och uppgår till 30 000. EU-förordningen AFIR, 
som trädde i kraft i mitten av oktober 2023, ställer också långtgående krav på 
utbyggnationen av publik infrastruktur för lätta och tunga fordon, vilket innebär 
att utbyggnationen av laddinfrastruktur är ett europeiskt krav.
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Företag köper lastbilar för kommersiellt syfte, medan personbilar i högre utsträck
ning används privat. Inköp för affärsverksamhet ställer högre krav på undanröjning 
av osäkerheter för att företag ska våga investera. Arbetsgivar- och bransch
organisationen Transportföretagen har gjort en undersökning bland sina medlems-
företag och närmare 65 procent anger i den att begränsade laddningsmöjligheter är 
ett hinder för ett potentiellt köp av ellastbil. För personbilar är priset den främsta 
begränsade faktorn och därefter är avsaknaden av hemmaladdning och begränsad 
tilltro till publik laddning de främsta anledningarna till att människor väljer att inte 
köpa elbilar.

Sammanställning av inspel och åsikter från intervjuade branschpersoner

För att stärka tillgången till laddning vid boendet anser representanter från person-
bilstrafiken att uppdaterad lagstiftning behövs för att stärka tillträde till laddning. 
Tillträde till laddning, eller ”Right-to-Charge”, handlar om att man som boende 
i framför allt hyres- eller bostadsrätt i dag inte har rätten att ensam besluta om 
installation av laddning. Knappt hälften av alla hushåll i Sverige skulle i teorin kunna 
drabbas av begränsad rådighet. Flera länder i Europa har tagit fram lagstiftning 
som stärker tillträde till laddning i framför allt flerbostadshus. Tillträde till laddning 
saknar en ordentlig konsekvensanalys, men Energimyndigheten anser att en sådan 
förändring skulle kunna vara betydande.

Tillgången till publik laddning påverkas av flera faktorer, där en är elnätsbolagens 
handläggning. En vanlig uppfattning är att bemötandet och servicen skiljer sig från 
handläggare till handläggare och elnätsbolag till elnätsbolag. Exempelvis så meddelar 
vissa att en lite lägre kapacitetsnivå än den efterfrågade finns tillgänglig, eller att 
anslutningen kan gå snabbare om anläggningen exempelvis kan flyttas ett mindre 
avstånd, medan andra enbart meddelar att efterfrågad kapacitet inte finns tillgänglig 
vid den angivna platsen utan investeringar. Förutsägbarheten och tillförlitligheten vid 
kapacitetsförfrågningar försvårar omställningen. Osäkerheten gör också att ladd
operatörer efterfrågar kapacitet på fler ställen än de egentligen avser att bygga, vilket 
ökar ledtiderna ytterligare. Elnätsbolagen har lokala naturliga monopol och som enda 
tillhandahållare av elnät i sitt område bör man som företag och konsument kunna 
ställa höga krav på att ansökningsprocessen är förutsägbar.

För tyngre transporter lyfter man behovet av inköpstöd för tunga lastbilar och 
offentlig upphandling. I forskningsprojektet REEL, där 45 större svenska aktörer 
gick samman för att bidra till en snabbare övergång till elektriska lastbilar, under
ströks det att inköpsstödet är en av de viktigaste åtgärderna. I nuvarande regerings
budget har inköpsstödet till elektriska lastbilar ökat, vilket är uppskattat av 
branschen. Däremot behöver villkoren för inköpsstöden vara långsiktiga, förut
sägbara, och ansökningsprocessen behöver förenklas. Vidare behöver stödnivån 
förhålla sig till nivån i andra länder enligt aktörerna i forskningsprojektet. Det 
offentliga kan även bidra till omställningen genom att i högre utsträckning upp-
handla elbussar för kollektivtrafik samt upphandla varor och tjänster från aktörer 
som använder ellastbilar i sin verksamhet.
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2.3.2	 Järnvägens elektrifiering

Malmbanan elektrifierades redan 1915, och sedan dess har elektrifieringen av järn-
vägen fortsatt. I dag är omkring 80 procent av järnvägen elektrifierad. Det föreligger 
inga tekniska hinder för att elektrifiera de återstående stråken och i den nuvarande 
nationella planen för transportinfrastruktur finns bland annat stråket mellan 
Värnamo och Jönköping utpekat som elektrifieringsåtgärd. Järnvägstransporter är 
energieffektiva och överflyttning av gods från väg till järnväg är ett av de tre över-
gripande målen i Sveriges nationella godstransportstrategi. För att uppnå ett brett 
genomslag för elektrifieringen i samhället och transportsystemet är effektivisering av 
vår nuvarande energianvändning tillsammans med en utbyggd fossilfri elproduktion 
viktigt. I Panoramas färdplan för en omställning till ett klimatneutralt transport
system till 2045 räknar man med en överflyttning av person- och godstrafik från 
väg till järnväg.

Sammanställning av inspel och åsikter från intervjuade branschpersoner

Ett sätt att öka andelen elektrifierade godstransporter och öka transporternas energi
effektivitet är att transportera mer gods på järnväg. Ett sätt att främja en sådan 
utvecklingen är att tillåta Trafikverket att finansiera och utveckla verksamheten hos 
kombiterminaler. En kombiterminal är en terminal där lastbärare byter transportsätt 
utan att själva godset berörs, exempelvis en överflyttning från fartyg till tåg. Trafik
verket har svårt att finansiera andra åtgärder än den faktiska järnvägen med dagens 
mandat, och hade sannolikt behövt en förnyad instruktion och ett reviderat mandat. 
Däremot är det i linje med Trafikverkets fyrstegsprincip att använda järnvägen 
och kombiterminaler i högre utsträckning för transport av gods, då det utnyttjar 
existerande infrastruktur mer effektivt. Ett förslag från branschen är att använda 
Jernhusen, det statliga fastighetsbolaget som äger och förvaltar fastigheter i anslutning 
till järnvägen, som en utgångspunkt. Jernhusen äger i dag fem kombiterminaler och 
skriver själva att där tåget står för transporterna blir det färre bilar, lägre utsläpp och 
säkrare trafik. Trafikverket skriver i rapporten ”Främja intermodala transporter” att 
utveckling och demonstration av moderna planerings- och styrsystem samt introduk
tion av elektrifierade och semi-automatiserade hanteringsenheter vid befintliga 
terminaler kan bidra till en högre efterfrågan på intermodala lösningar.

2.3.3	 Flygets elektrifiering

Utvecklingen av fossilfria flygplan, antingen drivna på el eller vätgas, pågår såväl 
i Sverige som globalt. I dag finns mindre, en- eller tvåsitsiga, elflygplan i drift, till 
exempel inom pilotutbildning. Företaget Heart Aerospace, en svensk tillverkare av 
elflygplan, planerar att leverera sina första passagerarplan som rymmer 30 personer, 
vid 2028. Planet kommer att kunna flyga 20 mil uteslutande på el och totalt 40 mil 
med extra kraft från biobränsle. Med enbart 25 passagerare fördubblas räckvidden till 
80 mil, på el och biobränsle. Fyra procent av resor mellan 15 och 80 mil genomförs 
med flyg i Europa samtidigt som 50 procent av européerna bor inom en halvtimmes 
bilfärd från en regional flygplats. De kommersiella möjligheterna med elektriska flyg 
är således betydande, enligt The Economist.
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Det gäller även för eVTOL9 som kan användas för transporter av gods och personer. 
Inledningsvis kommer en pilot ombord att kontrollera flygningen, men bedömningen 
är att de i framtiden kommer att kunna genomföra förarlösa och autonoma flyg-
ningar. Globala ackumulerade investeringar i eVTOL förväntas uppgå till en biljon 
dollar vid 2040 enligt Morgan Stanley. Vid slutet av 2022 hade 700 olika designer 
av eVTOL:s tagits fram, från 350 olika företag.

Trots utvecklingen är bedömningen att batterielektriska såväl som vätgasdrivna flyg-
plan kommer att ha en mindre påverkan på flygets totala koldioxidutsläpp till 2050, 
eftersom majoriteten av utsläppen kommer från långflygningar och batterielektriska 
och vätgasdrivna flygplan förväntas flyga kortare distanser, varför hållbara flyg-
bränslen, till exempel biobränslen behövs.

Sammanställning av inspel och åsikter från intervjuade branschpersoner

Sveriges flygplatser finansieras huvudsakligen genom en avgiftsmodell, även om 
regionala flygplatser är mottagare av statligt driftstöd. Merparten av de regionala 
flygplatserna är kommunalt ägda. För att genomföra en övergång till elflyg har 
Luftfartsverket konstaterat att nuvarande flygplatser räcker, inga ytterligare behöver 
tillkomma. Däremot redovisar merparten av de regionala flygplatserna, som också 
kommer att ha nyckelroll vid introduktionen av elflyg, ett regelbundet driftunderskott. 
För att ställa om till elflyg kommer infrastrukturinvesteringar att krävas, vilket det 
inte finns utrymme för utan statligt stöd. Flera aktörer menar att det skapar ett 
marknadsmässigt moment 22, där incitamenten till utveckling och etablering av 
elflyg minskar när de relevanta flygplatserna inte kan investera i den nödvändiga 
infrastrukturen. Både regionala och statliga flygplatser behöver finansiellt stöd under 
en övergångsperiod för att möjliggöra en grön omställning inom flyget.

Upphandlade elflyg hade också undanröjt osäkerheter för både flygplatser och 
näringsliv, samt främjat investeringar. För att upphandla regelbunden flygtrafik 
behöver det råda allmän trafikplikt på linjen, vilket enbart Trafikverket kan besluta 
om i dagsläget. I en utredning om statens ansvar för det svenska flygplatssystemet, 
som för närvarande bereds i Regeringskansliet, föreslås ett utökat regionalt inflytande 
för kommunala och regionala myndigheter att föreslå och finansiera flyglinjer med 
allmän trafikplikt.

Att flyget behöver ett sammanhållet ansvar för omställning beskrivs ovan i 
avsnitt 2.2.2.

2.3.4	 Sjöfartens elektrifiering

Sjöfarten utvecklas mot att bli mer elektrifierad genom både helt och delvis elektri-
fierade framdrivningssystem, samt genom att fartyg i hamn ansluter sig till ladd-
ningspunkter. Omkring fem procent av den totala energin som fartyg använder vid 
kaj kommer från landström, merparten kommer från dieselgeneratorer. Landström 

9  Mindre elektriska vertikalstartande flygfarkoster som tar omkring 1–5 passagerare. Läs mer under avsnitt 2.2.2.
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medför minskade utsläpp samt en tystare och renare arbetsmiljö. Kostnaderna för 
hamnarna att installera landström är höga, och det finns en osäkerhet kring hur 
många fartyg som kommer att utrustas för elanslutning, vilket gör investerings
kalkylen mer osäker. Trots att majoriteten av Sveriges hamnar är kommunalt ägda 
och har begränsade finansiella incitament till att investera i landström, erbjuder 
betydligt fler hamnar i Sverige landström, jämfört med andra europeiska länder.

För elektrisk framdrift förutsätts att hamnen har tillgänglig laddström så att fartygen 
kan ladda sina batterier. Det är framför allt inom passagerartrafiken som elektrisk 
framdrift kan utvecklas på kort sikt. I dag finns det helt elektrifierade linjer mellan 
exempelvis Helsingborg och Helsingör samt inom vissa delar av kollektivtrafiken. 
Elektrifierade fartyg är fortsatt ovanligt, i juni 2022 fanns det 396 elfartyg i drift 
i hela världen. Det motsvarar 0,35 procent av alla fartyg och tillsammans utgör de 
0,06 procent av det sammanlagda tonnaget (deras inneslutna volym). Det innebär att 
de elektrifierade fartyg som finns är relativt små.

Sammanställning av inspel och åsikter från intervjuade branschpersoner

För att möjliggöra en elektrifiering av sjöfarten behöver hamnarna ha tillräcklig 
infrastruktur. Ett verktyg för att underlätta utbyggnation av land- och laddström är 
att undanta hamnar från kravet på nätkoncession. Vanligtvis krävs en nätkoncession 
för att bygga och använda starkströmsledningar. Att inneha en nätkoncession eller 
att vara undantagen innebär en ökad flexibilitet i hur elnätet inom ett område kan 
nyttjas. Vissa områden och verksamheter, som flygplatser, byggarbetarplatser och 
gästhamnar för småbåtar kan vara undantagna i dag. Ett undantag från nätkonces-
sion för hamnar skulle minska hamnägares administrativa kostnader för att kunna 
erbjuda överföring av el till kunderna. Det skulle också minska dagens reglerings
hinder och ge ökade möjligheter till att bygga ut kapaciteten i hamnarna för såväl 
land- som laddström.

Det offentliga kan påskynda utvecklingen genom att upphandla eldriven kollektiv
trafik, vilket i dag görs i till exempel Norge. I dag upphandlas vattenburen pendel
trafik av några regionala kollektivtrafikmyndigheter i Sverige, och om regioner 
premierar eldrivna fartyg i sina upphandlingar så stärks incitamenten för bland 
annat hamnar och företag att investera i infrastruktur och eldrivna farkoster.

Att en svensk nationell hamnstrategi kan underlätta omställningen beskrivs ovan 
i 2.2.2.

2.4	 Nuläget inom automatisering för respektive 
trafikslag

I denna del kommer vi att gå igenom nuläget i arbetet med automatiseringen och 
pågående satsningar som på sikt kan vara betydande. Vidare kommer vi att samman-
ställa inspel och åsikter kring hinder och utmaningar för sektorns fortsatta automat
isering från de intervjuer som har genomförts i arbetet med rapporten.
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2.4.1	 Vägtransporternas automatisering

Vägfordon med automatiserade inslag finns redan i dag, exempelvis filhållnings-
system eller automatisk parkering. Automatisering av vägtrafiken är komplicerad 
eftersom vägarna delas med andra fordon, fotgängare och cyklister. Full automation 
– nivå 5 – är enligt bedömare fortsatt långt ifrån att få ett brett genomslag. Det 
finns exempel på kommersiell användning av självkörande fordon. Företagen Cruise 
och Waymo erbjuder förarlösa taxiresor i städer som Phoenix och San Francisco 
i USA. Waymo hade under inledningen av 2022 genomfört 150 000 självkörande 
turer i Phoenix. De är begränsade till särskilda områden under särskilda tider och 
förutsätter att någon övervakar resorna på distans. Svenska fordonstillverkare 
som Volvo och Scania och företag som Einride håller på att utveckla person- och 
lastbilar med olika nivåer av automatisering. Under 2024 kommer 5G-nätet vid tre 
vägsträckor utanför Stockholm och Göteborg att uppgraderas för att ha kapacitet 
för självkörande fordonstester. Einride är ett av bolagen som är intresserad att 
genomföra tester på stråken.

Vid 2035 förväntas marknaden globalt för personbilar med självkörande inslag att 
omsätta mellan 300 och 400 miljarder dollar årligen, varav hälften från personbilar 
med nivå 4 av automation, vilket innebär att fordonen är självkörande under vissa 
förhållanden, som exempelvis motorvägar.

Sammanställning av inspel och åsikter från intervjuade branschpersoner

Utöver Trafikverket finns flera väghållare, framför allt kommuner. Under intervjuerna 
har det uttryckts ett behov av att harmonisera lagstiftning/regelverk över vilken infor-
mation man som väghållare måste tillhandahålla. Exempelvis vägmarkeringar, hastig
heter, variabla skyltar och liknande skulle behöva finnas digitalt. I flera intervjuer har 
näringsliv och myndigheter framfört att en digital tvilling över vägnätet hade varit 
värdefullt för utvecklingen av autonoma fordon. Det har föreslagits att Trafikverket 
bör vara ansvarig myndighet för en eventuell digital tvilling över vägnätet.

Vinsterna av bildelningstjänsterna har också påtalats. Bildelningstjänster är i dag 
snarare en effektivisering av transportsystemet, och har liknande effekter som auto-
matisering, då det bidrar till mindre trängsel och bättre resursutnyttjande – givet en 
högre nyttjandegrad av existerande fordonsflotta. Bildelningstjänster har i dag en 
moms på 25 procent, medan taxiverksamhet har sex procent. Bildelningstjänster hade 
kunnat premieras genom en likvärdig moms och genom att undantas från trängsel-
skatter och ha reserverade parkeringsplatser, vilket även föreslagits av Bilpoolsutred-
ningen. Det hade sannolikt stimulerat både användandet och investeringar.

2.4.2	 Järnvägens automatisering

I jämförelse med andra trafikslag finns färre incitament för både person- och godståg 
att utveckla helt automatiserade system som inte kräver en förare. Eftersom tågen 
är långa och kan transportera mycket gods och många människor, är den relativa 
kostnaden för en förare mindre. Inom järnvägen är vinsterna och potentialen större av 
att automatisera manuella processer och frigöra kapacitet. Exempelvis är skruvkoppel, 
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där medarbetare manuellt går mellan vagnar och kopplar loss dem, fortfarande 
kopplingsstandarden för godståg. I dagsläget finns det modernare alternativ, såsom 
digitala automatiska koppel (DAC). DAC kan automatiskt koppla ihop och frikoppla 
vagnar i ett godståg både fysiskt (den mekaniska anslutningen) och digitalt genom 
elkraft och dataanslutning. EU-projektet SHIFT2RAIL driver arbetet med att införa 
tekniken och har funnit att vagnutnyttjandet kan öka med en tredjedel, och transport-
tiden minska med 40–50 procent om tekniken införs brett.

Sammanställning av inspel och åsikter från intervjuade branschpersoner

Som nämnt ovan kan införandet av DAC öka vagnutnyttjandet och minska transport
tiden. Enligt anställd vid Trafikverket är tekniken redo att införas. Det främsta 
hindret är godsaktörernas begränsade finansiella möjlighet att genomföra invester
ingarna och upprusta sina vagnar. Godsmarkanden är fragmentiserad med flertalet 
aktörer och små marginaler. Det hade krävts att offentlig finansiering tillhandahölls 
för att möjliggöra införandet av DAC och öka kapaciteten på järnvägen. I ”European 
DAC Delivery Program” skriver man att ett krav för ett lyckat genomförande är att 
nationella instrument används för att tillhandahålla finansiering och klara de nöd
vändiga investeringarna, något som intervjuade från branschen håller med om.

Fjärrstyrda godståg är också en utveckling som kan bidra till tids- och kostnads
vinster. Fjärrstyrda tåg är tåg där lokföraren styr, men från ett kontrollrum i en 
annan ort. Bedömningen är att 60–70 procent av en lokförares arbetstid går åt 
till restid mellan olika tåg och stationer. Utvecklingen av fjärrstyrda tåg är viktigt 
även för att lösa förarbristen då rekrytering blir enklare när restid förkortas och 
familjeliv underlättas, det blir också enklare att ersätta någon, vilket bidrar till färre 
inställda tåg. Fjärrstyrda tåg förutsätter antingen tillgång till stabil uppkoppling 
med 5G-nätet eller ett system där uppkoppling garanteras genom en spårsidolösning 
och markbaserade styrsystem som tillhandahåller kommunikation och kontroll 
mellan tåg och kontrollcenter.

2.4.3	 Flygets automatisering

Flyget har redan i dag en hög grad av automatisering, och det är snarare mindre 
flygfarkoster, som eVTOL och drönare som utvecklas till att bli självflygande och 
autonoma. Våren 2021 beslutade EU om ett nytt gemensamt regelverk för U-space, 
vilket är ett koncept för nya digitala tjänster för drönare i en särskild geografisk 
zon. Reglerna är framtagna för att skapa en säker och effektiv tillgång till luft-
rummet i Europa för drönare. Bland annat ska tjänster som trafikinformation, 
nätverksidentifiering och UAS-flygtillstånd (begäran och tillstånd om att genomföra 
en specifik flygning) erbjudas i respektive medlemsstat. Under intervjuerna har det 
framgått att elektrifiering av flyget är mer prioriterat än automatisering på kort- 
och medellång sikt.
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Sammanställning av inspel och åsikter från intervjuade branschpersoner

I samtal med branschrepresentanter så har flera påpekat vikten av att det offentliga 
bidrar till ökad social acceptans för nya typer av flygfarkoster och nya användnings-
områden. Människor behöver våga ta till sig ny teknik. Det kan exempelvis göras 
genom utbildningsinsatser och information. Även tester, där man genomför samhälls-
viktiga tjänster, som att leverera medicin på landsbygd, hade kunnat bidra till en ökad 
social acceptans. Representanter från flygbranschen menar att social acceptans är 
nödvändigt för fortsatt utveckling och ett bredare genomslag.

Vidare har man lyft att eVTOL har potentialen att främja hela-resan-perspektivet 
genom att eVTOL kan användas för att koppla ihop exempelvis ett resecentrum 
med platser som är i dag är svårare att nå, bland annat Norrlands inland. När 
man bygger nya resecentrum, som längs Norrbottniabanan, kan man förbereda 
för integration av nya tekniker genom att ha det i åtanke vid planeringen. Ett mer 
holistiskt planeringsperspektiv hade underlättat för integrationen av nya, mer 
automatiserade, transportsätt.

2.4.4	 Sjöfartens automatisering

Sjöfarten är redan i dag förhållandevis automatiserad i driften. Det finns ett visst 
behov av obemannade fartyg, både fjärrstyrda och automatiserade. Särskilt för 
uppgifter som anses vara svåra eller farliga, exempelvis för sök- och inhämtnings
uppdrag eller forskningsuppdrag som sjömätning. I Norge utvecklas containerfartyget 
Yara, världens första helt elektriska och autonoma containerfartyg. Fartyget är 
80 meter långt och ambitionen är fartyget ska kunna framföras drygt 40 kilometer 
utan besättning under 2024. För att främja utvecklingen av automatiserade fartyg 
kan Sverige införa testområden för smarta fartyg, något våra grannländer har infört. 
I intervjuer har det däremot framgått att elektrifiering är mer prioriterat inom sjö
farten än automatisering på kort- och medellång sikt.
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3.	Förslag för att 
undanröja hinder 
för omställningen 
till ett elektrifierat 
och automatiserat 
transportsamhälle

Det föreligger flera hinder och utmaningar som gör att omställningen till ett elektri-
fierat och automatiserat transportsamhälle begränsas och försenas. I det här avsnittet 
går vi igenom hinder och Svenskt Näringslivs förslag på åtgärder för att underlätta 
för fortsatt elektrifiering och automatisering.

3.1	 Hinder och förslag på åtgärder som underlättar 
för elektrifiering

Elektrifiering definieras i rapporten som en övergång från ett icke-elektrifierat fordon 
till ett helt eller delvis elektrifierat fordon, exempelvis från diesellastbil till en ellastbil. 
Därtill kan elektrifiering av transportsystemet innebära att resor nyskapas, eller 
överflyttas till annat trafikslag.
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3.1.1	 Otillräcklig kapacitet och effekt i elnätet försvårar 
utbyggnationen av laddinfrastruktur

Alla trafikslag har som ambition att nå en högre grad av elektrifiering. En förutsätt-
ning för att fordon ska utrustas med batterier och att privatpersoner och företag ska 
våga investera i eldrivna fordon, är att det finns tillgänglig laddinfrastruktur. Det 
kräver att det finns tillräcklig, och tillgänglig, kapacitet och effekt i elnätet. Nedan 
följer förslag på åtgärder som bidrar till att öka kapaciteten och effekten och i förläng-
ningen möjligheten att bygga laddinfrastruktur för såväl fartyg och flygplan, som för 
lätta och tunga transporter.

•	 Inför villkorade avtal. Villkorade avtal, där effekten i elnätet kan justeras beroende 
på tillgången, kan bland annat möjliggöra för fler laddstationer än vad som idag är 
möjligt. På platser där elbolagen inte har möjlighet att inom rimlig tid och kostnad 
erbjuda anslutning (för att full effekt inte kan garanteras hela tiden), hade 
ytterligare laddinfrastruktur varit möjligt med villkorade avtal. I de flesta nät 
utnyttjas den maximala överföringskapaciteten endast en mindre del av tiden, och 
resterande tid finns ledig kapacitet. Villkorade avtal kan således skapa utrymme 
för fler kunder (Energimarknadsinspektionen, 2023). Kombineras det med batteristationer 
kan man också minska risken för överbelastning och full effekt kan garanteras under perioder 
då efterfrågan är hög.

•	 Möjliggör att bygga elnät på prognos. Villkorade avtal kan frigöra kapacitet, men när behovet 
av effekt är högre, så krävs det investeringar i och utbyggnad av elnätet. För att undanröja 
osäkerheter kring investeringar i särskilt tyngre fordon som lastbilar och färjor, (som kräver 
mer effekt) är möjligheten att bygga elnät på prognos betydande. Idag tillåts inte elnäts
bolagen att bygga elnät på spekulation om förväntat behov, utan det måste finnas ett bevisat 
behov. Det pågår ett arbete hos Energimarknadsinspektionen med att ta fram föreskrifter för 
nätutvecklingsplaner, en prognos där elnätsbolagen offentliggör och rapporterar planerade 
investeringar. Energimarknadsinspektionens bedömning är att det kan leda till bättre prognoser 
och förebygga kapacitetsbrist (Energimarknadsinspektionen, 2020). I slutet av 2024 ska 
elnätsföretagen rapportera sina nätutvecklingsplaner första gången och då behöver det säker-
ställas att de möjliggör tillräcklig utbyggnation av elnäten för att kapacitetsbrist inte ska vara 
ett hinder för investeringar i framför allt tyngre elfordon.

•	 Utveckla kapacitetskartor. Kapacitetskartor är offentligt tillgängliga kartverktyg för att 
visualisera tillgänglig nätkapacitet. Kapacitetskartor kan på systemnivå leda till en mer 
samhällsekonomiskt effektiv allokering av resurser, då tillgänglig kapacitet åskådliggörs. 
Det finns flertalet internationella exempel, däribland Norge och Nederländerna, som har 
liknande verktyg. Energimarknadsinspektionen föreslog i ett regeringsuppdrag att en lämplig 
myndighet borde få uppdraget att utreda om, och hur, svenska kapacitetskartor kan utformas 
(Energimarknadsinspektionen, 2022). Detta är värdefullt för alla trafikslag.
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3.1.2	 Lagar och bestämmelser behöver ses över för att påskynda 
elektrifieringen

I takt med att samhället förändras, och ny teknik och nya affärsmodeller introduceras 
så behöver lagar och bestämmelser uppdateras för att vara ändamålsenliga. Med 
en ambition av att elektrifiera både samhället och transportsektorn behöver lagar 
och bestämmelser uppdateras och ses över för att inte vara en begränsade faktor för 
omställningen. Nedan följer förslag på åtgärder som möjliggör och stärker incita
menten för omställningen.

•	 Frys indexeringen av elskatten. En indexerad elskatt minskar incitamenten 
att ställa om till eldrift, både för att elen blir dyrare samt för att det påverkar 
relativpriset mellan konventionella fordon och eldrivna fordon. Det är kontra
produktivt att öka priset på elektricitet samtidigt som vi har en ambition att 
elektrifiera samhället och transportsektorn. Att inte genomföra index
uppräkningar utifrån KPI hade således ökat incitamenten för elektrifiering.

•	 Kör- och vilotidsregelverket behöver uppdateras. Med fler ellastbilar behöver kör- och vilo
tider justeras för att bättre passa behovet och tillgången till el och laddinfrastruktur. Exempelvis 
behöver chauffören ha möjlighet att köra något längre än vad körtiden föreskriver för att kunna 
nå en laddningsstation. Föraren behöver även kunna avbryta pågående rast om laddnings-
processen kräver det, där rasten återupptas efter avbrottet. För fordon med en totalvikt över 
3,5 ton samt bussar gäller EU:s regelverk om kör- och vilotider (Transportstyrelsen, 2023).

•	 Utvärdera trängselskattesystemets syfte och funktion. Det behövs en bred och grundlig 
utvärdering av hur trängselskattesystemets syfte och funktion har förändrats över tid. 
Utvärderingen skulle exempelvis kunna innefatta hur trängselskatten i framtiden bör konstru
eras i relation till en förändrad fordonsflotta med exempelvis högre andel elektrifiering.

•	 Tillåt ellastbilar att göra nattleveranser. Ellastbilar är tystgående och behöver inte omfattas 
av lagstiftningen för buller- och ljudnivån. Det har redan testats med framgångsrikt resultat 
i Stockholms innerstad.

•	 Ändra väglagen och använd Trafikverkets rastplatser för att bygga tillgänglig laddinfra-
struktur. Trafikverket har idag 270 rastplatser som hade kunnat användas för att installera 
exempelvis tung laddinfrastruktur. Ett tidigare regeringsuppdrag har slagit fast att Trafikverkets 
rastplatser kan användas för att avhjälpa bristen på infrastruktur för snabbladdning. Detta 
kräver en förändring i Väglagen. I Nederländerna tillåter man näringslivsverksamhet i anslutning 
till rastplatser med förbehållet att ingen annan servicetjänst utöver laddning erbjuds och att 
betalsystemet är öppet för alla.
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3.1.3	 Effektivare processer och styrmedel

Hur det offentliga, från regering till kommun, väljer att utföra sitt lagstadgade 
uppdrag, allokera sina resurser och prioritera sitt arbete har effekter på elektrifierings-
arbetet. Även hur effektiv den övergripande samordningen mellan myndigheter är har 
betydelse. Nedan följer förslag på åtgärder i den offentliga styrningen som bidrar till 
en skyndsam och mer resurseffektiv elektrifiering.

•	 Elektrifiera återstående järnvägsstråk. Staten bör överväga att  elektrifiera 
viktiga strategiska järnvägssträckor som idag inte är elektrifierade i den 
nationella planen för transportinfrastruktur.

•	 Inför och samordna miljödifferentierade farleds- och hamnavgifter. I en 
enkät från Trafikverket (2021), uppgav hälften av Sveriges hamnar att man hade 
miljödifferentierade avgifter. Att fler hamnar inför miljödifferentierade avgifter ökar incita
menten för sjöfartens omställning. Miljödifferentieringen hamnar emellan är dock inte sam
ordnad (VTI, 2022), vilket vore önskvärt för att skapa tydliga och likvärdiga förutsättningar.

•	 Förenkla och standardisera bygglovsprocesser. För att bygga laddinfrastruktur, till alla 
trafikslag, krävs det många gånger mark och i förlängningen bygglov. Processen för att ansöka 
om bygglov skiljer sig många gånger mellan våra 290 kommuner, vilket skapar osäkerhet och 
administrativ börda. I Norge och Danmark har man i stället standardiserat tillvägagångssättet.

•	 Subventionerna till laddinfrastruktur för personbilar är felriktade. Under arbetet med 
rapporten har flera laddoperatörer framfört att subventionerna inte är nödvändiga för att 
bygga laddinfrastrukur för personbilar. Det är mer samhällsekonomiskt effektivt att omdirigera 
resurserna till laddning för tunga fordon. I första hand bör marknaden lösa laddning för tunga 
fordon, men det kan finnas anledning att rikta om satsningarna till tunga fordon, där marknaden 
inte är lika utvecklad.

3.2	 Hinder och förslag på åtgärder som underlättar 
för automatisering

Automatisering av transportsystemet innebär att använda avancerad teknik som 
sensorer, datadriven analys eller artificiell intelligens för att minska eller ta bort 
behovet av att människor styr eller hanterar funktioner inom transportsystemet. 
Det är alltså inte enbart en övergång till autonoma och förarlösa fordon.

3.2.1	 Automatisering kan främjas genom stöttande infrastruktur och 
tydlig mandatfördelning

Automatiserade funktioner i fordonens och farkosternas framdrift förutsätter oftast 
ett samspel mellan fordonet och infrastrukturen. Kvaliteten på den nödvändiga 
infrastrukturen är viktig för att påskynda utvecklingen mot mer autonoma fordon 
och processer. Det gäller även de juridiska förutsättningarna. Nuvarande lagstiftning 
på området förutsätter oftast att det finns en mänsklig förare och viss lagstiftning går 
inte att förena med självkörande fordon. Exempelvis behöver inte självkörande fordon 
backspeglar och kan inte ställa ut en varningstriangel vid en trafikolycka, vilket i dag 
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är krav, det är inte heller säkert att lagstiftningen kring vilotider för yrkeschaufförer 
behöver ha samma utformning som i dagsläget. Mycket av lagstiftningen och stand
arder utformas däremot på europeisk nivå, och det har framgått under intervjuerna 
och workshopen att man föredrar att lagstiftning utformas på europeisk eller annan 
internationell nivå. Man väntar således hellre på europeisk lagstiftning än att nation
ella myndigheter stiftar egna lagar eller sätter egna standarder, som eventuellt inte 
harmoniserar mot kommande internationella bestämmelser. Däremot är det ett 
nationellt ansvar att implementera direktiv och förordningar.

Nedan följer en genomgång på förslag som underlättar för fortsatt utveckling av 
autonoma fordon och farkoster.

•	 Underlätta för utbyggnationen av den digitala infrastrukturen. Det krävs en 
robust digital infrastruktur med hög överföringskapacitet genom bredband, moln
tjänster och 5G/6G-tekniker för att optimera nyttan av produkter och tjänster. 
Alla trafikslagen drar fördelar av en utbyggd och tillförlitlig digital infrastruktur. 
Staten bör således överväga en strategi för hindersbortagning som underlättar 
utbyggnad av digital infrastruktur.

•	 Trafikverket bör se över sitt ställningstagande kring autonoma fordon. Trafikverkets 
ställningstagande kring att fordonen ska utvecklas efter infrastrukturen som finns idag, och 
att infrastrukturen idag håller en acceptabel nivå för automatisering (Trafikverket, 2021), bör 
ses över. Trafikverket bör vara öppna för att åtgärder som möjliggör för autonoma fordon 
och i förlängningen de transportpolitiska målen kan vara motiverade.

•	 Underlätta för datadelning mellan järnvägens aktörer. Järnvägen är fragmentiserad med 
många olika aktörer och operatörer. Det behöver bli enklare att dela data dem emellan. Studier 
har identifierat att information såsom var tåget befinner sig, vilken container som står på vilken 
vagn och liknande finns i dagsläget, men att juridiska hinder begränsar Trafikverkets möjlighet 
att skicka informationen till andra aktörer, oftast med hänvisning till affärshemligheter. Säker 
datadelning kan bidra till mera automatiserade processer och effektivare kapacitetsutnyttjande.

•	 Klargör vem som har planeringsansvaret för det undre luftrummet. Kommunerna 
kontrollerar luftrummet upp till 300 meter, där eVTOL och drönare förväntas flyga. Det behöver 
klargöras vem som ska ha kontroll över luftrummet, inklusive vem som ska leda flygtrafiken och 
hur övervakningen ska finansieras.

•	 Tydliggör ansvaret för implementeringen av U-space. U-space är ett EU-gemensamt regel-
verk för nya digitala tjänster för drönare i en särskild geografisk zon. Reglerna är framtagna 
för att skapa en säker och effektiv tillgång till luftrummet i Europa för drönare. Bland annat 
ska tjänster som trafikinformation, nätverksidentifiering och UAS-flygtillstånd (begäran och 
tillstånd om att genomföra en specifik flygning) erbjudas i respektive medlemsstat. U-space 
behöver implementeras för att möjliggöra användandet av drönare och ansvaret för implement
ering behöver klargöras.
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Bilaga 1 
– Organisationer 
som deltagit i intervjuer 
och workshops

Vi har genomfört 25 intervjuer och en workshop med 20 representanter. Samman
taget har närmare 45 personer involverats i arbetet, eftersom vissa intervjuer hade flera 
deltagare närvarande. Nedan återfinns en tabell med de organisationer vi har varit 
i kontakt med under arbetets gång. Rapportens innehåll och åsikter ska inte tillskrivas 
de deltagande företagen eller organisationerna, utan är en sammanställning över de 
åsikter och insikter som har framförts under intervjuer och workshops.

Organisation Uppgiftsform

Tågföretagen Intervju och workshop

Swedtrain Intervju och workshop

Green Cargo Workshop

Trafikverket – Tåg – x2 Intervju och workshop

Transportföretagen flyg Intervju och workshop

Svedavia Intervju

Gröna Flygplatser Intervju

Trafikverket – Flyg – x3 Intervju och workshop

Svensk Sjöfart Intervju

Göteborgs Hamn Intervju

VTI – Sjöfart Intervju

Mobility Sweden Intervju och workshop

Trafikverket – Väg – x3 Intervju

Einride – x2 Intervju och workshop

Scania Intervju

Volvo – x2 Intervju

Tesla Intervju

Drive Sweden Intervju

Teknikföretagen Intervju

Ellevio Intervju

Svenska Kraftnät Intervju
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Organisation Uppgiftsform

VTI – Väg – x2 Workshop

ReCharge Intervju och workshop

Vattenfall Workshop

Energiföretagen Workshop

Power Circle Workshop

Tillväxtanalys Workshop

Högskolan Skövde Workshop

Transportföretagen väg Workshop
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