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Sammanfattning

» Energimyndigheten vidlkomnar att Trafikverket fortsétter arbetet med att
vidga perspektivet fran infrastrukturplanering till en mer samlad
transportplanering, dir dven insatser utanfor sjdlva infrastrukturen behandlas.

*  Energimyndigheten vill uppmérksamma att infrastrukturplaneringen i
enlighet med det reviderade energieffektivitetsdirektivet maste vigledas av
principen om “energieffektivitet forst”.

* Energimyndigheten anser att infrastrukturplaneringen bor vara malstyrd och
att de bakomliggande samhéllsekonomiska analyserna inte kan bygga pa
prognoser om en trafikutveckling som ar oférenlig med klimat- och andra
miljomal.

*  Energimyndigheten bedomer att det krdvs ytterligare styrmedel for att
sikerstédlla maluppfyllelse, bdde for fordonen, drivmedlen och ett mer
transporteffektivt samhélle, dir inte minst det senare behdver ges en mer
framtrddande roll &n i forslaget.

* Energimyndigheten ser positivt pa forslagen om klimatanpassning och civil
beredskap och menar att dessa perspektiv kan forstérkas ytterligare.

Energimyndighetens stallningstagande

Energimyndigheten vidlkomnar att Trafikverket i sitt underlag fortsitter arbetet
med att vidga perspektivet frin infrastrukturplanering till en mer samlad
transportplanering, dir dven insatser utanfor sjilva infrastrukturen behandlas.
Atgiirder i infrastrukturen kommer inte ensamma att vara tillrickliga for att ni de
transportpolitiska mélen, utan andra atgérder och styrmedel 4r manga ganger
nodvindiga. Att komplettera satsningar i infrastrukturen med andra insatser som
mojliggor ett mer effektivt nyttjande av den infrastruktur som redan finns, t ex
genom lamplig prissittning, kan ocksé bidra till en hogre samhéllsekonomisk
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effektivitet. Energimyndigheten instimmer ocksa att det finns goda
samhéllsekonomiska motiv for att prioritera underhéll av befintlig infrastruktur
framfGr stora nyinvesteringar nir resurserna ar begransade.

Energimyndigheten ser alltsa positivt pa att Trafikverket utover forslag pa
fordelning av de ekonomiska ramarna for kommande nationell plan ocksa lamnar
forslag pa overgripande atgirder inom och utanfor planen som &r avgorande for
uppfyllelse av de transportpolitiska malen. Ur ett energiperspektiv dr det framst
miljomal kopplade till transporternas energianvindning, i synnerhet klimatmalet
for transportsektorn, som &r relevant. Energimyndigheten fokuserar dirmed i
yttrandet pa detta perspektiv, men vill ocksa ta tillfallet i akt att vilkomna att
Trafikverket ger beredskapsperspektivet en mer framtrddande roll i underlaget,
dven om detta perspektiv inte kommer sa tydligt till uttryck i de transportpolitiska
malen.

Energimyndigheten delar beddmningen att nya infrastrukturinvesteringar far
begriansad paverkan pa trafiken och ddirmed klimatmalet jamfort med insatser
som paverkar anvindningen av den infrastruktur som redan finns. Eftersom
forslaget trots allt géller just infrastrukturen gar det emellertid inte att forringa
hur olika prioriteringar inom infrastrukturen paverkar méaluppfyllelsen, med
forhoppningen att dessa ska 16sas med andra atgérder.

Infrastrukturplaneringen maste félja principen om “energieffektivitet
forst”

Energimyndigheten kan inte se att Trafikverkets underlag tar hdnsyn till
principen om “energieffektivitet forst”, som nér det reviderade
energieffektivitetsdirektivet (EED) implementerats i Sverige kommer att bli
bindande bl a vid infrastrukturinvesteringar. I enlighet med denna princip ska
medlemsstaterna sékerstélla att energieffektivitetslosningar, inbegripet resurser
pa efterfragesidan och systemflexibilitet, beddms vid planerings-, policy- och
storre investeringsbeslut' som paverkar energianvindningen och
energieffektiviteten. Vid tillimpningen av principen ska medlemsstaterna bland
annat sikerstilla att kostnads—nyttoanalyser tillter en korrekt bedomning av
fordelar med energieffektivitetslosningar, vid behov med beaktande av hela
livscykeln och ett langsiktigt perspektiv, system- och kostnadseffektivitet,
forsorjningstrygghet och kvantifiering ur ett samhélls- och hélsoperspektiv samt
ur ett ekonomiskt och klimatneutralt perspektiv, hallbarhet och principer om
cirkuldr ekonomi i 6vergangen till klimatneutralitet.

Inriktningsunderlaget och de samhillsekonomiska analyser” som ligger till grund
for detta bygger pd prognoser om en kraftig trafiktillvixt som synes svarforenliga
med nuvarande klimat- och andra miljomal. Energimyndigheten menar att en

héllbar omstillning av transportsektorn forutsitter insatser mot savil trafikarbetet

I For transportinfrastrukturprojekt dr gransen 175 miljoner euro.

2240402 presenterade Trafikverket en ny version av rapporten Analysmetod och samhdllsekonomiska
kalkylvirden for transportsektorn (ASEK 8.0). Energimyndigheten har i detta yttrande inte hunnit
analysera de fordndringar som den nya versionen innebér.
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som mot fordonen och drivmedlen. Behovet av insatser mot trafikarbetet lyfts
ocksé i den vetenskapliga litteraturen, dir exempelvis Berg Méartensson m {1
berdknar att trafikarbetet med personbilar behdver minska med 14-28 procent till
2030 (jamfort med 2018), eller 21-47 procent i per capita-termer, for att klara
transportsektorns klimatmal samtidigt som hallbarhetsrestriktioner i fraga om
tillgAng p& biomassa respekteras.” I ett samhélle som stéller om, sa att i vart fall
vissa trafikslag okar langsammare eller rentav minskar jimfort med prognoserna,
kommer vissa av investeringarna da att bli olonsamma. Risken med en
prognosstyrd planering blir da att stora resurser ldggs ner pé en infrastruktur som
inte ar dandamalsenlig i det omstillda sambhéllet, i stéllet for att prioritera sddan
infrastruktur som béde bidrar till och &r 16nsam 1 ett sddant samhélle.

Energimyndigheten har upprepade ganger framfort att de samhéllsekonomiska
analyserna inte kan bygga pé prognoser som ar ofoérenliga med uppsatta mal, bl a
i tidigare yttranden om infrastrukturplaneringen och i inspel till
Transportplanering 2.0%. Energimyndigheten har ocks4 tidigare problematiserat
andra skevheter 1 de samhéllsekonomiska analyser som ligger till grund for
infrastrukturplaneringen. Dessa synpunkter kvarstar och blir &n viktigare med det
reviderade EED. Fordelar med mer energieffektiva — i detta fall mer
transporteffektiva — 16sningar beaktas visserligen delvis redan idag i de
samhéllsekonomiska kalkylerna i form av till exempel mindre buller och
luftfoéroreningar, men daremot ingdr inte alla de nyttor som ska beaktas enligt
EED. Bland annat innebér ett mer transporteffektivt samhélle i allménhet en lagre
resursanvandning i form av farre fordon, batterier osv, samtidigt som mer
bioravaror kan frigoras till omstdllningen i andra sektorer. Inte heller ingar
fordelar ur ett forsorjningstrygghetsperspektiv av ett minskat beroende av
drivmedel, som i vart fall i dagsldget i hog grad bygger pd importerade ravaror
bade for fossila drivmedel och biodrivmedel. Dessutom innebir den ligre
véarderingen av kollektivtrafikanters restidsvinster jimfort med bilisters en
systematisk snedvridning till nackdel for energieffektiva trafikslag, samtidigt
som ny infrastrukturs paverkan pa trafiken och dirmed klimatet underskattas da
inducerad trafik fran 4ndrad markanvindning inte beaktas.

Samhéllsekonomiska kalkyler som pa ett réttvisande satt inkluderar samtliga
nyttor med mer transporteffektiva 16sningar och som baseras pé ett trafikarbete
som dr forenligt med klimat- och miljomaélen far konsekvenser for prioriteringen
av infrastruktursatsningar. I alternativen med ldgre ramar prioriterar Trafikverket
i forslaget underhéll av befintlig infrastruktur, vilket forefaller
samhillsekonomiskt klokt, liksom fullf6ljande av redan bundna investeringar.
Det ar forst alternativen med utdkade ramar som aktualiserar de storre vigval
som mdjligheten till nya, obundna investeringar innebér. Nu sétter
inriktningsunderlaget visserligen bara ramarna och vilka namngivna objekt som
avses byggas avgors forst i nationella planen, men redan i detta underlag

3 Berg Martensson, H., Hojer, M., & Akerman, J. (2024) Low emission scenarios with shared and
electric cars: Analyzing life cycle emissions, biofuel use, battery utilization, and fleet development,
International Journal of Sustainable Transportation, vol 18(2), 115-133.

4 Trafikverket (2018) Transportplanering 2.0. En dtgdrd initierad av Miljomdlsrddet.
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resonerar Trafikverket om att viginvesteringar generellt &r mer l6nsamma &n
jarnvéagsinvesteringar. | det fortsatta arbetet med den nationella planen behdver
Trafikverket sdkerstélla att planeringen, inklusive de samhéllsekonomiska
analyserna, foljer principen om “energieffektivitet forst”. Inte bara for att EU
kréver det utan ocksa for att det i grunden 4r en sund princip att forst sékerstilla
att anvindningen av energi och resurser &r s effektiv som mojligt for att inte
behova dverdimensionera eller felprioritera infrastrukturen efter en ineffektiv
anvéndning.

Tilldimpningen av principen “energieffektivitet forst” forsvéras vidare av att
gillande regelverk — eller Trafikverkets tolkning dirav — enbart ger mojlighet att
medfinansiera ombyggnationer och nybyggnationer (steg 3 och 4) pa regional
niva, medan diremot inte atgarder som minskar behovet av transporter eller
nyttjar befintlig infrastruktur mer effektivt (steg 1 och 2) sa att behovet av om-
och nybyggnationer minskar. Detta skapar en systematisk snedvridning till
nackdel for mer transporteffektiva 16sningar.

Ett mer transporteffektivt samhdélle ar en avgérande del av
omstéllningen

For att nd transportsektorns klimatmal trots en kraftig trafiktillvaxt sétter
Trafikverket sin tilltro till dels den elektrifiering som redan pagar, dels till att nya
eller forandrade styrmedel ska ersatta fossila drivmedel med fossilfria sadana
(utover el). Energimyndigheten instdimmer 1 att elektrifieringen ar central for
transportsektorns omstdllning och menar rentav, i motsats till Trafikverket, att
denna med ritt styrmedel skulle kunna paskyndas ytterligare utdver vad som
redan ligger i Trafikverkets prognos. Aven om laddfordon visentligen minskar
fordonens klimatpaverkan, inte bara i driften utan ocksa 6ver livscykeln, finns
emellertid andra hallbarhetsutmaningar kopplat till flera av de ingdende
ravarorna.’ Ocksa med fordon som inte ger ndgra utslipp vid driften — vilket ar
vad som réknas i transportsektorns klimatmal — finns alltsi ointernaliserade
miljoeffekter som behover beaktas i styrningen. Annars kommer mangden fordon
(och deras storlek, batteristorlek osv) att bli storre dn vad som ar
samhillsekonomiskt effektivt.

Energimyndigheten instimmer ocksa i att det krévs en 6kad styrning mot
fossilfria drivmedel for att nad klimatmalet, liksom att det av beredskapsskél finns
fordelar med att 6ka savél ravarubasen som produktionskapaciteten for
produktionen av fossilfria drivmedel i Sverige. Med nya produktionstekniker kan
ravarubasen breddas och restprodukter med 1&g negativ miljopaverkan tas
tillvara, men inte heller denna ravarubas ar obegrdnsad och ska dessutom riacka
dven till andra sektorers omstéllning, inte minst sddana som é&r beroende av
kolatomer som rdvara snarare &n som energibirare. Okade insatser for ett
transporteffektivt samhélle skulle ddrmed mojliggora biobaserade

5 Se t ex Energimyndigheten (2023) Effektiv anvindning av energi, effekt och resurser (ER 2024:03).
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klimatldsningar for fler verksamheter och visa pd en omstillningsvig som ocksa
lander som saknar Sveriges goda biomassatillgangar kan folja.

Ur det perspektivet ar det olyckligt att Trafikverket i underlaget begransar
analysen av alternativ for att uppna klimatmalet till mer eller mindre kraftig
trafiktillvaxt, dér storre omstéllningar av samhillet dir trafikarbetet inte alls okar
(eller rentav minskar) 6verhuvudtaget inte undersoks. Inte heller undersoks
mdjligheten att paskynda elektrifieringen av nya fordon som siljs ytterligare, t ex
genom styrmedel specifikt riktade mot nybilsforsdljningen (se vidare nedan),
utan endast en ldngsammare elektrifiering undersoks. Foljaktligen blir slutsatsen
att behovet av flytande drivmedel inte gar att paverka sa mycket och att andelen
fossilfria drivmedel dr den enda faktor som gar att skruva pa for att nd malet.

Energimyndigheten stiller sig ocksé fragande till att Trafikverket, efter de
osékerheter som beskrivs i underlaget och som beror pa hur samhéllet, politiken,
normer samt individers preferenser till resande fordndras, 4nda drar slutsatsen att
teknikskiften i form av elektrifiering, digitalisering och automatisering
sammantaget 0kar transportefterfrigan. Som Trafikverket ocksa konstaterar ger
de nya teknikerna mdjlighet att utnyttja infrastrukturen effektivare, bland annat
genom effektivare logistik samt delningstjdnster och kombinerad mobilitet.

Eldrivna fordon har visserligen lagre korkostnader 4n konventionella, vilket
skulle tala for ett hogre trafikarbete. Lagre korkostnader kan emellertid 6ka
acceptansen for styrmedel som okar internaliseringen av transportsektorns
samhillskostnader, som idag dr 1ag°, vilket skulle kunna motverka detta. Ett
storre genomslag for privatdgda automatfordon skulle visserligen, allt annat lika,
riskera att Oka trafikarbetet, men som konstateras i underlaget ar det osidkert om,
och nér, automatiserade fordon kan fa ett genomslag i den komplexa vigmiljon.
De tester av tekniken som pégar och som ndmns i underlaget sker framst pa
avgrinsade strickor eller i ldga hastigheter, sdésom smé skyttelbussar i laga
hastigheter eller lastbilar 1 avgransade miljoer. Forarlosa skyttelbussar skulle
kunna bli ett intressant komplement dir forutsittningar for konventionell
kollektivtrafik saknas och dirmed ge fler ménniskor mojlighet att 16sa sina
transportbehov utan egen bil. Energimyndigheten bedomer dérfor snarare att
elektrifiering, digitalisering och automatisering, med rétt styrmedel och andra
forutsittningar, snarare ger mojligheter att minska trafikarbetet med bibehéllen

nytta.

Energimyndigheten vill vidare pAminna om myndigheternas gemensamma
slutsatser fran samordningsuppdraget for omstéllningen till en fossilfri
transportsektor (SOFT), dir bade Trafikverket, Energimyndigheten och de andra
ingdende myndigheterna var 6verens om att omstéllningen maste st pé tre ben:
transporteffektivt samhélle, energieffektiva och fossilfria fordon och farkoster
samt fornybara drivmedel. Myndigheterna menade i kontrollstationen 2020 att
det da fanns etablerade styrmedel med potentiellt stor effekt for hogre andel

¢ Trafikanalys (2023) Transportsektorns samhdllsekonomiska kostnader for 2022
(Rapport: 2023:4).
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fornybara drivmedel och energieffektiva och fossilfria fordon och farkoster, men
att det behovdes okad styrning mot ett transporteffektivt samhalle och i det ett
minskat trafikarbete frin energiintensiva trafikslag.’

Med benet transporteffektivt samhélle avsdg myndigheterna ett samhalle dar
trafikarbetet med energiintensiva trafikslag som personbil, lastbil och flyg
minskar, antingen genom Overflyttning till mer energieffektiva
fardmedel/trafikslag eller genom att transporter effektiviseras, kortas eller ersétts
helt.® I inriktningsunderlaget beskriver Trafikverket i stilllet transporteffektivitet
som att skapa transportnytta med sa l1ag resursforbrukning som mojligt, dar bade
trafikarbetet och dess energi-, miljo- och ekonomiegenskaper spelar roll. Genom
att utga fran transportnyttan missas emellertid mojligheten att uppné samma nytta
med mindre transporter, antingen genom l8sningar som fyller ett liknande behov
(t ex digitala eller organisatoriska 16sningar som minskar behovet av fysisk
forflyttning) eller, pa en dn hogre systemniva, genom att gora helt andra val i
fradga om exempelvis konsumtion som ger motsvarande nytta men med mindre
transporter.

En relativ definition, som Trafikverkets, har visserligen den fordelen att den
synliggor att vissa atgéarder for ett minskat trafikarbete kan ha negativa effekter
for tillgangligheten. Nagot motsvarande gors dock inte for elektrifiering och
fossilfria drivmedel, som dven dessa kan komma i konflikt med andra (miljo)mal
om politiken inte utformas klokt. Detta skapar en skevhet, dar
tillgdnglighetsmalet 1 praktiken ges foretrade framfor andra mal dar det kan
uppsté konflikter 1 omstéllningen till fossilfrihet. Dessutom vill
Energimyndigheten ocksa lyfta de mojligheter till okad tillgdnglighet som ett mer
transporteffektivt samhélle kan innebira for grupper som av olika skél inte har
tillgang till bil och som i ett mer transporteffektivt samhalle lattare kan 16sa sin
vardag dnda.

Ytterligare styrmedel dr nédvéndiga for att na klimatmalet

For att en infrastrukturplanering som bygger pa ett lagre trafikarbete med
energiintensiva trafikslag inte ska bli 6nsketéinkande ar ytterligare styrmedel
nddvindiga. Energimyndigheten vilkomnar att Trafikverket lamnar flera sddana
forslag, bdde sddana som direkt syftar till att nd klimatmélet och sddana som
syftar till andra delar av de transportpolitiska malen, sisom en
samhillsekonomiskt effektiv prissittning av transporter samt 6kad tillgdnglighet
och trafiksékerhet inom energieffektiva trafikslag som cykling och
kollektivtrafik.

Emellertid finns dven potentiella malkonflikter gentemot klimatmaélet for vissa av
de forslag som ldmnas. Detta giller bl a forslaget om fler mittseparerade vigar i
kombination med hdjda hastighetsgrinser pa dessa. Hojda hastigheter pa vigarna

7 Energimyndigheten m fl1 (2020) Kontrollstation for Strategisk plan for omstdllning av
transportsektorn till fossilfrihet (ER 2020:03).

8 Energimyndigheten m fl (2017). Strategisk plan for omstdillning av transportsektorn till fossilfrihet
(ER 2017:07).
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motverkar klimatmalet bade direkt, genom 6kad drivmedelsférbrukning, och
indirekt, genom Okad attraktivitet for vigtransporter. Dértill omojliggor 2+1-
végar, om de inte kompletteras med parallell cykelbana, i princip cyklisters
mojligheter att nyttja vagen sdkert. Har ar det viktigt att forslagen utformas enligt
den tidigare fastslagna principen att funktionsmalet i huvudsak utvecklas inom
ramen for hinsynsmalet.

For att nd klimatmélet — och andra transportpolitiska mal — ar styrmedel som
prissétter transporternas externa effekter centrala. For att fa legitimitet for
forslagen kan dock samhéllsekonomisk effektivitet ibland behova vigas mot
fordelningspolitiska effekter. Ur detta perspektiv kan den foreslagna inriktningen
for finansierande avgifter, som foreslas utformas sa att undantrangning av trafik
minimeras och darfor vara lagre for kostnadskénsliga transportsegment, behdva
problematiseras. Hog kostnadskénslighet innebar i allmanhet att aktéren har
andra alternativ att vilja p4, antingen i form av andra transportmdjligheter eller
helt andra 16sningar/konsumtionsval (t ex i friga om semesterresor). Att sidana
transportsegment i lagre grad skulle vara med och bidra till finansieringen av
infrastrukturen, t ex i friga om flygplatsavgifter, kan ha svart att uppfattas som
legitimt.

Fordelningseffekter ar ocksa hogst relevanta i fraga om kilometerskatter. I takt
med att transporterna elektrifieras sa att deras externa effekter i driften inte langre
kan internaliseras genom branslebeskattning behdvs nya vagar for internalisering
och dér kan kilometerskatter vara ett mycket intressant alternativ. Genom
mojligheten till geografisk differentiering behdver geografiska
fordelningseffekter inte langre halla emot en &ndamélsenlig styrning, eftersom
korning i glesa omraden med f4 alternativ till bil/lastbil inte ger lika stora externa
effekter som kdrning i mer tétbefolkade omraden. Kilometerskatter har heller inte
brinsleskatternas kédnslighet for ekonomitankning. Det finns alltsé flera argument
for en positiv hillning till en sédan beskattning, trots i synnerhet inledningsvis
hogre systemkostnader.

Som komplement till prissdttning av anvdndningen av fordonen (mé det sen ske
genom brénsleskatter, kilometerskatter eller nigot annat) har dven beskattning av
inkOp av nya fordon en roll att spela. Sddan beskattning kan sikerstélla att de nya
fordon som sitts pa marknaden ar “framtidssidkrade”, utan att sl alltfor mycket
mot de fordon som redan finns. Eftersom styrningen enbart riktas mot aktorer
som Overhuvudtaget har rad att efterfraga nya fordon behover inte risken for
oonskade fordelningseffekter hélla tillbaka ambitionerna i samma grad som en
styrning som enbart riktas mot fordonens anvindning och som dédrmed dven
paverkar aktorer som inte har ekonomiska mojligheter att kopa nya, mer
miljoanpassade fordon. Med starkare styrning mot foérsiljningen av nya fordon
kan elektrifieringen paskyndas ytterligare. Styrning som motverkar att det séljs
fler och mer resurskrdavande fordon &n vad som vore samhéllsekonomiskt
effektivt blir vidare allt viktigare i takt med att elektrifieringen i hogre grad
forskjuter fordonens miljopéverkan frén anvindningsfasen till produktionsfasen
och d& det inte finns ndgra energieffektivitetskrav pa nollutsldppsfordon.
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Forutom styrmedel som prissitter transporternas externa effekter over livscykeln
behovs ocksa fordndringar i styrmedel och regelverk som gér i motsatt riktning.
Detta géller inte minst reseavdraget, som i sin nuvarande utformning gynnar
langviga bilpendling, men det finns ocksa ett antal andra forslag fran SOFT® som
fortfarande &r aktuella.

Infrastrukturen padverkar och paverkas av klimatet

Energimyndigheten ser positivt pd att Trafikverket stéller klimatkrav i sin roll
som byggherre. Energimyndigheten ser ocksa fortjansten i generella krav, dar
klimatpaverkan ska understiga ett gransvarde eller uppna en viss minskning
jamfort med utgangslaget, for att pa sa sétt skapa utrymme for innovativa
16sningar. Sé lange kraven inte dr sa tuffa finns dock en risk att endast de
enklaste 16sningarna viljs, sdsom arbetsmaskiner som drivs pa HVO, vilket inte
ar sérskilt innovativt och ddrmed bor kunna frimjas genom generella styrmedel
snarare dn riktade upphandlingskrav. Upphandlingen bor darfor ge storre
utrymme for strategisk innovationsupphandling inom omréden dér Trafikverket
som stor kund kan bli en drivande kraft f6r mer innovativa 16sningar. Detta skulle
till exempel kunna gélla betong med cement som tillverkats med tillimpning av
CCS eller med alternativa bindemedel.

Infrastrukturen paverkar inte bara klimatet utan paverkas ocksa av
klimatforandringarna, inte minst de extremvader som kommer att bli allt
vanligare under infrastrukturens livslingd. Savil planering som drift av
infrastruktur behdver darmed 1 hogre grad ta hojd for de risker som
klimatforandringarna innebdr, for att inte dventyra robustheten i
transportsystemet.

Beredskapsperspektivet blir allt viktigare

Energimyndigheten vilkomnar att frigor om civil beredskap samt mer allméint
om risker och hot mot transportsystemet ges en mer framtradande roll i
underlaget jAimfort med tidigare. Kopplingarna till energiberedskap &r har tydliga:
Utan en trygg forsorjning av drivmedel (inklusive el) dventyras
transportsystemets funktionalitet, samtidigt som ett robust transportsystem &r
viktigt for sddana energibédrare som inte transporteras via egen infrastruktur
(ledningar eller ror). Energimyndigheten har ett utpekat ansvar for trygg
energiforsorjning, men dven Trafikverket har en roll att spela utdver ovan
nimnda klimatanpassning av infrastrukturen. Det giller t ex stromf6rsorjning av
jarnvédgen och drivmedelsforsorjningen till den trafik som Trafikverket
upphandlar, och dér krav pa robusthet behdver finnas med i upphandlingen.

Beslut i detta drende har fattats av generaldirektor Robert Andrén.
Vid den slutliga handlédggningen har darutver deltagit chefsjuristen Rikard

9 Ibid.
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Janson, stf avdelningschefen Maria Westrin och enhetschefen Mathias Normand.
Foredragande har varit handldggaren Helena Leander.

Detta beslut ér elektroniskt signerat i Energimyndighetens
drendehanteringssystem och saknar darfor underskrift
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