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Forord

Trafikanalys har fatt i uppdrag av regeringen att ta fram underlag med analyser och forslag
som leder till transportsektorns klimatomstallning. Underlagen ska anvandas vid framtagandet
av nasta klimatpolitiska handlingsplan. Den har rapporten ar Trafikanalys redovisning av
uppdraget.

Vi har genomfért uppdraget med bistand fran Trafikverket, Transportstyrelsen,
Naturvardsverket, Energimyndigheten och Boverket. Vi tackar dessa myndigheter for
uppskattat bistand, liksom andra aktérer som bidragit med sin tid och kunskap.

De forslag som Trafikanalys presenterar har grupperats efter trafikslag och atgardsomradena
Ett transporteffektivt samhélle, Hallbara férnybara drivmedel och Energieffektiva fordon,
farkoster och fartyg. De har darefter rangordnats inom respektive grupp, framst utifran deras
betydelse for eller potentiella betydelse for klimatomstallningen men aven efter andra aspekter
om sa har varit mojligt och motiverat.

De myndigheter som har bistatt Trafikanalys i uppdraget har haft méjlighet att Iasa utkast av
denna rapport och har fatt komma med synpunkter. Versionen daterad 1 juli 2022 omfattade
Trafikanalys forslag och deras rangordning. Det ar myndigheternas synpunkter pa forslagen
och rangordningen i det utkastet som framgar av denna rapport. Myndigheterna hade
mojlighet att ldAmna synpunkter pa hela rapportversionen men ombads, i linje med regeringens
direktiv, att sarskilt ge synpunkter pa forslagen och deras rangordning (kapitel 4 till 7). Sedan
dess har Trafikanalys utvecklat skrivningar baserat pa myndigheternas synpunkter.

Myndigheterna har inte tagit stallning till de underlagspromemorior som Trafikanalys har tagit
fram inom ramen for uppdraget, om inget annat framgar.

Trafikanalys projektledare har varit Pia Sundbergh och Lennart Thorn har varit bitrddande
projektledare. Ansvarig avdelningschef har varit Gunnar Eriksson. Ovriga medverkande fran
Trafikanalys har varit Anders Ljungberg, Backa Fredrik Brandt, Bjorn Olsson, Carl Sandberg,
Eva Pettersson, Henrik Pettersson, Johan Landin, Linda Ramstedt, Mikael Levin,

Pia Bergdahl och Samuel Andersson.

Ramboll, WSP, Magnus Nilsson produktion, KTH och SALC Advokatbyra har bidragit med
underlag till arbetet.

Trafikanalys redovisning remitteras fran och med den 15 september. Remissyttranden ska
ldmnas till Regeringskansliet (Miljodepartementet med kopia till Infrastrukturdepartementet)
senast den 15 december 2022.

Stockholm i september 2022

Mattias Viklund

Generaldirektor
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Sammanfattning

Regeringen gav i mars 2021 Trafikanalys i uppdrag att ta fram underlag till kommande
klimathandlingsplan. | uppdraget ingick att:

e analysera och foresla hur befintliga styrmedel och kombinationer av dessa kan
utvecklas sa att den samlade styrningen bidrar till att na etappmalet for inrikes
transporter till 2030 och i princip nollutslapp fran transporter 2045, samt

e identifiera mojliga utslappsminskningar och utforma forslag pa nya styrmedel och
atgarder som syftar till att den samlade styrningen bidrar till att na etappmalet for
inrikes transporter till 2030 och i princip nollutslapp fran transporter 2045.

| uppdraget ingick inte att Iamna forslag inom skatteomradet.

Trafikanalys har genomfort uppdraget med bistand av Boverket, Naturvardsverket, Statens
energimyndighet (Energimyndigheten), Trafikverket och Transportstyrelsen.

Foreliggande rapport utgor Trafikanalys redovisning av uppdraget.

Behov av styrmedel inom tre atgardsomraden

Scenarioanalyser fran Naturvardsverket i samband med klimatredovisningen i mars 2022 visar
att vi kan na 2030-malet for inrikes transporter med dagens beslutade styrmedel, daremot inte
2045-malet. En uppfyllelse av 2030-malet forutsatter dock att det finns en andamalsenlig
laddinfrastruktur for elfordon och att hallbara férnybara drivmedel finns att tiliga.

Trafikanalys ser ett fortsatt behov av justeringar och ytterligare styrmedel och atgarder, inte
minst i ljuset av att vi maste ta sikte pa nollutslapp fran transportsektorn 2045, men ocksa for
att na malen pa ett mer hallbart, kostnadseffektivt och robust satt.

Klimatomstalliningen behdver vila pa tre ben som var for sig utgér egna atgdrdsomraden; Ett
transporteffektivt samhélle, Hallbara férnybara drivmedel och Energieffektiva fordon, farkoster
och fartyg. Genom att omstallningen vilar pa tre atgardsomraden skapas en robusthet i
omstallningen vilket ar viktigt av flera orsaker. De resurser som kravs for omstallningen ar
begrénsade, det sprider riskerna om ett omrade inte utvecklar sig i dnskvard riktning och
dessutom finns andra mal och ataganden som ska nas, till exempel minskning av
luftféroreningar.

Elektrifiering av vagtrafiken har har en central roll att fylla genom att bidra till dels minskade
vaxthusgasutslapp fran trafiken, dels energieffektivisering. Om vagtrafiken kan elektrifieras
och trafikarbetet minska kan de héllbara fornybara drivmedel som inledningsvis anvands inom
vagtrafiken successivt frigéras for att anvandas inom sjo- och luftfart dar stora delar av trafiken
under overskadlig tid inte ar mojlig att elektrifiera.

Viktigt att genomfora atgarder inom Elektrifieringsstrategin

Eftersom elektrifiering av framfor allt vagtrafiken ar centralt for transportsektorns klimat-
omstallning ar det viktigt att utveckla och sakerstalla en andamalsenlig laddinfrastruktur. Inom
ramen for den nationella strategin for elektrifiering, aven kallad Elektrifieringsstrategin, har
regeringen tagit fram en rad atgarder som skulle kunna bidra till en sddan utveckling. Vi ser



det som angelaget att denna strategi genomférs och de forslag vi ger inom omréadet ska ses
som komplement till strategin.

Manga viktiga processer och uppdrag pagar

Trafikanalys kan konstatera att flera viktiga styrmedel for klimatomstaliningen ar pa plats. Till
dessa hor bland annat drivmedelsskatter, reduktionsplikten for bensin, diesel och flygfotogen
samt EU:s utslappskrav for latta fordon. Arbetet framdver handlar om att justera och
komplettera dem i relation till regleringar pa EU-niva och internationellt. Vidare har det nyligen
avslutats uppdrag och utredningar och det pagar manga processer och uppdrag vars resultat
kan vara relevanta fér den kommande klimatpolitiska handlingsplanen.

Den viktigaste process som pagar ar dock de férslag EU-kommissionen ger och har givit inom
ramen for Fit for 55 och de férhandlingar som sker med anledning av dessa. Vad dessa
forhandlingar landar i for beslut kommer att vara avgdrande for vilka styrmedel som kan, bér
och ska implementeras i Sverige och nar. De kommer alltsa att paverka innehallet i nasta
klimatpolitiska handlingsplan. Flera av de forslag vi lagger ar beroende av vilka beslut som
kommer att fattas. Inférande och slutlig utformning av dessa behéver darfér avvakta resultatet
av férhandlingarna.

Beslutad politik dr en utgangspunkt

Nar vi tagit fram vara forslag har vi utgatt fran att befintliga styrmedel beslutade fram till

1 mars 2022 galler. Ett eventuellt beslut om till exempel sénkta drivmedelsskatter eller
reducerade reduktionspliktsnivaer innebar att det maste fram andra styrmedel eller atgarder
for att kompensera for utebliven utslappsminskning. Vi har dock inte identifierat ndgra sadana
styrmedel inom ramen for detta uppdrag.

For att vi ska klara malet till 2030 ar det darfor viktigt att beslutet om att pausa héjningen av
reduktionsplikten for bensin och diesel 2023, som beslutades 22 juni 2022 inte 6ppnar upp for
sankta ambitioner med systemet. Det ar ocksa viktigt att den tillfalligt sénkta energiskatten pa
bensin och diesel, beslutat 27 april 2022 inte blir permanent. Detta givet att det inte fattas
andra beslut som pa motsvarande satt bidrar till att malet nas.

Trafikanalys forslag

Trafikanalys forslag ska ses som komplement till beslutad politik och var férhoppning ar att vi
med dem kan ta nagra steg till pa vagen mot en robust och hallbar klimatomstallning av
transportsektorn.

| nedanstaende tabeller presenteras forslagen, for narmare beskrivning av dem hanvisar vi till
kapitel 4 till 7 i rapporten. For att rangordna dem har vi forst grupperat dem utifran vilket
trafikslag de framst ar tankta att minska vaxthusutslappen fran och till vilket atgardsomrade de
hor; Hallbara férnybara drivmedel; Ett transporteffektivt samhélle; Energieffektiva fordon,
farkoster och fartyg. | vissa fall har vi sorterat dem som trafikslagsévergripande. Inom
respektive grupp har vi sedan rangordnat férslagen framst efter deras betydelse, eller
potentiella betydelse, for klimatomstallningen, men aven efter andra aspekter, sdsom
betydelse for naringslivet, fordelningseffekter och lamplig tid fér genomférande, nar sa har
varit mgjligt och motiverat. Inom vissa trafikslag ar dock antalet forslag fa, vilket gor att det i
vissa fall bara har blivit en gruppering och ingen rangordning.

Rangordningen galler endast inom det aktuella trafikslaget och atgardsomradet. Ett férslag
som har hogst rang inom ett trafikslag och atgardsomrade ar alltsa inte jamférbart med ett



forslag som hogst rang inom ett annat trafikslag eller atgardsomrade. Inom vissa grupper har
forslag fatt samma rang, till exempel nar vi anser att de boér inféras som ett paket.

Vara forslag ror framst nationella styrmedel. En vagledande princip for ytterligare prioritering
ar att se till hur stora vaxthusgasutslapp respektive trafikslag star for idag avseende inrikes
transporter. Viktigast blir d& styrmedel som ror vagtrafiken, foljt av sj6farten och darefter
luftfarten.

Motiveringen av plats i rangordningen for respektive forslag presenteras i samband med att
forslagen presenteras i rapporten.

De myndigheter som bistatt oss har ibland haft avvikande uppfattning om forslagen och deras
rangordning. Dessa synpunkter framgar av rapporten och dess bilagor.

Tabell 1. Trafikslagsovergripande forslag — Sammanstallning

Forslag per atgardsomrade — Trafikslagsovergripande

Forslag inom hallbara féornybara drivmedel
En bred utredning om reduktionsplikt och/eller utslappshandelssystem
Forslag inom ett transporteffektivt samhélle

Infor ett transporteffektivt samhélle som en transportpolitisk princip

Tabell 2. Forslag som ror vagtrafiken — Sammanstallning

Rang-
ordning

Forslag per atgardsomrade — Vagtrafik

Forslag rorande hallbara fornybara drivmedel

Framja den inhemska biodrivmedelsproduktionen genom att
e infora en riktad kvot for avancerade biodrivmedel i reduktionsplikten
o forstarka Industriklivet

Forslag rorande ett transporteffektivt samhalle

Paket for effektivitet — Forhandlingsdverenskommelser dar kommuner, regioner
och staten gemensamt vidtar atgarder for att bidra till ett transporteffektivt samhalle

Sank hastigheten i tattbebyggt omrade 1
Utdka mojligheterna for statlig medfinansiering av steg 1- och steg 2-atgarder 3
Gor stadsmiljéférordningen tillamplig for hallbara godstransporter 4

Genomfdr en regeléversyn for att eliminera hinder och underlatta for distansarbete 5
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Forslag rorande energieffektiva vagfordon

Underlatta hemmaladdning — Utred Tilltrade till laddning 1
Forlang klimatpremien for tunga lastbilar och utred 6kad stddniva 2
Dela upp miljézon klass 3 i en for lastbilar och bussar och en for personbilar 3
Infor en tillféllig skrotningspremie riktad till privatpersoner 4

Tabell 3. Forslag som ror sjofarten — Sammanstallning

Rang-
ordning

Forslag per atgardsomrade — Sjofart

Forslag som ror hallbara fornybara drivmedel

Utveckla kraven pa myndigheternas fartygsflotta 1
Utred nationella krav pa drivmedel fér mindre fartyg 2
Forslag som ror ett transporteffektivt samhalle

Utvidga och forlang uppdraget till sjéfartens nationella samordnare till att inkludera
arbete for sjofartens klimatomstallning

Infor ett omstallningsprogram enligt norsk modell 2
Infor ett konsultstdd fér en gronare sjofart enligt norsk modell (Servicekontor) 3
Forslag inom energieffektiva fartyg

Utveckla klimatkraven i den upphandlade Gotlandstrafiken

Tabell 4. Forslag som ror luftfarten — Sammanstalining

Rang-
ordning

Forslag per atgardsomrade — Luftfart

Forslag som ror hallbara fornybara drivmedel

Upphandla hallbart flygbransle for statens tjansteresor med flyg 1
Upphandla hallbart flygbransle fér statens flygtransporter 2
Stall krav pa minskad klimatpaverkan vid upphandling av flygtrafik 3

Forslag som ror energieffektiva flygplan
Utred ett investeringsstdd for framdragning av el for elflyg 1

Utred stdd till inkdp av fossilfria flygplanstyper eller méjlighet att hyra 1
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Samlade effekter pa vaxthusgasutslappen

Jamfort med referensscenariot i klimatredovisningen fran mars 2022 bedémer vi att vara
forslag ger begransade ytterligare klimateffekter fram till 2030 och har darmed en liten
paverkan pa 2030-malet. Forslagen har dock paverkan pa vilket satt vi nar malet. Malet kan
nas till Iagre samhallsekonomisk kostnad for klimatomstallningen genom en effektivare
anvandning av hallbara férnybara drivmedel, ett mer transporteffektivt samhalle och
effektivare fordon och farkoster.

Forslagen har storre paverkan pa vaxthusgasutslappen under perioden 2030 till 2045
eftersom flera av forslagen galler samhallsplanering dar det tar Iangre tid innan effekterna far
genomslag. Den breda utredningen om reduktionsplikt och/eller utslappshandelssystem som
vi foreslar syftar till att ta fram system som fasar ut de fossila drivmedlen och som leder till att
vi nar i princip nollutslapp fran transporter senast 2045. Ovriga forslag syftar till att dka
robustheten i omstalliningen dar utslappen ocksa minskas genom effektivare fordon och
transporter. Men de syftar ocksa till att minska de samhallsekonomiska kostnaderna for
omstallning och bidrar samtidigt till att uppna andra samhallsmal sasom minskade utslapp av
kvaveoxider, 6kad trafiksakerhet och 6kad social hallbarhet.

Andra effekter av forslagen

Generellt sett ar de storsta effekterna pa statens budget kopplade till férslagens indirekta
effekter pa intakter fran drivmedelsrelaterade skatter (energiskatt, koldioxidskatt, moms). Det
sker dels till foljd av att forslag styr bort fran anvandning av hogbeskattade drivmedel sasom
bensin och diesel, dels till foljd av att trafikens omfattning — och darmed drivmedels-
anvandning — férandras.

De forslag som beddms ha storst direkta budgeteffekter ar forslaget om en tillfallig
skrotningspremie riktad till privatpersoner, en férlangd klimatpremie for tunga lastbilar, en
forstarkning av Industriklivet och att upphandla hallbart flygbransle for statens tjansteresor
med flyg. Aven forslagen om att minska utslappen fran statens fartyg och fran upphandlad
Gotlandstrafik har direkta konsekvenser for statsbudgetens utgiftssida.

Vissa forslag innebar att kommuner, och i ndgon man regioner, ges nya mojligheter att
bedriva klimatpolitik. Det ekonomiska utfallet for sddana atgarder beror helt pa hur dessa
aktorer valjer att anvanda sadana méjligheter. Det forslag som direkt bedoms ha ekonomiska
konsekvenser for kommuner ar forslaget om sankt hastighet i tattbebyggt omrade.

Trafikanalys bedomer att de allra flesta forslagen inte innebar nagra konsekvenser for den
kommunala sjalvstyrelsen. De forslag som vi bedomer har en viss paverkan ar forslaget om
sankt hastighet i tattbebyggt omrade samt att utdka mojligheterna for statlig medfinansiering
av steg 1- och steg 2-atgarder.

Forslagen och den overgripande inriktningen pa klimatomstallningen for transportsektorn
beddms ha saval positiva som negativa konsekvenser for militart och civilt forsvar. Vi ser att

o formagan att ta emot och ge hjalp till andra Iander maste sakerstallas,
e elektrifieringen 6kar behoven av en robust elférsorjning och utvecklad elberedskap,

e tillgang till drivmedel ar en nyckelfraga och drivmedelsberedskapen behdver
anpassas,

e och ett resurs- och transporteffektivt samhalle kan starka totalférsvarets fortsatta
utveckling.
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Medskick till regeringen

| det vidare arbetet med att ta fram nasta klimatpolitiska handlingsplan vill vi ge féljande
medskick till regeringen.

Viktigt att vara padrivande vid internationella férhandlingar och pa EU-niva

De forslag vi lagt ar framst nationella och paverkar méjligheten att na de svenska klimatmalen.
De kan verka som forebild for andra lander att vidta atgarder och kan pa sa satt ocksa ha en
indirekt effekt pa de globala klimatmalen. Transporter ar till sin natur granséverskridande och
internationella regleringar ar darfér avgérande for att lyckas med omstallningen. Att Sverige ar
en aktiv och padrivande aktor i regelutvecklingar saval inom EU som i internationella organ ar
darfér en mycket viktig uppgift. Det kan paverka mojligheten att na saval de nationella som de
globala klimatmalen.

Skatter ar ett effektivt satt att styra mot klimatomstallning

Aven om Trafikanalys uppdrag inte omfattade att ge férslag inom skatteomradet vill vi
poangtera att skatter generellt ar ett effektivt satt att styra mot klimatomstalining. Det ar darfor
viktigt att utformning av skatter ocksa far en roll i kommande klimatpolitiska handlingsplan. |
uppdraget har vi valt att resonera om olika skatter och vilken funktion de kan fylla.

Forskning och innovation har en viktig roll att spela i klimatomstéallningen

Nya tekniker och satt att se pa samhallsbyggande kan resultera i Idsningar som paverkar hur
vi lever och verkar och vilka vaxthusgasutslapp det ger upphov till. Vi kan se att forskning och
innovation behdvs inom alla tre atgardsomraden. Analyser av hur forskning och innovation bér
bedrivas, var de storsta behoven finns och om pagaende insatser ar tillrackliga bér genom-
foras inom ramen for ordinarie strategiska processer dar forskningsomraden och -program
samt deras omfattning prioriteras.

Viktigt med uppfoéljning

Klimatomstallningen sker i ett samhalle och en omvarld som fortldpande férandras. Det kan
handla om dramatiska handelser som coronapandemin och det pagaende kriget i Ukraina,
men ocksa mer langsamma skeenden som digitalisering eller en alltmer tjanstebaserad
ekonomi. Férandringarna paverkar hur styrmedlen fungerar och vilka effekter de far. Darfor
behover det finnas en fortiépande uppfdljning och utvardering av styrmedilen for att se om de
har de effekter som avsags eller om de behdver férandras.

Ett transporteffektivt samhalle kraver mer

Att skapa ett transporteffektivt samhalle kraver insatser och atgarder fran manga hall, saval
lokalt, som regionalt och statligt men ocksa inom andra omraden som naringslivs- och
arbetsmarknadsutveckling, liksom inom samhélls- och bebyggelseplanering. Aven om vi lyfter
fram ett antal férslag pa omradet finns det fortsatt behov att analysera statens roll och
styrmedel i detta sammanhang. Till exempel vilken roll staten bor ha for att sékerstalla en god
tillganglighet med kollektivtrafiken, och vilken skattepolitik som bor bedrivas for att bidra till ett
mer transporteffektivt samhalle.

Om det vidare arbetet

e Da detta uppdrag har varit brett och omfattat hela den transportpolitiska atgards-
arsenalen inom klimatomradet, exklusive skatteomradet och med fokus pa inrikes
transporter, har manga forslag inte hunnit utredas grundligt utan vidare utredning
kravs.
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e Trafikanalys och flera myndigheter har i uppdrag att bistd Regeringskansliet i det
vidare arbetet med att ta fram en klimatpolitisk handlingsplan. Vid behov kan vi da
vidareutveckla utformning och effektbeddmningar av forslag och konsekvenser for
exempelvis statsbudgeten.

Trafikanalys metod

Trafikanalys har bedrivit uppdraget genom olika delprojekt med deltagare fran de myndigheter
som har bistatt Trafikanalys. Avstamningar mellan delprojekten har skett I6pande. | arbetet har
respektive delprojekt arbetat med att kartlagga och analysera dagens styrmedel och férslag
som lagts inom tidigare utredningar och processer, bedrivit omvarldsbevakning och dialog
med bland annat myndigheter, bransch- och intresseorganisationer. Utifran detta har analyser
genomforts for att slutligen landa i forslag.
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1 Inledning

Trafikanalys har fatt i uppdrag av regeringen att ta fram underlag med analyser och forslag
som leder till transportsektorns klimatomstallning. Forslagen ska bidra till att de nationella och
globala klimatmalen nas pa ett langsiktigt hallbart och kostnadseffektivt satt.

1.1 Trafikanalys uppdrag

Regeringen gav i mars 2021 Trafikanalys i uppdrag att ta fram underlag till kommande
klimathandlingsplan. | uppdraget ingar att:

e analysera och foresla hur befintliga styrmedel och kombinationer av dessa kan
utvecklas sa att den samlade styrningen bidrar till att na etappmalet for inrikes
transporter till 2030 och i princip nollutslapp fran transporter 2045, samt

e identifiera méjliga utslappsminskningar och utforma forslag pa nya styrmedel och
atgarder med fokus pa regelverk eller incitament, som syftar till att den samlade
styrningen bidrar till att na etappmalet for inrikes transporter till 2030 och i princip
nollutslapp fran transporter 2045.

Redovisningen av uppdraget ska omfatta atgarder som bér genomféras under perioden
2023-2026. Trafikanalys fullstandiga direktiv for uppdraget aterfinns i bilaga 1.

Uppdraget har vi genomfort med bistand av Boverket, Naturvardsverket, Statens
energimyndighet (Energimyndigheten), Trafikverket och Transportstyrelsen.

| det foljande redovisar Trafikanalys:
e var overgripande metod for att arbeta fram forslag,
e vara utgangspunkter och avgransningar for arbetet,

o forslag som leder till transportsektorns klimatomstallning och som bér genomféras
under perioden 2023 till 2026 samt

o effekter av forslagen.

Vidare lyfter vi generella styrmedel och skatters roll for klimatomstallningen och vikten av
uppfoljning.

Dessutom redovisar vi ett antal promemorior som utgér underlag till denna rapport. Dessa
promemorior finns tillgangliga pa Trafikanalys webbplats. Promemoriorna ar kopplade till de
delprojekt vi delat in uppdraget i, se avsnitt 1.2 nedan. Dar finns mer information och analyser
om respektive omrade an vad som presenteras i foreliggande rapport. Dar kan det aven finnas
tankar om fler styrmedel an vad vi slutligen har valt att presentera som férslag i denna rapport.
Ytterligare promemorior behandlar férfattningsforslag och forslagens effekter pa totalférsvaret.
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1.2 Overgripande process

Arbetet har delats in i ett antal delprojekt med medverkande fran flera myndigheter. Vi har
utgatt fran delprojekt kopplade till trafikslagen vagtrafik, sjéfart och luftfart som vi

kompletterade med tre delprojekt av mer generell karaktar. Under arbetet har det skett en
I6pande koordinering och avstamning mellan delprojekten. De olika delprojekten har varit:

e Gront flyg

e Klimatstyrmedel for sjofarten

o Energieffektiva vagfordon

o  Styrmedel for ett transporteffektivt samhalle

e Hallbara férnybara drivmedel och laddinfrastruktur

e Generella klimatstyrmedel
Dessutom har vi latit genomféra en mindre studie som behandlat styrmedel for en
energieffektiv jarnvag.
Varje delprojekt har arbetat med att

e kartlagga och analysera dagens styrmedel,

o identifiera forslag till justeringar av styrmedel och férslag till nya styrmedel som lyfts i
andra sammanhang, till exempel Utfasningsutredningen (2021) och inom
Fossilfritt Sverige (Regeringen, 2016).

¢ bevaka omvarlden och ta hansyn till pagaende initiativ och processer,
o utifran detta genomféra analyser och slutligen landa i forslag.

Foreslagna insatser har vi effektbeddmt enligt en fér uppdraget framtagen mall och
vagledning. Vagledningen tar fasta pa de aspekter som enligt direktiven bor eller ska ligga till
grund for en rangordning av forslagen." | denna rapport redovisar vi respektive forslags
effekter i korthet. Mer information aterfinns i de flesta fall i underlagspromemoriorna.

For bedomning av klimateffekter for respektive forslag har vi haft viss hjalp av en preliminar
version av en nationell vagledning for klimateffektbedémningar framtagen av Konjunktur-
institutet, Naturvardsverket, Energimyndigheten och Trafikverket. Nagon slutlig version fanns
inte tillganglig for tidpunkten vid genomférandet. For att bedoma forslagens totala klimat-
effekter har vi har vi haft viss vagledning av den slutliga versionen som publicerades i juni
2022 (Naturvardsverket m.fl. 2022).

Vi har gjort en kvalitativ beddmning av det samlade forslagets effekter pa vaxthusgas-
utslappen 2030 och 2045, se vidare kapitel 9.

For att samla in synpunkter pa och forslag till vart arbete har vi haft méten med myndigheter,
utredare, intresseorganisationer, féretag med flera. Den 17 februari 2021 genomférde vi en
hearing for offentlig sektor, det vill siga kommuner, regioner och andra myndigheter. Den
18 februari holl vi motsvarande hearing for naringsliv, bransch- och intresseorganisationer.
Efter hearingarna fanns majlighet att Iamna skriftliga inspel pa vart arbete via en enkat pa
Trafikanalys webbplats.

" Dessa effektbedomningar finns tillgangliga som arbetsmaterial i Trafikanalys diarium, Utr 2021/29.



17

Vi har I6pande haft avstdmningar med Regeringskansliet, men dven med Tillvaxtanalys och
Lansstyrelsen i Uppsala som har motsvarande uppdrag men med avseende pa naringslivets
klimatomstallning (N2021/01037) respektive regional och lokal klimatomstallning
(M2021/00669).

Vara forslag har i enlighet med regeringens direktiv rangordnats. Hur vi gatt till vaga for att
rangordna redovisar vi i avsnitt 2.8.

Lasanvisning
| kapitel 2 redovisar vi ocksa vara utgangspunkter och metod for arbetet.

| kapitel 3 redogor vi kort for de férslag som EU-kommissionen lamnat inom ramen for Fit for
55. Dessa har betydelse for flera av de forslag vi lagger fram. Vidare information om dessa
ses i bilaga 7.

Kapitel 4 till 7 redogor for Trafikanalys forslag. Sarskilda yttranden pa dessa forslag och deras
rangordning fran de myndigheter som bistatt oss ges i bilaga 2 till 5. Boverket har valt att inte
lAmna nagot yttrande.?

| kapitel 8 resonerar vi om reduktion av vaxthusgasutslapp fran jarnvagstrafiken. En
beddmning av det samlade forslagets effekter pa vaxthusgasutslappen ar 2030 och 2045
presenteras i kapitel 9.

| kapitel 10 redogor vi for andra effekter av forslagen sdsom effekter for totalforsvaret. En
beskrivning av Sveriges totalférsvar ges ocksa i bilaga 6.

| kapitel 11 och 12 resonerar vi om generella styrmedel och skatters respektive uppfoljningens
roll fér klimatomstallningen.

Vi ger nagra avslutande ord och kommentarer pa arbetet i kapitel 13.

| bilaga 1 finns Trafikanalys direktiv for uppdraget.

2 Detta avser den version av huvudrapporten daterad 1 juli 2022. Boverket har inkommit med synpunkter pa en
tidigare version som Trafikanalys har beaktat.
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2 Utgangspunkter och metod

Utgangspunkter for arbetet har varit klimatmalen, klimatlagen och regeringens klimatpolitiska
handlingsplan samt Klimatpolitiska radets arliga rapporter. | uppdraget har vi aven arbetat
fram och tagit fasta pa ytterligare utgangspunkter samt gjort avgransningar. Dessa
presenterar vi i foljande avsnitt.

2.1 Behov av utslappsreduktion

En viktig utgangspunkt ar hur Sveriges utslapp av vaxthusgaser fran transportsektorn ser ut
idag och hur vi ligger till i forhallande till vara mal.

Personbilar star for merparten av utsldappen fran inrikes transporter

Ar 2020 uppgick utslappen av vaxthusgaser fran inrikes transporter till ungefér 15 miljoner ton
koldioxidekvivalenter, vilket motsvarar ungefar en tredjedel av Sveriges totala utslapp

(31 procent). Av dessa stod personbilar for 63 procent och vagtransporter totalt fér 94 procent,
se Tabell 2.1.3

Tabell 2.1. Vaxthusgasutslapp fran inrikes transporter 2020 fordelat pa
fardmedel.

Miljoner ton CO2e Andel

Personbilar 9,45 63%
Tunga lastbilar 3,02 20%
Latta lastbilar 1,37 9%
Bussar 0,22 1%
motorcyidar 0.8 %
Sjofart 0,66 4%
Flyg 0,20 1%
Jarnvag 0,04 0%
Totalt 15,03 100%

Kalla: Naturvardsverket (2021a).

Sveriges utslapp av vaxthusgaser fran inrikes transporter minskar

Sedan 2010 har Sveriges utslapp av vaxthusgaser fran inrikes transporter stadigt minskat.
Mellan 2010 och 2019 var minskningen i genomsnitt cirka 2 procent arligen. Mellan 2019 och
2020 minskade vaxthusgasutslappen med ungefar 10 procent, se Figur 2.1. Det berodde
framst pa minskad biltrafik, som Naturvardsverket till stor del bedémde hade paverkats av
coronapandemin. Men den 6kade inblandningen av biodrivmedel och de alltmer
energieffektiva fordonen, framst beroende pa elektrifiering, har ocksa bidragit till
utslappsminskningen (Naturvardsverket, 2022a).

3 Uppgifterna omfattar utslappen fran trafiken, inte utsléapp fran exempelvis framstalining av drivmedel,
tillverkning av fordon och anlaggande av infrastruktur.
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Omstallningstakten behover oka

For inrikes transporter ar malet att vaxthusgasutslappen ska minska med minst 70 procent
senast ar 2030 jamfort med ar 2010. Inrikes luftfart omfattas inte av malet med motiveringen
att flyget ingar i EU:s utslappshandelssystem. Hittills har utslappen inom sektorn minskat med
27 procent jamfért med 2010, fran knappt 21 miljoner ton koldioxidekvivalenter ar 2010 till
ungefar 15 miljoner ton ar 2020. Om utslappsminskningen skulle ske linjart behéver utslappen
minska med knappt en miljon ton per ar. Det ar en hogre reduktionstakt an vad som skett i
genomsnitt sedan 2010. Omstallningstakten skulle saledes behdva 6ka for att malet till 2030
ska nas men aven for att vi ska nd malet om nettonollutslapp 2045 med i princip nollutslapp
fran transporter.

25
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Figur 2.1. Utslapp av vaxthusgaser i Sverige per trafikslag (miljoner ton
koldioxidekvivalenter), ar 1990 samt aren 2009 till 2021.

Den streckade linjen markerar den linjara utvecklingsbana som kravs for att na etappmalet om att reducera
utsldppen fran inrikes transporter exklusive luftfart (de bla staplarna utom den 6versta) med 70 procent till ar
2030.

Kalla: 1990, 2005 till 2020 Naturvardsverket (2021a) och Naturvardsverket (2021b). 2021 ars varden &r baserade
pa preliminéra uppgifter fran Trafikverket (vagtrafiken) och Transportstyrelsen (luftfart) samt en uppskattning
baserad pa forandringen i totala antalet anlop i svenska hamnar (sjofart). Bantrafikens utslapp 2021 har
uppskattats med férandringen i antalet tagkilometer jamfort med 2020 baserat pa uppgifter i Trafikverkets
arsredovisningar.

Kailla: Trafikanalys (2022a).

Behov finns av ytterligare styrmedel och atgarder

Naturvardsverket beddmer utifrdn en scenarioanalys att klimatmalet for inrikes transporter till
2030 kan nas med de styrmedel som &r beslutade* (Naturvardsverket, 2022b)°.
Naturvardsverket forklarar dock att scenarierna forutsatter att det finns en andamalsenlig
laddinfrastruktur for elfordon och att hallbara férnybara drivmedel finns att tiliga.
Reduktionsplikten har stor betydelse for Naturvardsverkets resultat &ven om betydelsen
minskat nagot, eftersom myndigheten har antagit en hégre takt i elektrifieringen i
transportsektorn jamfért med den beddmning som gjordes i féregaende klimatredovisning.

Scenarioanalysen visar ocksa att malet till 2045 inte nas med befintliga styrmedel men att
gapet har minskat betydligt jamfort med tidigare ars klimatredovisningar. Reduktionsplikten
ligger i scenariot kvar pa 2030 ars niva perioden ut (Naturvardsverket, 2022b).

4 Avser klimatpolitiska beslut som fattats till och med den 1 mars 2022.
5 Scenarioanalysen ar genomford i samarbete med Trafikverket och Energimyndigheten.
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Naturvardsverket (2022b) férklarar att for att scenarierna ska kunna bli verklighet och de
beslutade styrmedlen ska ge avsedd effekt behdver ett antal viktiga strukturella férutsattningar
komma pa plats. Dessa ar till mycket stor del kopplade till den fortsatta utvecklingen av
elsystemet.

25

EP_"II:I'

§

m

=

=

%5 T -

= - —

K= *"*. -_—

= Ty —

-'5 i -,

?:E‘“] n‘r.. = —

b

= S

2

E‘ 5 r'l---.._.__‘-.-.-

E T,T.h.“—‘ﬁ-
0 T : .
DN NO O [z E [Ex] (=1 [T}
— T T T T T T T T T [ 0 £
RRRARRARARK S S S R R

Inrikes transporter exkl flyg
= =« = Referensscenario 2021
= = == Lippdaterat referensscenano 2022
----- « Scenario med EU férslag CO2Z krav
Scenario med EU forslag CO2-krav latta fordon
®  Etappmdal far inrikes transporter

Figur 2.2. Utslapp fran inrikes transporter (exklusive inrikes flyg) till 2030,
etappmalet till 2030, referensscenario 2021, uppdaterat referensscenario
2022, scenario med EU:s forslag till koldioxidkrav for latta och tunga fordon
samt scenario med koldioxidkrav endast for latta fordon.

Kalla: Naturvardsverket (2022b).

Aven om Naturvardsverkets analyser visar att 2030-malet for inrikes transporter kan nas med
beslutade styrmedel® ser Trafikanalys ett fortsatt behov av ytterligare styrmedel och atgarder
liksom att befintliga styrmedel bibehalls utan vasentliga forandringar, inte minst i ljuset av att vi
maste ta sikte pa nollutslapp fran transportsektorn 2045 men ocksa for att na malen pa ett mer
hallbart, kostnadseffektivt och robust satt. Naturvardsverket lyfter att det ar férenat med en rad
risker att reduktionsplikten bidrar till en s& pass stor del av maluppfyllelsen. Det ar till exempel
osakert hur tillgadngen och priserna pa hallbara biodrivmedel kan komma att utvecklas
nationellt och internationellt i olika tidsperspektiv.

Det kan aven vara vanskligt att i sa stor utstrackning forlita sig pa ett styrmedel och det kan
orsaka hdga samhallsekonomiska kostnader. Styrmedel och atgarder som leder till ett
transporteffektivt samhalle dar trafikarbetet minskar bidrar till att 2030-malet kan nas pa ett
mer resurseffektivt satt. En ytterligare hogre elektrifierings- och effektiviseringstakt jamfort
med den som antagits i nAmnda scenario kan ocksa bidra till att malet nas med en hogre
energieffektivitet och minska behovet av biodrivmedel for sektorns maluppfyllelse
(Naturvardsverket, 2022b).

8 Avser klimatpolitiska beslut som fattats till och med den 1 mars 2022.
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2.2 Styrmedel och atgarder behovs inom tre
omraden

De totala utslappen av vaxthusgaser fran transporter beror pa tre faktorer,
o trafikarbetets storlek (fkm?),
¢ vilken energieffektivitet fordonen, farkosterna och fartygen har (kWh/fkm) och
e hur stora de fossila utslappen ar i genomsnitt per energienhet (CO2e/kWh).

Utslapp av vaxthusgaser per energienhet kan reduceras genom overgang till hallbara
fornybara branslen och eldrift. Teknisk effektivisering ger en minskning av energi-
anvandningen per fordonskilometer. Genom att inféra styrmedel for ett mer transporteffektivt
samhalle kan vi minska trafikarbetet, se vidare nedan.

For att stalla om transportsektorn till fossilfrihnet behéver vi sammantaget styrmedel och
atgarder inom tre omraden;

e Ett transporteffektivt samhalle,
o Energieffektiva fordon, farkoster och fartyg,
e Hallbara férnybara drivmedel.

Genom att omstallningen vilar pa dessa tre ben skapas en robusthet i omstallningen vilket ar
viktigt av flera orsaker. De resurser som kravs for omstallningen ar begransade, det sprider
riskerna om ett omrade inte utvecklar sig i 6nskvard riktning och dessutom finns andra mal
och ataganden som ska nas, till exempel minskning av luftféroreningar och beredskapsskal.

| vara direktiv lyfter regeringen ocksa fram elektrifiering som ett sarskilt omrade att arbeta
med. Vi valjer att se det som en del av energieffektiva fordon, farkoster och fartyg och det
berdr aven hallbara férnybara drivmedel.

Ett transporteffektivt samhalle — en viktig del av omstéllningen

Det finns olika syn pa vad ett transporteffektivt samhalle innebar och olika definitioner har
tagits fram. Beskrivningar av vad som kan inkluderas i ett transporteffektivt samhalle finns
bland annat Klimatpolitiska radets rapport (Klimatpolitiska radet, 2022), i redovisningen av
myndigheternas samordningsuppdrag for omstallning mot fossilfrihet (Energimyndigheten m.fl.
2017), i Energimyndighetens beskrivning av forskning- och innovationsprogrammet om ett
transporteffektivt samhalle (Energimyndigheten, 2021a) och i en rapport fran Trafikverket om
begransad klimatpaverkan fran trafiken (Trafikverket, 2020a).

Trafikanalys anser att den beskrivning som regeringen ger pa sin webbplats och
vidareutvecklar i den géllande klimatpolitiska handlingsplanen passar bra for detta uppdrag.
Sa har skriver regeringen:

”I det transporteffektiva samhéllet &r de transporter som utférs sa effektiva som méjligt utifran
energi-, milj6- och ekonomiska perspektiv for att &stadkomma tillgénglighet, héallbarhet och
konkurrensférmaga.

| ett mer transporteffektivt samhélle kan tillgdngligheten 6ka samtidigt som méngden trafik
som krévs for att uppna motsvarande tillgdnglighet kan minska. Detta astadkoms bland annat
genom transporteffektiv samhdélisplanering, tillgang till effektiv, punktlig och tillforlitlig
kollektivtrafik, samordnade godstransporter, éverflyttning till mindre energiintensiva

’” Fordonskilometer
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transportsétt och fordon, 6kad fyllnadsgrad, ruttoptimering och innovativa lokala samt
regionala transport- och mobilitetsiésningar.

Pa sa sétt mojliggdrs éverflyttning till mer energieffektiva fardmedel och transportsétt. | vissa
fall kan transporter kortas eller erséttas helt” (Regeringen, 2019).

For att ta fram forslag pa statliga styrmedel som stéttar en utveckling mot ett mer
transporteffektivt samhalle behdvs inte nédvandigtvis en definition som ar last pa en
Overgripande niva. Att i tekniska termer l1agga fast en definition av ett transporteffektivt
samhalle kan tvartom vara kontraproduktivt. En definition som fungerar i dagens kontext ar
inte nédvandigtvis tillamplig langre fram.®

Ett transporteffektivt samhalle bidrar generellt sett till en utveckling i riktning mot de
transportpolitiska malen. Framfor allt bidrar en utveckling av ett mer transporteffektivt
samhalle till en battre maluppfyllelse av hansynsmalet, samtidigt som funktionsmalet ocksa
ska nas. Att uppna god sakerhet ocksa for gaende och cyklister kraver fortsatta insatser. |
utvecklingen ligger ocksa ett vitalt bidrag till miljomalet "God bebyggd miljé” som ar sarskilt
viktigt i tatortsmiljéer, exempelvis genom att ett transporteffektivt samhalle minskar buller och
luftféroreningar (Sveriges miljomal, 2022). Det bidrar aven till ett effektivt resursutnyttjande
bland annat genom att begransa anvandning av energiravaror och behov av infrastruktur for
sadan distribution. Ett transporteffektivt samhalle ligger saledes generellt sett val i linje med
miljomassig hallbarhet men har ocksa goda férutsattningar att utvecklas i samklang med
social och ekonomisk hallbarhet.

Forutsattningarna for ett transporteffektivt samhalle skiljer sig at mellan olika delar av landet.
Inom och mellan stader finns ofta battre majligheter for en éverflyttning till andra alternativ an
personbil och lastbil an i delar av gles- och landsbygden. Exempelvis ar transport-
infrastrukturen ofta mer utbyggd for andra alternativ an biltrafik inom och mellan stader.
Incitamenten for samordnade resor och transporter ar ocksa starkare i stader da utrymmet pa
gator och vagar ar mer begransat och det ar vanligare med trangsel och framkomlighets-
problem, liksom att konfliktsituationer uppstar.® Méjligheterna for samordnade resor och
transporter ar ocksa storre i tattbebyggda omraden da det finns en storre efterfragan pa resor
och transporter, vilket leder till stérre mojligheter att hitta innovativa I6sningar fér samordnade
resor och transporter som minskar koldioxidutslappen. Vi ser darfér att méjligheten for
reduktion av koldioxidutslapp ar storre i tatort. Ofta lyfts kollektivtrafikens roll i en
klimatomstallning som ar socialt hallbar, da kollektivtrafik kan vara ett alternativ for manga da
kostnaden, atminstone for bransledriven biltrafik, dkar.'°

Pa motsvarande satt 6kar ocksa incitamenten for mer effektiva godstransporter da
branslekostnaderna okar. Forutsattningarna for att minska flygresandet skiljer sig ocksa at
mellan olika delar av landet da det i glesbygden finns farre resalternativ och avstanden ar
langre.

Staten kan med hjalp av styrmedel bidra till att starka utvecklingen mot ett mer transport-
effektivt samhalle genom att tydliggora for olika aktérer i samhallet (kommuner, regioner,
medborgare och naringsliv) vilka beteenden som ar i linje med ett transporteffektivt samhalle
och undanrdja eventuella hinder som finns idag. Styrmedel bor dels styra mot att gora det mer
kostsamt (exempelvis med skatter eller avgifter) med transporter som inte ar i linje med ett
transporteffektivt samhalle och som har en stor klimatpaverkan, dels bidra till att méjliggora
och oka attraktiviteten for effektiva och energisnala transportsatt. Dessa typer av atgarder kan

8 Om vi gar nagra ar tillbaka i tiden anvandes ofta en referens till minskad trafik med energiintensiva trafikslag.
Idag ar skillnaderna inom trafikslag sa stora att det &r mer rimligt att referera till energiintensiva alternativ. Och
hur vi dverhuvudtaget definierar vara trafikslag i framtiden ar en 6ppen fraga.

9 For en beskrivning av konfliktsituationer och samverkan mellan transportslagen i transportsystemet, se till
exempel Vectura Consulting AB (2012).

1 Fér resonemang om social hallbarhet se bland annat Klimatrattsutredningen (2022 s. 398-399) och
Eriksson m.fl. (2021).
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bendmnas "push” (piskor) respektive "pull” (morétter). Generellt sett ar det bra om det finns en
tydlig koppling mellan styrmedel och atgarder som kan benamnas push respektive pull. Viss
koppling finns till europeisk politik, bland annat genom sustainable urban mobility plans
(SUMP:ar) som de storsta stdderna i TEN-T-natverket foreslas ska ha tagit fram till 2025

(EU, 2021a).

Klimatpolitiska radet rekommenderade i den senaste rapporten att styrningen inom omradet

transporteffektivt samhalle behdver starkas (Klimatpolitiska radet, 2022).

Elektrifieringen ar central — framfor allt for vagtrafikens
klimatomstallning

Regeringen skriver i den nationella strategin for elektrifiering, aven kallad Elektrifierings-
strategin, att elektrifiering ar avgérande for att na klimatmalen (Regeringskansliet, 2022a).
Regeringen skriver vidare att pa sikt bor vagtransporterna i huvudsak elektrifieras. Det ar en
del i en strategi som lyfts fram i Utfasningsutredningen dar de fossila drivmedlen fasas ut
genom en omfattande elektrifiering och minskad trafik (Utfasningsutredningen, 2021).

De hallbara férnybara drivmedlen som inledningsvis anvands inom vagtrafiken kan darmed
successivt frigdras for att anvandas inom sjo- och luftfart dar stora delar av trafiken inte ar
mojlig att elektrifiera. Trafikanalys instdmmer i denna inriktning.

| Figur 2.3 nedan redovisas energianvandningen for inrikes transporter enligt det scenario som
redovisades i avsnitt 2.1 ovan.
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Figur 2.3. Energianvandning i inrikes transporter 2018 till 2045 fordelat pa

energibarare
Kalla: Energimyndigheten (2022a).

Enligt scenariot minskar anvandningen fran 84 till 54 TWh mellan aren 2018 och 2045, en
minskning med 30 TWh vilket motsvarar 30 procent. Minskningen ar framst en konsekvens av
en 6kad elektrifiering men ocksa av en effektivisering av vagfordonen. Minskningen sker trots
att trafikarbetet pa vag i scenariot beraknas 6ka med cirka 20 procent mellan aren 2018 och
2045.
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Andelen el uppgick till 3 procent ar 2018 och beréknas enligt scenariot uppga till knappt

50 procent ar 2045. Notera dock att scenariot inte uppfyller malet om nettonollutslapp 2045.
Det aterstar 13 TWh fossila drivmedel. Om man skulle sluta gapet med enbart elfordon
behdvs endast drygt 4 TWh pa grund av att elmotorer ar effektivare an férbranningsmotorer. !

Scenariot visar pa elektrifieringens betydelse for klimatomstallningen. Dels medfér den
minskad energianvandning, dels genererar trafiken inte nagra utslapp av vaxthusgaser. Med
elektrifieringen foljer ocksa andra positiva effekter som att utslapp av andra miljé- och halso-
farliga @mnen minskar. En annan positiv effekt som ofta ndmns ar att elfordonens batterier i
framtiden kan komma att anvandas for att balansera utbud och efterfragan pa el om en allt
storre del av elproduktionen kommer fran kallor som inte gar att reglera, sasom sol och vind.

Hallbara fornybara drivmedel pa kort och lang sikt

Hallbara fornybara drivmedel kommer att spela en viktig roll for klimatomstaliningen bade pa
kort och lang sikt. | begreppet ingér flytande och gasformiga drivmedel framstallda av
biologiska ravaror (biodrivmedel) samt vatgas och elektrobranslen.

Av de tre kategorierna ar det biodrivmedel som for narvarande anvands mest inom transport-
sektorn. Andelen biokomponenter i drivmedel har successivt 6kat sedan det bérjade matas ar
2011 och ar 2020 var andelen 23,3 procent (Energimyndigheten, 2021b). En bidragande
orsak till den 6kade anvandningen av biodrivmedel ar skattenedsattningen pa rena och hog-
inblandade flytande biodrivmedel, och fram till 2018 aven den tidigare skattenedsattningen pa
laginblandade biodrivmedel. Pa senare ar har aven inforandet av reduktionsplikten bidragit till
att 6ka anvandningen av biodrivmedel (Energimyndigheten, 2022a).

Biodrivmedel medfér ocksa utslapp av koldioxid. Skillnaden mellan hallbart producerade
biobranslen och fossila branslen ar att det tagit miljontals ar for fossila branslen att bildas
medan ny biomassa for biobranslen bildas standigt. Detta innebar att utslapp av koldioxid fran
hallbart producerade biobranslen pa langre sikt kan anses koldioxidneutrala da koldioxiden
som slapps ut vid forbranning hela tiden binds till ny biomassa. Utslappen av koldioxid fran
forbranning av hallbart producerad biomassa forstarker darfor inte den naturliga
vaxthuseffekten (Naturvardsverket, 2022c).

Det finns ingen statistik som redovisar anvandningen av vatgas inom transportsektorn i
Sverige. EU-kommissionen har tagit fram en strategi fér 6kad anvandning av vatgas inom EU
(EU, 2020) och Energimyndigheten har pa regeringens uppdrag tagit fram ett forslag till en
svensk vatgasstrategi for att 6ka anvandningen av vatgas (Energimyndigheten, 2021c).

Vatgas kan anvandas som bransle i de flesta trafikslag. Den kan anvandas som bransle for
branslecellssystem som producerar el for framdrivning av fordon och farkoster via en elektrisk
motor. Vatgas kan aven anvandas som bransle for férbranningsmotor samt for framstalining
av elektrobranslen som kan anvandas inom marin- och flygapplikationer (Energimyndigheten,
2022a). Nar vatgas anvands i en branslecell uppstar inga koldioxidutslapp, daremot utslapp av
vattenanga som vid anvandning i flyg kan medféra héghojdseffekter.'> Om vatgasen anvands
till forbranning medfor ockséa det utslapp av vattendnga men aven kvaveoxider (Trafikanalys,
2020a).

Elektrobranslen ar ett samlingsbegrepp for olika syntetiska branslen som framstalls i
katalytiska processer genom en reaktion mellan fossilfri vatgas och koldioxid som lagrats
exempelvis efter biomassaférbranning. Exempel pa elektrobranslen ar e-metan, e-metanol
och andra tyngre e-branslen med egenskaper liknande bensin, diesel och jetbransle. En
bredare introduktion av dessa ligger langre fram i tiden (Energimyndigheten, 2022a). Nar

" Uppgift fran Energimyndigheten. Finns i Trafikanalys diarium, Utr 2021/29.

2 Hoghojdseffekter uppstar vid utslapp av vattenanga, kvaveoxider och partiklar i den hégre atmosfaren (éver
8 000 meter) och beréknas i genomsnitt nastan dubblera klimateffekten jamfort om forbranningen skett pa
markniva (Naturvardsverket, 2022d).
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elektrobranslet férbranns slapps den infangade koldioxiden ut i atmosfaren efter att ha
anvants en andra gang. | det reviderade EU-direktivet om férnybara branslen (RED Il) anges
att elektrobranslen ar ett fornybart flytande och gasformigt transportbransle av icke-biologiskt
ursprung om energiinnehallet ar férnybart (f3, 2021).

Effektiviteten eller verkningsgraden for anvandning av vatgas och elektrobranslen i fordon och
farkoster ar en viktig aspekt att belysa. Detta eftersom det féorekommer forluster i varje
omvandlingssteg; elektricitet konverteras till vatgas vilket sedan lagras i fordonet och sedan
via en branslecell konverteras tillbaka till elektricitet for framdrivning av fordonet. IEA pekar pa
att verkningsgraden kan vara omkring 30 procent, det vill sdga av den ursprungligt inmatade
elen aterstar endast 30 procent nar fordonet framdrivs med branslecell (Energimyndigheten,
2022a).

Som namnts inledningsvis i kommer biodrivmedlen i forsta hand anvandas inom vagtrafiken
men fasas ut i takt med att allt storre delar av vagtrafiken elektrifieras. Darefter bedoéms de i
allt hogre utstrackning att anvandas inom sjo- och luftfart. Nagot som behdver beaktas i denna
omstallning ar tillgangen till drivmedel for totalforsvarsandamal. Till exempel maste formagan
att ta emot och ge hjalp till andra lander sakerstallas liksom tillgangen till drivmedel med goda
lagrings- och koldegenskaper, se vidare avsnitt 10.4.

2.3 Styrmedel och atgarder pa olika nivaer

Vaxthusgaser ar utslapp som paverkar globalt. Mot bakgrund av det ar globala styrmedel
generellt sett att féredra framfér mer lokala. Val utformade internationella styrmedel skapar
goda forutsattningar for att klimatsomstalining gérs dar de ar som mest effektiva. Sddana
styrmedel kan ocksa traffa, eller styra, fler aktérer och darigenom fa ett annat genomslag an
lokala atgarder. Internationella styrmedel har ocksa fordelen att de minskar risken for
snedvriden konkurrens.

Manga atgarder som vidtagits inom EU har haft och bedéms komma att ha stor betydelse. Det
galler inte minst regelverken kring vagfordon. Som en del av den europeiska grona given har
EU genom den europeiska klimatlagen satt upp ett bindande mal om att uppna klimat-
neutralitet senast 2050 och som ett steg pa vagen minska utslappen med minst 55 procent ar
2030 jamfort med ar 2010. Kommissionen har lagt ett paket med en samling forslag pa en rad
omraden om att uppdatera befintliga lagstiftning och inféra ny lagstiftning. Paketet kallas Fit
for 55 eller 55 %-paketet, vi har valt att anvanda begreppet Fit for 55 (EU, 2019a). Kommande
beslut inom EU, baserat pa de férslag som EU-kommissionen lagt fram inom Fit for 55, ar av
central betydelse for klimatomstallningen inom vagtrafiken, sjéfarten och luftfarten.

Icke desto mindre behdévs nationella styrmedel, till exempel for att:
e EU staller krav, till exempel utslappskrav pa ESR-sektorn. '
e De svenska klimatmalen ar mer ambitiosa.

e Anpassa omstallningen till nationella férutsattningar (naturtiligdngar, industri, geografi
etcetera).

e Sverige vill paverka genom de goda exemplens makt och vara en permanent
varldsutstallning for gron omstallning av transportsektorn (Regeringskansliet, 2022b).

e Det finns lokala atgarder, exempelvis kopplat till bebyggelseplanering, som kan
innebara billig klimatomstallning och darfor bor vidtas.

'3 De verksamheter som inte omfattas av EU:s system for handel med utslappsrétter.



27

Beslut pa framfér allt EU-niva, men aven internationell niva kommer att paverka vilken styrning
som kommer till stdnd i Sverige. Flera av de forslag vi lyfter fram kommer behdva ses éver i
forhallande till resultatet av forhandlingarna om skilda rattsakter inom Fit for 55. | kapitel 3
redogor vi for de férslag EU-kommissionen har lagt.

| arbetet har vi fokuserat pa styrmedel som regeringen och riksdagen har radighet éver. Vi har
da tittat pa saval internationella som nationella styrmedel. Sverige ar en férhandlingspart inom
EU och kan darmed framféra standpunkter i férhandlingar om styrmedel som leder oss i ratt
riktning mot klimatmalen.

De internationella styrmedel vi fokuserat pa ar de namnda foérslag EU-kommissionen lagt fram
inom Fit for 55. Vi har aven till viss del berort andra internationella bestammelser, uteslutande
inom sjofarten och flyget.

2.4 Malkonflikter med inriktningen

Ovan har vi presenterat en dvergripande inriktning fér transportsektorns klimatomstallning.
Omstallningen kan dock ge upphov till negativa sidoeffekter som vi ska vara medvetna om
och behdver minimera for att det inte ska uppsta stora malkonflikter. Vi lyfter nagra generella
aspekter i det féljande.

Anvandning av biodrivmedel kan leda till konflikter

Biodrivmedel kommer att vara del av transportsektorns klimatomstallning, inte minst i nartid
nar andra alternativ saknas. Men for att de biodrivmedel som framstalls ska vara héllbara
behover flera villkor uppfyllas; produktionen far inte orsaka avskogning eller minskade
kolférrad, inte minska den biologiska mangfalden eller markens langsiktiga produktions-
formaga. Inte heller forsdmra kvaliteten i mark och vatten eller orsaka utslapp av skadliga
amnen. Férutom det s& ska anvandningen pa medellang och lang sikt innebara lagre utslapp
av vaxthusgaser och produktionen ske under goda arbetsvillkor och utan negativ paverkan for
lokalbefolkningar (Naturvardsverket, 2022e).

Efterfragan pa biodrivmedel vantas 6ka de kommande aren saval internationellt som i Sverige
(IEA, 2021). En 6kad global produktion av bioenergi kan leda till konflikter med andra omraden
som till exempel livsmedelsproduktion, vattentillgang och biologisk mangfald. Tillgangen
globalt till hallbar bioenergi ar begransad och efterfragan finns dven fran andra samhalls-
sektorer. En O0kad efterfragan pa bioenergi fran rika lander kan darmed skapa konflikter med
mer lokala intressen i exempelvis utvecklingslander. Den 6kade efterfragan kan leda till att
skogar, vatmarker och torvmark omvandlas till jordbruksmark, vilket leder till ytterligare
vaxthusgasutslapp (IPCC, 2022).

| EU:s fornybartdirektiv (EU, 2018) stalls krav pa andelen férnybar energi i transportsektorn
och dar finns &ven krav péa hur stor del som ska utgoras av sa kallade avancerade
biodrivmedel vilket nagot férenklat kan beskrivas som sadana som inte konkurrerar med
livsmedelsproduktion (Energimyndigheten, 2021d). | skrivande stund ar fornybardirektivet
under férhandling for att uppdateras (EU, 2021b).

Biodrivmedel som levereras inom EU maste definieras som héllbara. Endast bransle och
drivmedel som uppfyller kraven i hallbarhetslagen far réknas till Sveriges uppfyllelse av de
klimatpolitiska malen. For att héginblandade biodrivmedel ska bli féremal for skattelattnad
kravs hallbarhetsbesked och for att biodrivmedel ska tillgodoraknas inom reduktionsplikten
behover det levererade drivmedlet omfattas av hallbarhetsbesked, vilket sakerstaller en minst
50 procent lagre klimatpaverkan an fossila motsvarigheter. Biodrivmedel som inte uppfyller
kraven beskattas som sina fossila motsvarigheter och kan inte anvandas inom
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reduktionsplikten. Utdver sakerstallande av minskning av utslapp fran drivmedlet beaktas
aven risken att markanvandningen paverkas negativt vid produktion av biodrivmedel
(Energimyndigheten, 2021e).

Vidare medfor biodrivmedel dven andra utslapp som paverkar luftkvalitén och Sveriges
mojlighet for att uppfylla det sa kallade takdirektivet (EU, 2016). Detta starker ytterligare
behovet av att arbeta for ett transporteffektivt samhalle och energieffektiva fordon genom
elektrifiering.

Okat behov av virdefulla och svarutvunna metaller och mineraler

Nar vi elektrifierar transportsektorn genom batterier 6kar behovet av vardefulla och svar-
utvunna metaller och mineraler. Materialen utmarks i flera fall av att de utvinns i ett fatal 1ander
och utvinningen ar ofta sammankopplad med betydande miljopaverkan, svara arbets-
forhallanden och barnarbete (IEA, 2019). For att sakra en fortsatt utveckling av elektrifierade
fordon kan darmed beroendet av vissa material behdva minskas eller tillgangen sakras,
samtidigt som lag miljdpaverkan behdver uppnas (Utfasningsutredningen, 2021). Aven sociala
hallbarhetsmal behdver beaktas.

Utfasningsutredningen (2021) ger exempel pa satt att minska beroendet av kritiska material:
e Attidetlangre tidsperspektivet atervinna en stor del av materialen,
o fortsatta utveckla batteritekniken,
e minimera det totala antalet fordon,
¢ minimera batterivikten per fordon,
e Oka anvandandet av alternativa elmotortyper utan sallsynta jordartsmetaller,
e anvanda batterikemier utan kobolt.

Ytterligare ett exempel ar att minska vikten pa fordonen i sig men ocksa behovet av fordon
generellt.

Vi beddémer att det inte ligger inom ramen for detta uppdrag att foresla styrmedel pa omradet
mineral- och metallutvinning. Vi instdmmer dock i Utfasningsutredningens synpunkt att det ar
viktigt att Sverige, vid sidan av insatser for att minska behovet av fordon och trafikarbete,
arbetar aktivt fér 6kad hallbarhet och atervinning kopplat till batteri- och fordonsproduktion,
exempelvis genom EU:s batteridirektiv. | skrivande stund forhandlar EU om en ny batteri-
forordning som innehaller nya regler for en hallbar vardekedja for batterier (EU, 2022a). Det
handlar bland annat om 6kad atervinning av ravaror, att minimera produktionens klimat-
paverkan och att sdkerstalla aktsamheten i globala leverantdrskedjor for utvinning av de
ravaror som batteritillverkningen kraver.

Energieffektivisering ger rekyleffekter

Energieffektivisering ar alltid forknippad med vissa rekyleffekter. Ett energieffektivt fordon ar
billigare att framféra och kan leda tillrekyleffekten att kdrstrackorna dkar. Att minska
korkostnaderna genom krav péa energieffektivisering kan da till exempel motverka det
transporteffektiva samhallet och aven till viss del motverka minskade utslapp. Energi-
effektivare forbranningsmotorer gor den ekonomiska kalkylen att byta till ett elfordon mindre
attraktiv. En annan typ av rekyleffekt ar att energieffektivare fordon kan goras storre och
tyngre eller utrustas med mer extrautrustning utan att kdrkostnaden paverkas jamfort med ett
mindre energieffektivt fordon. Aven om energieffektivisering &r positivt ur ett samhalls-
ekonomiskt perspektiv bidrar det alltsa inte nédvandigtvis till sammantaget minskade utslapp.
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Rekyleffekterna blir mindre om energieffektiviseringar, bade i termer av konsumenters val
samt vilka fordon tillverkarna valjer att ta fram, uppkommer pa grund av hojda koérkostnader.
Det finns alltsa vissa svarigheter forknippade med att driva pa for energieffektivisering utéver
den som drivs av marknaden. Samtidigt ar det svart att forestalla sig den utveckling som har
skett pa elbilsmarknaden utan EU:s utslappskrav pa fordon. | teorin hade utvecklingen
antagligen kunnat astadkommas med hjalp av energi- eller koldioxidprissattning men denna
vag har helt enkelt inte varit framkomlig inom det europeiska samarbetet. EU:s koldioxidkrav
kommer aven i fortsattningen spela en stor roll fér vilka modeller som kommer ut pa
marknaden och vilka som saljs.

2.5 Beslutad politik ar en utgangspunkt

Nar vi tagit fram vara forslag har vi utgatt fran att befintliga styrmedel beslutade fram till

1 mars 2022 galler. Ett eventuellt beslut om till exempel sénkta drivmedelsskatter eller
reducerade reduktionspliktsnivaer innebar att det maste fram andra styrmedel eller atgarder
for att kompensera for utebliven utslappsminskning. Vi har dock inte identifierat ndgra sadana
styrmedel inom ramen for detta uppdrag.

For att vi ska klara malet till 2030 ar det darfor viktigt att beslutet om att pausa héjningen av
reduktionsplikten for bensin och diesel 2023, som beslutades 22 juni 2022 (Riksdagen,
2022a), inte 6ppnar upp for sankta ambitioner med systemet. Det ar ocksa viktigt att den
tillfalligt sénkta energiskatten pa bensin och diesel, beslutat 27 april 2022 (Riksdagen, 2022b),
inte blir permanent. Detta givet att det inte fattas andra beslut som p& motsvarande satt bidrar
till att malet nas.

2.6 Hur vi ser pa styrmedel och atgarder

| uppdraget till Trafikanalys anvands begreppen styrmedel och atgard synonymt. Det kan dock
vara analytiskt relevant att skilja begreppen at. Figur 2.4 visar en férenklad bild av hur vi ser
att styrmedel och atgarder forhaller sig till varandra i en politisk interventionskedja.

EFFEKTER
STYRMEDEL - pa utslappav
KLIMATMAL Det regeringen och ATGARDER | vaxthusgaser
Nationella eller riksdagen vidtas av
internationella rar éver ach aktorer ~
beslutar om Andra
EFFEKTER
L J

Figur 2.4 Férenklad interventionskedja.

Kaélla: Baserad pa Trafikanalys (2018).

Baserat pa Trafikanalys (2018) definierar vi styrmedel i detta sammanhang som de verktyg
regeringen och riksdagen kan ta i ansprak for att paverka olika aktérers agerande i en riktning
som ar gynnsam for uppfyllande av specifika politiska mal, i det har fallet klimatmalen.

De aktérer som namns i definitionen kan vara privatpersoner, kommuner, regioner, foretag
och andra organisationer. Styrmedlen anvands for att fa aktorer att agera pa ett satt som de
annars inte skulle ha gjort. Staten/regeringen kan ocksa vidta "offentliga atgarder” om det
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saknas andra aktérer som kan styras och vidta atgarder (till exempel som fallet kan vara med
fororenad mark).

Styrmedel kan delas in i olika kategorier. Trafikanalys har sedan tidigare valt att anvanda
féljande indelning (Trafikanalys, 2018):

o Administrativa styrmedel

e Ekonomiska styrmedel

e Informativa styrmedel

e Nudging

e Samhalls-, infrastruktur- och trafikplanering
e Foérhandlingar och éverenskommelser

e Offentlig upphandling

e Forskning och innovation

| vart arbete anvander vi ofta begreppet styrmedel for de insatser vi foreslar men vi ar
medvetna om att andra skulle vélja att kalla det atgarder. Mot bakgrund av uppdraget att ta
fram underlag till regeringens klimatpolitiska handlingsplan blir det viktiga att fokusera pa
insatser regeringen och riksdagen har radighet éver. Huruvida, om de ska kallas styrmedel
eller atgarder blir i sammanhanget mindre relevant.

2.7 Avgransningar

For att hantera en komplex materia som detta uppdrag omfattar sa kravs avgransningar. Vissa
avgransningar foljer direkt av direktivet, andra utgor tolkningar av direktiven eller har praktiska
utgangspunkter — avgransningar som kravs for att hantera uppdraget inom givna tids- och
resursramar. Dessa avgransningar redovisar vi i det féljande.

Hantering av skatter

| uppdraget ingar inte att Iagga forslag inom skatteomradet. | vart arbete har vi dock valt att
resonera om generella styrmedel och skatters roll i omstéllningen, se vidare kapitel 11.

Hantering av forskning och innovation

Forskning och innovation har en viktig roll att spela i klimatomstaliningen. Nya tekniker och
satt att se pa samhallsbyggande kan resultera i I6sningar som paverkar hur vi lever och verkar
och vilka vaxthusgasutslapp det ger upphov till. Vi kan se att forskning och innovation behdvs
inom alla tre atgardsomraden och i vissa underlagspromemorior lyfter vi identifierade behov.
Men i uppdraget har vi avgransat oss fran att analysera var de storsta behoven finns, om
pagaende insatser ar tillrackliga eller hur forskning och innovation boér bedrivas. Sadana
analyser bor i stallet genomféras inom ramen for ordinarie strategiska processer dar
forskningsomraden och -program samt deras omfattning prioriteras.
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Hantering av EU-lagstiftning och internationella regelverk

EU-lagstiftning och internationella regelverk som berér transportomradet ska enligt uppdraget
analyseras i den man de paverkar maluppfyllelsen fér klimatmalen. Vid behov bor férandringar
féreslas och motiveras. Forslagen ska vara forenliga med svensk ratt, EU-ratt och
internationell ratt.

EU-lagstiftningen och internationella regelverk ar omfattande materia. Inom ramen for
uppdraget har vi valt att analysera dem i den man vi stott pa brister som vi anser paverkar
maluppfyllelsen for klimatmalen. Vi har saledes inte genomfort en fullstandig, strukturerad
analys av all europeisk transportlagstiftning i syfte att identifiera behov av férandringar i
forhallande till klimatmalen och féresla férandringar. En saddan analys pagar ocksa till viss del
inom ramen for EU:s gréna giv och specifikt Fit for 55.

Hantering av infrastrukturplanering

Vi har avgransat oss fran att foresla styrmedel och atgarder som faller inom ramen fér den
ordinarie infrastrukturplaneringsprocessen, till exempel ombyggnation av befintlig infrastruktur
eller byggande av ny infrastruktur och utveckling av farleder.' Det &r férslag som vi anser bor
hanteras inom ramen for ordinarie process.

| forekommande fall har vi dock analyserat de férordningar och instruktioner som styr
processen i syfte att undersoka mojligheten att styra den i en mer hallbar riktning. Vi lagger
ocksa forslag inom detta omrade. Klimatrattsutredningen (2022) har ocksa i sin
slutredovisning kommit med férslag inom omradet vilka kan vara relevanta att inga i en
klimatpolitisk handlingsplan.

Hantering av parallella processer och uppdrag

Parallellt med vart uppdrag har det nyligen avslutats eller pagar manga initiativ, processer,
regeringsuppdrag och utredningar som syftar till att hitta I6sningar som bidrar till transport-
sektorns klimatomstallning. Aven om vi haft avstamningar och dialoger med flera av de
berdrda aktérerna har det inte varit praktiskt mojligt att ta hansyn till allt.

Den viktigaste process som pagar ar de forslag EU-kommissionen ger och har givit inom
ramen for den Fit for 55 och de férhandlingar som sker med anledning av dessa. Vad dessa
férhandlingar landar i for beslut kommer att vara avgérande for vilka styrmedel som ska, bor
och kan implementeras i Sverige och nar. De kommer saledes att paverka innehéllet i nasta
klimatpolitiska handlingsplan.

Nar vi i kapitel 4 till 7 beskriver vara forslag forklarar vi i de fall de har kopplingar till
kommissionens forslag och om det ar nagot sarskilt regeringen behover ta hansyn till i detta
avseende.

Vi vill ocksa poangtera att det pagar uppdrag och utredningar som ska slutrapporteras efter
redovisningen av detta uppdrag, med resultat och férslag som kan vara relevanta att inga i
den kommande klimatpolitiska handlingsplanen. Nagra exempel ar:

e Trafikanalys ska analysera forutsattningarna for en 6kad anvandning av helt eller
delvis eldrivna fartyg i Sverige. Uppdraget ska redovisas senast 15 december 2022
(Regeringen, 2021a).

e Trafikanalys ska med stod av Transportstyrelsen och Statens energimyndighet
analysera mojliga incitament for att &stadkomma en 6kad anvandning av land- och
laddstrom i hamnar. Uppdraget ska redovisas senast 15 december 2022
(Regeringen, 2021a).

™ Infrastrukturplaneringsprocessen omfattar dock inte atgarder i luftfartens infrastruktur.
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Trafikverket ska redovisa typer av atgarder som kan paverka transportefterfragan och
val av transportsatt (steg 1-atgarder) eller som innebar att befintlig infrastruktur
anvands mer effektivt (steg 2-atgarder). Uppdraget ska redovisas senast

den 21 januari 2023 (Regeringen, 2021b).

Statskontoret har i uppdrag att utreda Sjofartsverkets verksamhets- och
finansieringsform. Statskontoret ska lamna férslag pa en andamalsenlig
myndighetsorganisation och finansiering som majliggor en effektiv styrning mot
transportpolitiska och klimatpolitiska mal. Uppdraget ska redovisas senast

den 15 februari 2023 (Regeringen, 2022a).

Statskontoret har i uppdrag att analysera styrningen av myndigheter pa klimat-
omradet. | uppdraget ingar att analysera myndigheternas roller, ansvar och
férutsattningar inom klimatpolitiken. Statskontoret ska ocksa vid behov [damna férslag
pa en mer andamalsenlig styrning, inklusive organisering och inriktning av
myndigheternas klimatarbete. Uppdraget ska slutredovisas senast

den 16 december 2022 (Regeringen, 2022b).

Naturvardsverket ska analysera forslag pa atgarder pa EU-niva fran Europeiska
kommissionen samt andra relevanta férslag som méjliggor att EU nar nettonollutslapp
av vaxthusgaser senast 2050 och minst 55 procent utslappsminskning jamfort med
1990 till 2030. Delredovisningar sker I6pande efter avstamning med
Regeringskansliet (Miljiddepartementet). Uppdraget ska slutredovisas senast

den 31 december 2023 (Regeringen, 2021c).

Statens energimyndighet har i uppdrag att i fraga om det system for reduktionsplikt
som regleras i lagen (2017:1201) om reduktion av vaxthusgasutslapp fran vissa
fossila drivmedel (reduktionspliktslagen) utreda

o om reduktionsnivaerna fér bensin, diesel och flygfotogen for aren 2024 till
2030 bor andras med hansyn till faktorer som anges i uppdraget, samt

o om det bor ske nagra forandringar av reduktionsplikten pa flygfotogen.

De delar av uppdraget som rér fragan om reduktionsnivaerna for bensin och diesel for
aren 2024 till 2030 ska redovisas senast den 15 september 2022. Ovriga delar ska
redovisas 15 december 2022 (Regeringen, 2022c).

Statens energimyndighet ska analysera och féresla hur klimatpremierna kan utformas
for att ocksa stimulera marknadsintroduktionen av elflygplan i syfte att snabba pa
omstallningen av flygsektorn till fossilfrihet och darigenom na malen i det klimat-
politiska ramverket. Uppdraget ska redovisas senast den 31 januari 2023
(Regeringen, 2021d).

Transportstyrelsen ska redovisa hur myndigheten, inom ramen for sina ansvars-
omraden, arbetar for att forbereda myndigheten infor att Sverige vantas bli
tillverkarland for elflygplan (Regeringen, 2021e).

Boverket ska redovisa sin bedédmning av hur utbyggnaden av laddinfrastruktur for
vag- och sjétransporter kan komma att paverka myndighetens verksamhetsomrade,
till exempel i form av behov av regelandringar och férandrad vagledning rérande
fysisk planering och byggnader (Regeringen, 2021f).

VTI har i uppdrag att bidra till 6kad kunskap om elektrifieringen av transporter.
Uppdraget bestar av olika delar med olika redovisningsdatum. Sista delen ska
redovisas 31 december 2022 (Regeringen, 2021g).

Energimyndigheten och Trafikverket har i uppdrag att ta fram ett nationellt
handlingsprogram fér en snabb, samordnad och samhallsekonomiskt effektiv
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utbyggnad av andamalsenlig publik och icke-publik laddinfrastruktur samt
tankinfrastruktur for vatgas for latta och tunga fordon. Uppdraget ska redovisas
senast 1 november 2023 (Regeringen, 2022d).

e Energimarknadsinspektionen har i uppdrag att analysera och sammanstéalla ledtider
och kostnader for anslutningar av laddningspunkter till elnatet utifran erfarenheter fran
olika delar av landet. | uppdraget ingar att analysera hur ledtider kan kortas.
Uppdraget ska redovisas senast 1 december 2022 (Regeringen, 2022¢).

Vidare pagar det aktiv beredning av forslag i Regeringskansliet; férslag som bland annat har
tagits fram inom ramen for olika strategier, uppdrag och utredningar. De kan ocksa ligga hos
riksdagen. Vi har generellt valt att inte fordjupa oss i dessa forslag men vi vill poangtera att det
bland dem finns férslag som boér inga i en klimatpolitisk handlingsplan i handelse av att
regering eller riksdag inte fattar beslut om dem innan en plan ar faststalld. Exempel pa sadana
forslag ar:

e Atgarder som ror transportsektorn inom den nationella strategin for elektrifiering
(Regeringskansliet, 2022a).

e Utfasningsutredningen (2021) forslog bland annat riksdagsbundna mal om att
anvandningen av fossila drivmedel i inrikes transporter ska vara utfasad senast 2040
och att nya personbilar fran 2030 ska vara nollutslappsfordon.'®

e Miljdomalsberedningens betéankande om att inkludera bunkring till internationell luft-
och sjofart i Sveriges langsiktiga territoriella klimatmal (Miljomalsberedningen, 2022).

e Attinkludera rena och héginblandade biodrivmedel i reduktionsplikten om en
skattebefrielse inte ar mojlig (Regeringen, 2021h).

e Klimatdeklaration for langvaga resor, inledningsvis for flyg (Regeringen, 2021i).

e Skattelattnad for arbetsresor — ett enklare och fardmedelsneutralt regelverk (Prop.
2021/22:228).

e Forlangd och breddad ekobonus (Trafikverket, 2022a).

Den nationella strategin for elektrifiering ser vi som sarskilt viktig bland dessa forslag. Sverige
behdver bygga upp en andamalsenlig laddinfrastruktur for framfér allt vagfordon. Tillgang till
laddning ar en forutsattning for att kunna stalla om fordonsflottan till eldrift och for
klimatomstallningen. Att genomféra strategin ar darfér centralt.

Det har inte varit mojligt for oss att fullt ut ta hansyn till arbeten som redovisats efter den sista
april 2022. Exempel pa uppdrag som redovisats och betankanden som lamnats efter detta
datum ger vi nedan. Vi vill uppmarksamma dem eftersom deras resultat och forslag kan vara
intressanta som inslag i den kommande klimatpolitiska handlingsplanen.

o Klimatrattsutredningen (2022) redovisade sitt slutbetankande 18 maj 2022 och
omfattar bland annat forslag som ror ett transporteffektivt samhalle. Vi har haft
avstamningar med utredningen for att i méjligaste man undvika dubbelarbete.

e Statens energimyndighet har analyserat mojligheten att forbattra vagledningen till
konsumenter om latta fordons energianvandning och koldioxidutslapp vid forsaljning
och marknadsféring. Uppdraget redovisades 31 maj 2022 (Energimyndigheten,
2022b).

® Med nollutslappsfordon menas nollutslapp enligt EU:s definition, det vill séga inga koldioxidutslapp vid kérning
("fran avgasroret”). Det innebar i praktiken batterielektriska fordon, branslecellsfordon samt férbranningsmotorer
drivna med bransle som inte innehaller kol. Nollutslappsfordon ska darfér inte ses som helt fria fran utslapp av
koldioxid da utslapp kan ske fran andra delar av ett fordons livscykeln, exempelvis fran tillverkningsskedet.
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e Trafikanalys har foreslagit atgarder som kan stédja konsumenter till mer hallbara
leveransval vid e-handelskop. Uppdraget redovisades den 3 juni 2022 (Trafikanalys,
2022b).

e Trafikverket har analyserat och lamnat forslag pa hur det statliga stodet till forskning
och innovation pa elflygsomradet kan utvecklas, samordnas och organiseras for att
paskynda inférandet av elflyg i Sverige, dar elflyg avser samtliga relevanta tekniker
for eldrift av luftfarkoster, inklusive vatgasteknik. Uppdraget redovisades
den 15 juni 2022 (Trafikverket, 2022b).

Det pagar ocksa diskussioner och férhandlingar i EU med anledning av EU-kommissionens
forslag Fit for 55, se vidare kapitel 3.

Hantering av tre parallella uppdrag att lamna underlag till kommande
klimatpolitiska handlingsplan

Regeringen gav samtidigt ytterligare tva uppdrag om att ta fram forslag till styrmedel och
atgarder till nasta klimatpolitiska handlingsplan. Férutom Trafikanalys uppdrag att ta fram
férslag inom transportomradet har Tillvaxtanalys i uppdrag att ta fram férslag som ror
naringslivets klimatomstallning (Regeringen, 2021j) och Lansstyrelsen i Uppsala att ta fram
forslag som ror lokal och regional klimatomstallning (Regeringen, 2021k). Det finns vissa
berdringspunkter dessa uppdrag emellan, som att transporter ofta sker lokalt eller regionalt.

Lansstyrelsen i Uppsala har i sitt arbete identifierat framst organisatoriska och strukturella
hinder fér klimatomstaliningen och deras forslag fokuserar pa att 6ka genomférandekraften i
kommuner och regioner. Trafikanalys har mer fokuserat pa férslag som ger kommuner och
regioner fler verktyg att anvanda i arbetet med transportsektorns klimatomstallning.

Produktion av hallbara férnybara drivmedel kan sagas vara en naringslivsfraga men eftersom
det beror energitillforseln i transportsektorn ar det nagot vi berér i vart uppdrag.

2.8 Att landa i rangordnade forslag

Regeringen 6nskar se vara forslag rangordnade. | uppdragets direktiv skriver regeringen
féljande:

“Foérslagen bér rangordnas och motiveras utifran deras betydelse f6r klimatomstéllningen,
inklusive direkta och indirekta effekter pa utsldppen av véxthusgaser pé lang och kort sikt. Vid
rangordningen bér dven konsekvenser for uppfyllelsen av andra samhéllsmal, sdsom 6vriga
delar i de transportpolitiska malen, miljékvalitetsmalen och mélen i Agenda 2030 beskrivas
och végas in. Effekter féor samhéllsekonomi, férdelningspolitik, sysselséttning, jamstélldhet och
regional utveckling ska ocksa beskrivas och végas in i rangordningen. Synergier bér
efterstrdvas och malkonflikter ska redovisas dér sé &r relevant.”

Vidare anger regeringen att rangordningen ska motiveras och redovisas pa ett transparent
satt.

Vi kan konstatera att det ar manga aspekter regeringen anger dven om nagra av dem
Overlappar, sasom att samhallsekonomi och miljokvalitetsmalen ingar i de transportpolitiska
malen.

Den mall for att belysa ett styrmedels effekter som vi har tagit fram fér uppdraget omfattar ett
drygt 30-tal olika perspektiv for att belysa de aspekter regeringen anger. Det ar forknippat med
stora utmaningar att saval beskriva som att vaga in dem alla. Vi kan till exempel inte enbart
rangordna efter kostnadseffektivitet. Nar det dessutom manga ganger handlar om kvalitativa
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beddmningar ar det svart att rangordna pa ett entydigt och transparent satt. Ytterligare en
svarighet i sammanhanget ar att manga styrmedel inte berdr alla perspektiv.

En aspekt vi till viss del dessutom saknar i regeringens direktiv ar tidsperspektivet. Vissa
insatser kan vara mer angelagna att genomféra i nartid medan andra kan lata vanta pa sig av
olika skal. Det tidsperspektiv vi har att férhalla oss till enligt direktiven ar, forutom klimat-
effekter pa kort och lang sikt, att féresla styrmedel och atgarder som bér genomféras under
perioden 2023 till 2026. Men det kan finnas anledning att genomféra insatser tidigare eller
senare under denna period.

Mot bakgrund av vara utgangspunkter har vi landat i féljande satt att gruppera och rangordna
forslagen:

Vi anser att det ar angelaget att arbeta med flera trafikslags klimatomstallning
samtidigt. Vi har darfor grupperat och presenterar forslagen utifran vilket trafikslag det
framst ar tankt att minska utslappen fran. Vissa forslag ar dock trafikslags-
Overgripande och presenteras darfor i ett separat kapitel.

Inom respektive trafikslag har vi sorterat in forslagen under de tre atgardsomradena;
Transporteffektivt samhélle, Hallbara férnybara drivmedel och Energieffektiva fordon,
farkoster och fartyg.

Eftersom alla atgardsomraden ar ndédvandiga for klimatomstallningen anser vi att man
bor arbeta med dem parallellt. Men inom varje atgardsomrade har vi rangordnat
forslagen for att signalera vilka av dem vi anser ar viktigast. Vi har framst rangordnat
dem efter deras betydelse, eller potentiella betydelse, for klimatomstallningen. Men vi
har aven resonerat om och véagt in andra aspekter, sdsom betydelse for naringslivet,
férdelningseffekter och Iamplig tid for genomférande, nar s& har varit méjligt och
motiverat. Inom vissa trafikslag ar dock antalet forslag fa, vilket gor att det i vissa fall
bara har blivit en gruppering och ingen rangordning. Finns det bara ett forslag gar det
inte att rangordna.

Vi vill poangtera att rangordningen galler inom det aktuella trafikslaget och
atgardsomradet. Ett forslag som har hégst rang inom ett trafikslag och atgardsomrade
ar alltsa inte jamférbart med ett forslag som hégst rang inom ett annat trafikslag eller
atgardsomrade. Inom vissa grupper har forslag fatt samma rang, till exempel nar vi
anser att de bor inféras som ett paket.

Sattet att gruppera och strukturera férslagen syftar till att ge en vagledning for
prioritering i arbetet med att ta fram en klimatpolitisk handlingsplan. Vi vill dock ge
féljande ytterligare kommentarer.

Vara forslag ror framst nationella styrmedel. En vagledande princip for ytterligare prioritering
kan vara se till hur stora vaxthusgasutslapp respektive trafikslag star for idag avseende inrikes
transporter. '

Forslag som rér minskning av vaxthusgasutslapp fran vagtrafiken ar viktigast
eftersom vagtrafiken star for den absoluta merparten av vaxthusgasutslappen fran
inrikes transporter.

Darefter foljer forslag som rér minskning av vaxthusgasutslapp fran sjofarten eftersom
sjofarten star for den nast storsta utslappsposten avseende inrikes transporter. Det ar
dessutom ett trafikslag man generellt arbetar for att fa en 6verflyttning till. For att en

'6 Ett annat satt skulle kunna vara att se till kostnadseffektivitet och marginalnytta. Da skulle méjligen férslag
inom sjofart och luftfart prioriteras hogre eftersom dessa trafikslag generellt sett &r mindre reglerade avseende
vaxthusgasutslapp jamfort med vagtrafiken.
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overflyttning ska vara positiv ur klimathansyn ar det viktigt att sjéfartens vaxthusgas-
utslapp bidrar till att utslappen fran det samlade transportupplagget ar lagre an
alternativet.

Forslag som rér minskning av utslapp fran luftfarten ar viktiga men inte lika viktiga
som de som ror vagtrafiken och sj6farten i enlighet med argumentationen ovan.
Vaxthusgasutslappen fran luftfarten ingar heller inte i 2030-malet.

Jarnvagen star for en marginell andel av vaxthusgasutslappen fran inrikes
transporter. Insatser som syftar till att minska utslapp fran jarnvagstrafiken ar darfér
minst viktigt.

Vara trafikslagsoévergripande forslag bedémer vi kan ha stor paverkan pa vagtrafikens
vaxthusgasutslapp och ar darfor hogt prioriterade.
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3 EU-lagstiftning och
internationella regleringar

I juli 2021 presenterade EU-kommissionen ett omfattande lagstiftningspaket pa klimatomradet
— Fit for 55 — som i hdg grad aven beror transporterna. Paketet ska sakra att malen i EU:s
klimatlag nas, att unionen uppnar klimatneutralitet senast 2050, darefter "negativa utslapp”,
och att nettoutslappen (utslapp minus inlagring) 2030 ar minst 55 procent lagre an 1990. Mot
slutet av 2022 eller bérjan av 2023 vantas ministerradet och Europaparlamentet gemensamt
ta slutlig stallning till férslagen. Utfallet avgor pa manga satt forutsattningarna for arbetet med
de svenska klimatmalen, inte minst pa transportomradet.

Luft- och sjofart, med sin starka internationella pragel, omfattas parallellt &ven av de globala
ataganden och regleringar som antagits inom FN:s luft- respektive sjofartsorganisationer;
Internationella civila luftfartsorganisationen (ICAO) och Internationella sjéfartsorganisationen
(IMO). Nedan beskrivs dversiktligt de forslag fran kommissionen som har storst betydelse for
transportsektorn. En férdjupad redovisning finns i bilaga 4.

Trafikslagsovergripande

Kommissionen féreslar en skarpning av det befintliga utslappshandelssystemet (ETS1)!” som
bland annat innebar att den arliga utgivningen av nya utslappsratter minskar snabbare an
hittills. | forlangningen leder forslaget till att utgivningen av utslappsratter helt upphor cirka
2040. Inom transportomradet paverkar forandringarna framst flyget och sjéfarten, men de
innebar ocksa att klimatpaverkan fran transportsektorns elanvandning minskar.

En ny reduktionsplikt foreslas, som innebar att det genomsnittliga livscykelutslappet per
energienhet fran transportsektorns energianvandning (inklusive el) i varje enskilt medlemsland
2030 ska vara minst 13 procent lagre an motsvarande standardvardet for fossila drivmedel
(94 g CO2q/MJ). 18

Vagtrafik

Fran 2026 foreslar kommissionen att ett nytt utslappshandelssystem for vagtrafik och
byggnader (ETS2) infors. Utgivningen av utslappsratter i systemet féreslas successivt minska
i en takt som innebar att utgivningen helt upphdr cirka 2043, vilket sannolikt skulle betyda
stopp for fossila drivmedel.

Parallellt vill kommissionen behalla och skarpa Ansvarsfordelningsférordningen, som reglerar
utslappen utanfoér nuvarande utslappshandel (ETS1). For Sveriges del innebar forslaget att
dessa utslapp (varav knappt halften kommer fran vagtrafiken) 2030 maste vara minst 50
procent lagre éan 2005.

Kommissionen foreslar skarpta regler for koldioxidutslapp fran nya personbilar och latta
lastbilar/bussar; fran 2035 i praktiken stopp for fordon med forbranningsmotor. '
Medlemsstaterna foreslas dessutom bli skyldiga att sakra att ny, publik laddinfrastruktur
etableras, i forsta hand langs huvudvagnatet, och i viss man aven for vatgas. Vid
nybyggnation och stérre ombyggnationer av saval bostader som andra lokaler foreslas krav
om installation eller férberedelse for installation av laddningsutrustning.

7 ETS star fér Emissions Trading System.

8 Annex V, punkt C 19, Europaparlamentets och Radets direktiv (EU) 2018/2001 av den 11 december 2018 om
framjande av anvandningen av energi fran férnybara energikallor.

'® Férslag betraffande tunga fordon vantas under slutet av 2022.
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Luftfart

Flygets utslapp omfattas dels av det globala systemet for utslappskompensation CORSIA,
dels EU:s utslappshandel.

CORSIA omfattar enbart internationell flygtrafik. Utslappen 2019-2020 utgér systemets
baslinje.?® Om de samlade utslappen fran trafik mellan lander som anslutit sig till CORSIA
stiger 6ver baslinjen, maste flygbolagen kdpa in och annullera utslappskrediter (som
genererats genom klimatatgarder inom andra sektorer) motsvarande utslappsokningen.
Kommissionen foreslar att enbart flygtrafik mellan EES och resten av varlden ska regleras
genom CORSIA. Flygtrafik inom EES féreslas (aven fortsattningsvis) enbart inkluderas i
nuvarande utslappshandel, det vill sdga utslapp fran flyg mellan EES-landerna féreslas
undantas fran CORSIA. Gratistilldelningen av utslappsratter till flyget inom utslappshandeln
foreslas fasas ut och helt upphoéra 2027.

Parallellt foreslas fran 2025 krav om en successivt 0kad volymandel férnybart i det flygbransle
som tankas vid storre flygplatser inom EES, varav en vaxande andel syntetiska branslen.
Nationella I6sningar (till exempel den svenska reduktionsplikten for flygfotogen) forutsatts
avvecklas.

Forbudet mot att beskatta flygbransle foreslas avskaffas. | stallet foreslas landerna bli skyldiga
att inféra en (I1ag) minimiskatt pa sadant flygbransle som anvands vid passagerarflygningar
inom EES. For fraktflyg foreslas nuvarande férbud behallas.

Sjofart

FN:s sjofartsorganisation IMO (International Maritime Organization) antog 2018 en s kallad
initial klimatstrategi, med bland annat mal om att de arliga utslappen av vaxthusgaser fran
internationell sjofart ska kulminera s& snart som mgjligt, och till 2050 minska med minst 50
procent jamfort med 2008. Kommissionen foreslar att utslapp fran flertalet fartyg med en
bruttodraktighet dver 5 000 stegvis, under fyra ar, ska inkluderas i den befintliga utslapps-
handeln (ETS1), och omfatta alla utslapp fran trafik mellan hamnar inom EES, utslapp i
hamnlagen, samt halften av utslappen fran trafik mellan hamnar inom respektive utanfér EES.

Parallellt foreslas en typ av reduktionsplikt med krav om minskade livscykelutslapp per
energienhet fran den energi som anvands ombord pa flertalet av de fartyg med en
bruttodraktighet éver 5 000 som trafikerar EES-hamnar. Fran 2025 maste den arliga,
genomsnittliga vaxthusgasintensiteten hos det bransle ett fartyg (eller en grupp av fartyg) som
trafikerar dessa hamnar anvander vara minst 2 procent lagre an ett referensvéarde.?' Kraven
foreslas skarpas vart femte ar. Till 2050 ska vaxthusgasintensiteten ha minskat med minst 75
procent.

Fran 2030 infors krav att saval vissa hamnar som vissa fartyg maste erbjuda respektive
anvanda landstrém vid hamnlagen.

Liksom for luftfarten foreslas det generella forbudet mot beskattning av sjofartsbranslen i
internationell trafik slopas. For sj6fart inom EU féreslas en obligatorisk minimiskatt som
medlemsstaterna tillats tillampa aven for fartyg med destination utanfér EES.

Bantrafik

Nuvarande méjlighet att helt undanta spartrafik fran energiskatt féreslas slopas.

20 Vid berékning av kompensationskraven for perioden 2021-2023 géller utslappen 2019 som baslinje.
21 Bilaga VI, Kommissionens férordning (EU) nr 601/2012 av den 21 juni 2012 om &vervakning och rapportering
av vaxthusgasutslapp i enlighet med Europaparlamentets och radets direktiv 2003/87/EG.
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4 Trafikslagsovergripande
forslag

| detta kapitel presenterar vi de forslag som ar trafikslagsdvergripande och som vi bedémer
inte har sarskild tonvikt pa ett specifikt trafikslag. Men eftersom vaxthusgasutslappen ar storst
fran vagtrafiken nar det galler inrikes transporter blir ocksa effekterna storst dar. | Tabell 4.1
ses en sammanstallning av forslagen.

I den man de myndigheter som bistatt oss har invandningar mot forslagen redovisar vi detta i
anslutning till férslagen med vidare hanvisning till det fullstdndiga yttrandet i respektive bilaga,
bilaga 2 till 5.

Tabell 4.1. Trafikslagsovergripande forslag — Sammanstallning

Forslag per atgardsomrade — Trafikslagsovergripande

Forslag inom hallbara fornybara drivmedel

En bred utredning om reduktionsplikt och/eller utslappshandelssystem

Forslag inom ett transporteffektivt samhélle

Infor ett transporteffektivt samhalle som en transportpolitisk princip

4.1 Forslag inom hallbara fornybara
drivmedel

For att vaxthusgasutslappen fran transportsektorn ska kunna vara i princip noll ar 2045
behdvs grundlaggande styrmedel som sakerstaller en utfasning av de fossila drivmedlen. Idag
har vi reduktionsplikt for bensin, diesel och flygfotogen vars nivaer ar beslutade fram till 2030.
Luftfarten ingar ocksa i det europeiska utslappshandelssystemet.

Det férslag som lamnas nedan syftar till att se 6ver och utveckla dagens reduktionsplikt sa att
en utvecklad modell i kombination med EU-styrmedel sakerstaller en utfasning av fossila
drivmedel senast 2045.

En bred utredning om reduktionsplikt och/eller utsldppshandelssystem

Forslag: Vi foreslar att regeringen under nasta mandatperiod tar ett brett grepp kring
reduktionsplikten och ger Energimyndigheten i uppdrag att utreda vilka ytterligare branslen
och trafikslag som kan inga i reduktionsplikten fram till ar 2030. Har bér aven inga att utreda
ett inforande av en gemensam reduktionsplikt for bensin och diesel och hansyn behdver tas till
om rena och héginblandade drivmedel fortsatt blir skattebefriade eller om de bor inkluderas i
reduktionsplikten.

Utredningen bor utmynna i konkreta férslag som bland annat inkluderar vad som ska féras in i
systemet och nar. De férslag som kommer ut ur utredningen kan sedan beredas mer i detal]
och inféras i samband med kommande kontrollstationer for reduktionsplikten.
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| arbetet ar det viktigt att beakta de begransningar som dagens och framtidens bransle-
standarder kan medféra.

Det ska ocksa utredas hur reduktionsplikten bor utformas efter 2030 eller om det ar [ampligt
att omvandla reduktionsplikten till ett nationellt utslappshandelssystem. Om det visar sig vara
lampligt och maojligt ur ett legalt perspektiv, ska utredningen ocksa féresla hur detta bor
genomféras och hur ett utslappshandelssystem bor utformas.

Flera av de forslag som nu férhandlas inom Fit for 55 kommer att paverka férutsattningarna
for en utredning men det finns dock delar som kan pabdrjas innan dessa rattsakter ar
beslutade. Det galler till exempel vilka branslen som bor inga i reduktionsplikten. Foér andra
delar behover forutsattningarna som ges av EU-regleringen inom berérda omraden vara
klarlagd. Darfér behéver direktiven till utredningen anpassas sa att de inledningsvis tar upp de
delar som inte ar avhangiga Fit for 55 och darefter kompletteras nar besluten om de rattsakter
som nu férhandlas inom ramen for Fit for 55 ar fattade. Det handlar till exempel om vilka
klimatambitioner som uttrycks i respektive rattsakt och till vilka tidpunkter, rattsakternas
tackning av trafik, fordon och farkoster och eventuella restriktioner fér medlemsstaterna som
uttrycks i dem.

Utredningens direktiv behdver ocksa ta hansyn till behandlingen av férslagen i Miljémals-
beredningens betankande om att inkludera bunkring till internationell luft- och sj6fart i Sveriges
langsiktiga territoriella klimatmal (Miljdmalsberedningen, 2022). Vidare ar det viktigt att
direktiven klargor hur utredningen ska forhalla sig till Utfasningsutredningens forslag att fossila
drivmedel ska vara utfasade senast ar 2040 (Utfasningsutredningen, 2021).

Utredningen har tva tydliga delar dar en avser reduktionsplikten fram till 2030 och den andra
utvecklingen darefter. Ett alternativ som diskuterats under féreliggande uppdrag ar darfor att
genomféra detta som tva separata uppdrag. Den kompetens som kravs i de bagge delarna ar
likartad och tidsmassigt torde de 6verlappa varandra, givet att besluten inom Fit for 55 gar i
stort sett som EU-kommissionen avsett. Darfor bedomer Trafikanalys att det ar resurseffektivt
att genomfora det som ett uppdrag med olika delredovisningar.

Bakgrund: Reduktionsplikten ar ett av de viktigaste styrmedlen vi har for att na det klimat-
politiska etappmalet for transportsektorn samt for att skapa langsiktiga och stabila spelregler
for produktion och anvandning av biodrivmedel. Aven om systemet redan ar infért kan vissa
tilldgg och justeringar i systemet innebéra ytterligare utslappsminskningar och ett mer
kostnadseffektivt system. Branschen flaggar sjalva for att det kan bli problem att uppfylla de
hogre reduktionsnivaerna framover pa grund av de branslestandarder som idag finns. En
inkludering av fler drivmedel och trafikslag i reduktionsplikten kan darfor ocksa bidra till att
sakerstalla en fortsatt utveckling mot etappmalet till 2030 och det langsiktiga malet.?

Reduktionsplikten ar ett komplext system och varje férandring som gors riskerar att paverka
resten av systemet och drivmedelsmarknaden i stort. De langsiktiga forutsattningarna ar
viktiga och dessa sakerstalls bast genom att ha en faststalld plan fér vad som ska fasas in i
systemet och nar.

Exempel pa vad som bor utredas ar en inkludering av drivmedel for sjofart, jarnvag samt en
eventuell inkludering av elektricitet och andra drivmedel. | uppdraget bér det aven inga att
utreda en eventuell inkludering av drivmedel for fiskefartyg och Férsvarsmaktens drivmedels-
anvandning samt om man bor inféra en gemensam reduktionsplikt fér bensin och diesel. En
gemensam reduktionsplikt med full méjlighet till handel av 6ver- och underprestationer skulle
teoretiskt innebara att marginalkostnaden for att minska utslappen fran férbranning av bensin
och diesel utjamnas. Reduktionsplikten blir dd mer kostnadseffektiv i sin utformning. For en
férdjupning av idén om en gemensam reduktionsplikt, se Energimyndigheten (2022a).

22 Branslekvalitetskravens eventuella konsekvenser for att uppfylla reduktionsplikten analyseras ytterligare inom
Kontrollstationen for reduktionsplikten 2022.
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Utfasningsutredningen (2021) féreslog att forutsattningarna for att omforma reduktionsplikten
till ett utslappshandelssystem bor utredas i samspel med pagaende utveckling inom EU. | en

utredning ska for- och nackdelar med olika utformningar och kombinationer av reduktionsplikt
och utslappshandel utredas och jamféras med varandra.

Effekter i korthet: Att utreda effekterna av olika forslag till justeringar av reduktionsplikten,
eller att omvandla den till ett utslappshandelssystem, for att helt fasa ut fossila drivmedel till ett
malar, foreslas inga som en del av utredningen och har darfoér inte analyserats djupare inom
foreliggande uppdrag. Utredningen skulle dock syfta till att foresla system som ger en sa saker
maluppfylinad som mdjligt till sa laga samhallsekonomiska kostnader som majligt. En tydlig
plan ger ocksa langsiktiga forutsattningar for marknaden. Nedan for vi nagra évergripande
resonemang om effekter, bland annat avseende kostnadseffektivitet.

Systemet for reduktionsplikt ar redan infort och bidrar till en kraftig minskning av koldioxid-
utslappen. Daremot finns idag vissa delar av transportsektorn dar drivmedlen inte inkluderas
och dar reduktionsplikten kan bidra till ytterligare utslappsminskningar. Det galler bland annat
forslag att inkludera drivmedel for sjofart respektive jarnvag i reduktionsplikten. Som sagt kan
en inkludering av ytterligare drivmedel i reduktionsplikten ocksa sékerstalla fortsatta utslapps-
minskningar i det fall dagens branslestandarder ar ett hinder for att uppfylla reduktions-
nivaerna fram till 2030. Vi vill dock framhalla att justeringar av systemet fram till 2030 inte
bidrar till lika stora effekter pa koldioxidutslappen som det redan inférda systemet. Men
justeringar i reduktionsnivaerna som utreds i kontrollstationerna kan fa markbara effekter.

| princip ar vinsterna av att omvandla reduktionsplikten till ett handelssystem med utslapps-
ratter framfor allt 1) en sakrare maluppfylinad till 2) lagsta mojliga samhallsekonomiska
kostnader. Malet nas till lagsta méjliga samhallsekonomiska kostnad eftersom incitamenten till
elektrifiering, transporteffektivisering och ékad inblandning av biodrivmedel likstalls nar
utslappen prissatts genom utslappsratter. Nackdelarna ar framfor allt att &ndra pa ett val
inarbetat system och att det blir an storre osakerhet kring pumppriserna. Det finns dock
manga verktyg i den praktiska utformningen av ett handelssystem for att halla pumppriserna
nere.

Generellt kan sagas att reduktionsplikten liksom en eventuell utsldppshandel tenderar att 6ka
priset for reglerade drivmedel. Men i takt med att fossila drivmedel fasas ut som ett led i
omstallningen minskar samtidigt betydelsen av detta fér transportsystemet.

Principiellt 6kar kostnadseffektiviteten for reduktionsplikt saval som for utslappshandel ju fler
drivmedel och energibarare som inkluderas, men méjligheten och konsekvenserna behéver
utredas djupare. Aven ett férslag om en gemensam reduktionsplikt fér bensin och diesel
beddms bidra till att 6ka styrmedlets kostnadseffektivitet. Detta till féljd av att drivmedels-
leverantdrerna i huvudsak ges storre flexibilitet att uppfylla reduktionsplikten dar kostnaden for
att gora sa ar som lagst.

For vidare resonemang om detta férslag se Energimyndigheten (2022a) och Trafikanalys
(2022c).

Motiv till plats i rangordningen: Eftersom detta ar det enda trafikslagsévergripande forslag
vi lagger inom atgardsomradet Hallbara férnybara drivmedel rangordnas det inte utifrén den
metod vi valt. Vi anser dock att det har hog prioritet, se metodbeskrivningen i avsnitt 2.8.

Yttranden: Naturvardsverket anser att forslaget bor ha en hég rang, se bilaga 3.
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4.2 Forslag inom ett transporteffektivt
samhalle

Infér ett transporteffektivt samhdélle som en transportpolitisk princip

Forslag: Regeringen foreslar riksdagen att inféra transporteffektivt samhalle som en
grundlaggande transportpolitisk princip med formuleringen

"Transportpolitiken ska bidra till att det svenska samhéllet blir mer
transporteffektivt.”

De transportpolitiska malen har en éverordnad roll och beskriver det tillstand som ska efter-
stravas. Principerna ar understallda malen och ger vagledning om hur maluppfyllelse ska ske.
Pa samma satt som exempelvis principen om att kunder sjalva ska fa bestamma hur de vill
resa tillampas med beaktande av den samlade malbilden, galler ocksa den férslagna
principen om transporteffektivitet. Ett transporteffektivt samhalle ska skapas inom de
transportpolitiska malens ramar.

De transportpolitiska principerna ar inte rangordnade och har ingen inbdrdes prioritet, men
den har féreslagna principen har en saddan central och évergripande karaktar att det ar
lampligt att presentera den forst i listan av transportpolitiska principer.

Bakgrund: Transportpolitikens mal och principer ar de viktigaste utgangspunkterna for
regeringens atgarder och val av styrmedel inom transportomradet (Prop. 2008/09:93 s. 59).
Denna utformning av den transportpolitiska grunden, dar malen anger vad som ska
astadkommas och principerna ger en bild av hur det ska ske, har sin historia fran 1980-talet
(Prop. 1987/88:50). Mal och principer har sedan dess, i olika sammanhang, justerats

(Prop. 2005/06:160 och Prop. 2008/09:93). De nuvarande fem vagledande transportpolitiska
principerna ar:

e kunderna ska ges stor valfrihet att bestdmma hur de vill resa och hur en transport ska
utforas,

e beslut om transportproduktion bér ske i decentraliserade former,
e samverkan inom och mellan olika trafikslag ska framjas,
e konkurrensen mellan olika trafikutdvare och transportalternativ ska framjas,

¢ trafikens samhallsekonomiska kostnader ska vara en utgangspunkt nar
transportpolitiska styrmedel utformas.

Trafikanalys ser ett behov av att en transportpolitisk princip om att samhallet bor utvecklas
mot ett mer transporteffektivt samhalle adderas till 6vriga transportpolitiska principer for att
tydliggora inriktningen pa transportpolitiken.

Transportpolitiken kan i vasentlig utstrackning bidra till ett transporteffektivt samhalle, men
atgarder inom angransande politikomraden ar samtidigt viktiga. Det galler inte minst
samhallsplanering, bostadsforsorjning, byggande och energianvandning. Da styrmedel inférs
med utgangspunkt att skapa ett transporteffektivt samhalle, tydliggors incitament for att arbeta
mer med att en transportsnal samhallsplanering aven inom andra politikomraden. Den
politiska inriktning som speglas i féreslagen princip om ett transporteffektivt samhalle, bér pa
Iampligt satt ocksa tillampas inom relevanta, angransade omraden.

Liksom for andra centrala begrepp i den transportpolitiska 6verbyggnaden av mal och
principer, sdsom "hallbarhet”, "tillganglighet” och "samverkan” ar det en uppgift for regeringen
att narmare beskriva begreppet "transporteffektivt samhalle” vid implementering av principen.
Det ar ett arbete dar berérda expertmyndigheter inom omradet sannolikt ges en central roll.
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Det vore daremot inte [dmpligt om riksdagen vid beslut om principen fattade ett beslut som
definierar ett "transporteffektivt samhalle”. Ett skal till det ar att omvarlden forandras och att
andra potentiellt barande begrepp, sadsom “trafikslag” och "bil”, inte nédvandigtvis har samma
innebdrd i framtiden som idag.

Trafikanalys ser stora vinster med ett mer transporteffektivt samhalle och bedémer att det
finns en stor potential i att det fastslds som en grundlaggande transportpolitisk princip.
Samtidigt har vi noterat de invandningar mot férslaget som har kommit fran Trafikverket och
Transportstyrelsen.?® Vi noterar sarskilt att Transportstyrelsen anser att férslaget behover
utvecklas i ett genomgripande transportpolitiskt sammanhang, vilket Trafikanalys instdmmer i.
Innan riksdagen foreslas en ny princip bor saledes denna diskussion féras av regeringen.

Effekter i korthet: Om politiska beslut aven utgar fran principen om ett mer transporteffektivt
samhalle 6kar sannolikheten att politiken bidrar till bland annat en langsiktig hallbar
utslappsminskning av vaxthusgaser men ocksa till god resurshushallning i ett bredare
perspektiv.

Motiv till plats i rangordningen: Eftersom detta ar det enda trafikslagsévergripande forslag
vi lagger inom atgardsomradet Ett transporteffektivt samhélle rangordnas det inte utifran den
metod vi valt.

Yttranden: Trafikverket och Transportstyrelsen har som ndmnts ovan invandningar mot detta
forslag, se vidare bilaga 4 och 5. Naturvardsverket anser att forslaget bor ha en hoég rang, se
bilaga 3.

2 Trafikverket och Transportstyrelsen har skrivit sina yttranden baserat pa en tidigare version av denna rapport.
Trafikanalys har utvecklat skrivningarna sedan dess.
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5 Forslag som ror vagtrafiken

Inom vagtrafiken finns flera styrmedel pa plats som bidrar till klimatomstaliningen. Till de
viktigaste hor reduktionsplikten, drivmedelsbeskattningen och EU:s krav pa koldioxidutslapp
fran nya latta respektive tunga fordon. Reduktionsplikten ar sarskilt viktig for att na 2030-
malet. Vi har inte identifierat nagra styrmedel som pa kort sikt kan ersatta detta system sa att
malet kan nas. De forslag vi lagger handlar om att justera nagra av dagens styrmedel for att
goéra dem mer effektiva men vi lagger aven fram forslag pa helt nya styrmedel som ett satt att
gOra omstallningen mer robust och minska samhallets kostnader for den.

Da detta uppdrag har varit brett och omfattat hela den transportpolitiska atgardsarsenalen
inom klimatomradet forutom skatter, har manga forslag inte hunnit utredas grundligt utan
vidare utredning kravs, till exempel utvecklade konsekvensutredningar av forfattnings-
forslag. Manga forslag ar ocksa beroende av vilka beslut som kommer att fattas inom EU
kopplat till EU-kommissionens forslag inom Fit for 55.

Forslagen ar grupperade och rangordnade inom respektive atgardsomrade, se avsnitt 2.8 for
mer information om metoden.

I den man de myndigheter som bistatt oss har invandningar mot forslagen eller rangordningen
redovisar vi detta i anslutning till férslagen med vidare hanvisning till det fullstandiga yttrandet i
respektive bilaga, bilaga 2 till 5.

| Tabell 5.1 ses en sammanstallning av forslagen. Darefter foljer en beskrivning av respektive
forslag och deras effekter i korthet. For utforligare beskrivningar och analyser hanvisar vi till
underlagspromemorior.

Tabell 5.1. Forslag som ror vagtrafiken — Sammanstallning

Forslag per atgardsomrade — Vagtrafik Rang-

ordning

Forslag inom hallbara féornybara drivmedel

Fréamja den inhemska biodrivmedelsproduktionen genom att
e infora en riktad kvot for avancerade biodrivmedel i reduktionsplikten
o forstarka Industriklivet

Forslag inom ett transporteffektivt samhalle

Paket for effektivitet — Forhandlingsdverenskommelser dar kommuner, regioner 1
och staten gemensamt vidtar atgarder for att bidra till ett transporteffektivt samhalle

Sank hastigheten i tattbebyggt omrade 1
Utdka mojligheterna for statlig medfinansiering av steg 1- och steg 2-atgarder 3
Gor stadsmiljéforordningen tillamplig for hallbara godstransporter 4

Genomfdr en regeléversyn for att eliminera hinder och underlatta for distansarbete 5
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Forslag inom energieffektiva vagfordon

Underlatta hemmaladdning — Utred Tilltrade till laddning 1
Forlang klimatpremien for tunga lastbilar och utred 6kad stddniva 2
Dela upp miljézon klass 3 i en for lastbilar och bussar och en fér personbilar 3
Infor en tillfallig skrotningspremie riktad till privatpersoner 4

5.1 Forslag inom hallbara fornybara
drivmedel

Frdmja den inhemska biodrivmedelsproduktionen genom att inféra en
riktad kvot fér avancerade biodrivmedel i reduktionsplikten och forstéarka
Industriklivet

Forslag: Vi foreslar att en riktad kvot inférs foér avancerade biodrivmedel i reduktionsplikten av
ravaror som framst bestar av lignocellulosa fran i huvudsak restprodukter fran skogsbruket.
Det bor aven utredas om elektrobranslen kan inga i den riktade kvoten. Forslaget innebar att
den som saljer drivmedel ska bli skyldig att blanda in en viss mangd biodrivmedel fran
utpekade ravaror som restprodukter fran jord- och skogsbruk. Kvoten foreslas galla lika for
bensin och diesel och 6ka fran 0,7 procent 2024 till 15,9 procent 2030 (Energimyndigheten,
2021d).

Vi féreslar aven att Industriklivet forstarks arligen under perioden 2024 till 2026 for att framja
produktionen av avancerade biodrivmedel. Energimyndigheten bedémer i rapporten
"Styrmedel for nya biodrivmedel” (Energimyndigheten, 2021d) att en rimlig summa kan vara
1,2 miljarder arligen.

Bakgrund: De svenska styrmedlen for att framja flytande biodrivmedel har hittills framst
riktats mot anvandarsidan och reduktionsplikten vantas driva fram en kraftigt 6kad
biodrivmedelsanvandning till 2030. De befintliga, i huvudsak fossilbaserade, raffinaderierna
planerar att méta reduktionsplikten genom att i motsvarande grad 6ka sin formaga att
producera biodrivmedel. Dessa biodrivmedel vantas framfor allt utgéras av HVO, fran till
exempel animaliska fetter och anvanda frityroljor. Idag &r den stora majoriteten av ravarorna i
de biodrivmedel som anvands i Sverige importerade. Medan reduktionsplikten sakerstaller en
Okad efterfragan pa biodrivmedel, styr den inte till att 6kad produktionskapacitet placeras i
Sverige, och darfor behdvs kompletterande styrmedel om vi vill sékerstalla en 6kad nationell
produktionskapacitet.

En anledning till att nya tekniker inte utvecklas, aven om de skulle kunna vara ldbnsamma pa
sikt, ar att det finns innovationsrelaterade marknadsmisslyckanden som bromsar. Det ar
kopplat till att kunskap, nar den val ar kand eller anvands, ar svar att skydda fran att andra
anvander den. Det kan leda till att foretag investerar for lite i forskning och utveckling jamfort
med vad som ar énskvart utifran ett samhallsperspektiv, da vinsten for samhallet ar stérre an
vinsten for det enskilda foretaget. P4 samma satt kan ny kunskap ofta ha en lang inlarnings-
period innan den kan anvandas och ge 6nskad nytta. Kostnaderna ar hogst for de aktérer som
forst anvander och sprider kunskapen och féretag har darfor 1aga incitament att borja tillampa
och sprida ny kunskap, trots att det skulle ge samhallet héga vinster. Tillsammans med
forekomsten av negativa externa effekter vid framstallning av de ravaror som idag dominerar
biodrivmedelsproduktionen utgdr dessa marknadsmisslyckanden samhallsekonomiska motiv
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for styrmedel med syfte att leda till en marknadsintroduktion av nya tekniker och som
mojliggdr en breddad ravarubas.

Energimyndigheten har i en tidigare rapport (Energimyndigheten, 2021d), utrett behovet av
ytterligare styrmedel for biodrivmedelsproduktion med nya tekniker. Myndigheten kom fram till
att det sannolikt krdvs nagon typ av styrmedel som minskar investeringens risker och mer-
kostnader for att samhallsekonomiskt effektiva investeringar i nya biodrivmedelstekniker ska
komma till stdnd. For att realisera potentialen féreslas en kombination av dels ett
investeringsstdd i form av utékade medel till Industriklivet, dels en riktad kvot i reduktions-
plikten for ravaror som framst bestar av lignocellulosa som inte kan omvandlas till biodriv-
medel med etablerade tekniker. Malgruppen for Industriklivet har redan utvidgats sa att &ven
nya biodrivmedelstekniker ska kunna fa stdd, men daremot har resurserna till stodet inte
anpassats for att kunna rymma de stora investeringar som det kan vara fraga om.
Industriklivet har hittills endast fatt 6kade anslag for att tdcka utvidgningen till och med 2022.

Energimyndighetens beddémning ar att dessa styrmedel bor inforas som ett paket. Det beddms
bade behdvas ett stod for att fa i gang produktion med dessa tekniker och en avsattning for
drivmedlen i ett inledande skede. Investeringsstddet framjar framfor allt inhemsk produktion av
avancerade biodrivmedel medan den riktade kvoten aven framjar en inhemsk anvandning.
Styrmedlen ar redan utredda, i ovan namnda studie, och ar darmed férslag som bedéms
kunna inféras i kommande mandatperiod. Eftersom en viss tid gatt sedan forslagen
ursprungligen lades kan tidpunkt fér inférande och vilka exakta nivaer som ska sattas behdva
ses Over innan inforande. Hansyn behdver ocksa tas till de eventuella forslag till justerade
reduktionsnivaer som laggs inom Kontrollstation for reduktionsplikten 2022.

Effekter i korthet: De enskilda styrmedelsférslagen ar tankta att verka som ett paket for att
framja en 6kad inhemsk produktion och anvandning av avancerade biodrivmedel. Forslaget
som helhet kan bade framja en 6kad forsorjningstrygghet och skapa jobb och bidra till regional
utveckling.

Forslaget beddms inte kunna minska Sveriges territoriella utslapp fran transportsektorn i
nagon stor omfattning men har ett signalvarde. En omstallning som bygger pa att Sverige
koper upp stora delar av varldsmarknaden for biodrivmedel, trots goda biomassatillgangar
jamfort med manga andra lander, ar en omstallning som ar svéar att exportera. Kan Sverige
daremot bidra till att utveckla tekniker som méjliggér anvandning av nya, hallbart framstallda
biomassaresurser ar det ocksa ett satt att med storre trovardighet visa pa en omstallningsvag
som fler kan inspireras att folja.

Styrmedel som minskar behovet av konventionella biodrivmedel fran livsmedels- och foder-
grédor (med risk for direkt eller indirekt andrad markanvandning) har en potential att minska
miljépaverkan fran biodrivmedelsproduktionen och skulle innebéra att konventionella ravaror
(och mest troligt importerade ravaror i form av oljor och fetter) till viss del skulle ersattas av
inhemska ravaror i form av framst skogliga restprodukter.

Vi beddémer att den riktade kvoten inte kommer att ha nagon markbar effekt pa drivmedels-
priserna vid pump eftersom det handlar om sa pass sma mangder. Drivmedelsmarknaden ar
komplex, men nar andra ravaror okar i pris 6kar incitamenten att utveckla nya ravaror sasom
av lignocellulosa. Att utvidga ravarubasen torde darfor séanka priset snarare an tvartom.

Motiv till plats i rangordningen: Att skapa battre forutsattningar for inhemsk biodrivmedels-
produktion ar viktigt av flera skal som vi beskrivit ovan. Vi foreslar att de bada forslagen infors
tillsammans som ett paket och har darfér inte rangordnat dem sinsemellan. Vi foresprakar ett
paket eftersom statsstodsreglerna inte tillater att medel inom Industriklivet riktas direkt till
biodrivmedelsproduktion. Om foérslagen separeras skulle det innebara en allman férstarkning
av Industriklivet utan specificerat andamal. Syftet med kvoten i kombination med utdkning av
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Industriklivet &r att de kan samverka for att bidra till ett 6kat utbud. Det kan ockséa bidra till en
Okad forsorjningstrygghet.

Eftersom detta ar det enda forslag vi lagger inom vagtrafik och atgardsomradet Hallbara
férnybara drivmedel rangordnas det inte utifran den metod vi valt.

Yttranden: Naturvardsverket anser att det ar ett trafikslagsévergripande forslag och bér ha en
hdg rang, se bilaga 3.

5.2 Forslag inom ett transporteffektivt
samhalle

| det har avsnittet foreslar vi en rad statliga styrmedel som tillsammans stddjer en samhalls-
utveckling mot ett mer transporteffektivt samhalle med fokus pa véagtrafiken, se Tabell 5.2.

De styrmedel vi féreslar ror framst forutsattningsskapande insatser for kommuners och
regioners arbete mot ett mer transporteffektivt samhalle, men i ndgon omfattning ocksa direkt
styrande insatser. Vara forslag tacker in olika delar, eller omraden, av ett transporteffektivt
samhalle (se Tabell 5.2) och syftar i stor utstrackning till att férstarka befintliga insatser. De
styrmedel vi foreslar ar en viktig del, tillsammans med bland annat atgarder pa kommunal och
regional niva, for att na ett mer transporteffektivt samhalle. Statliga styrmedel och atgarder pa
kommunal och regional niva ska tillsammans ge tydliga signaler till medborgare och naringsliv
for hur vi bor agera for att pa sikt na ett transporteffektivt samhalle.

Forslagen baseras i huvudsak pa ett arbete utfért av WSP (WSP, 2022a) samt pa omvarlds-
analys som genomfoérts under uppdragstiden. Juridiska utredningar av flera av styrmedels-
forslagen har aven genomforts.

Tabell 5.2 nedan ger en déversikt dver de foéreslagna styrmedlen, deras inbdrdes rangordning,
vilket omrade inom transporteffektivt samhalle de beror liksom vilken typ av styrmedel som
foreslas.

Tabell 5.2. Forslag inom transporteffektivt samhalle med fokus pa véagtrafik

Rang- Férslag

ordning

Paket for effektivitet - Férhandlingsbverens-

1 kommelser dar kommuner, regioner och Tétort Férhandlings-
staten gemensamt vidtar atgarder for att person

bidra till ett transporteffektivt samhélle
1 Sénk hastigheten i téttbebyggt omrade Tétort Forordnings-
g yog féréndring

Utéka maojlighet for statli
. L. Jligheterna for statllg . . Férordnings-
3 medfinansiering av steg 1- och steg 2- Overgripande e

. férédndring

atgérder
4 Gor stadsmiljéférordningen tilldmplig fér Gods Férordnings-
héllbara godstransporter férédndring

G i 16 tr att elimi

5 enomfor en regeléversyn for att eliminera Resande Wil

hinder och underlétta for distansarbete
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Paket for effektivitet — forhandlingséverenskommelser diar kommuner,
regioner och staten gemensamt vidtar atgérder for att bidra till ett
transporteffektivt samhélle

Forslag: Pa regioners och kommuners initiativ bor staten tillsatta en forhandlingsperson for att
ta fram lokala eller regionala trafikpaket for ett transporteffektivt samhalle.

Sadana paket ska omfatta atgarder for att paverka transportmdénster och optimera
anvandningen av befintlig infrastruktur (steg 1- och steg 2-atgarder) for bagge transportslag.
Betraffande infrastruktur for gang, cykel och kollektivtrafik kan ocksa reinvesteringar (steg 3-
atgarder) och investeringar (steg 4-atgarder) komma i fraga. Namngivna infrastrukturobjekt
inom nationell plan bér inte kunna omfattas av dessa férhandlingar, daremot ska
forhandlingarna férhalla sig till eventuella sadana projekt som beslutats i den gangse
planeringen.

Som en del i forhandlingséverenskommelser boér staten, pa lokala och regionala myndigheters
initiativ, kunna 6vervaga att bidra med finansiering via lokala trangselskatter. Det bor ocksa
Overvagas om det i sammanhanget ar lampligt att ge aktuella kommuner mdjligheter att ta ut
for andamalet utformade parkeringsavgifter, se vidare avsnitt 11.1. Regioner kan framst bidra
genom insatser inom kollektivtrafikomradet och kommuner inom trafik- och stadsplanering
inklusive upprattande av miljézoner. Eventuella paket som omfattar trangselskatter och
sarskilt utformade parkeringsavgifter behdver prévas av riksdagen, sé lange riksdagen inte
gjort nagra generella bemyndiganden for kommuner inom dessa omraden.

Intakter fran eventuella lokala trangselskatter bor i dessa sammanhang ocksa kunna
anvandas for drift av regional kollektivtrafik. Om sadant stéd endast ges till infrastruktur skulle
det riskera att premiera infrastrukturtunga I6sningar som inte nédvandigtvis ger bast
klimatomstallning. | direktiven till en férhandlingsperson bor det inga krav pa att den
kollektivtrafik som omfattas ska vara samhallsekonomiskt Idnsam. Det senare genom att
kollektivtrafiken, tillsammans med andra insatser inom avtalet och andra styrmedel, har
forutsattningar att bli valbelagd och att antalet resor med bil minskar till férman for
kollektivtrafiken.

Paketen bor utformas sa att de har en kontrollstation minst var femte ar for att utvardera
insatserna och vid behov anpassa dem.

Bakgrund: Den statliga transportpolitiken har lang erfarenhet av att tillsatta férhandlings-
personer for att soka samlade paketlosningar pa trafikutmaningar i vara storstadsomraden.
Det ar ett angreppssatt som aterkommande prévats och givit 6nskade resultat. | Stockholm
har det bland annat handlat om Hérjeléverenskommelsen 1961, Dennisdverenskommelsen
1992 och Stockholmsdverenskommelsen enligt 2013 ars Stockholmsférhandling. Goteborg
har pa liknande satt haft Adelsohnéverenskommelsen i bérjan av 1990-talet och det
Vastsvenska paketet 2010 och Malmo den sa kallade Hulterstrom-6verenskommelsen 1991.
Sadana paket har historiskt haft stort fokus pa att forverkliga infrastrukturprojekt.

Direktiven till de férhandlingspersoner som tillsatts bor vara att astadkomma klimatomstallning
genom ett transporteffektivt samhalle med stora inslag av atgarder som paverkar efterfragan,
utvecklar utbudet av kollektivtrafik, hallbara godstransporter, skapar battre forutsattningar for
gang och cykel samt bidrar till att befintlig transportinfrastruktur anvands mer effektivt.

Foérhandlingsarbetet ska resultera i paket som bidrar till att transportpolitikens mal om att na
ett samhallsekonomiskt effektivt och langsiktigt hallbart transportsystem kan nas. Det ar darfor
viktigt att regeringen sakerstaller att dessa férhandlingar ges direktiv och tillrackliga
forutsattningar for att kunna baseras pa gedigna underlag. Statskontoret har utvarderat
férhandlingsldsningar som metod for att I6sa stora samhallsutmaningar med utgangspunkt
bland annat i ndmnda infrastrukturpaket (Regeringen, 20211). Vart férslag skiljer sig i sin
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inriktning och rér sannolikt mindre trafikpaket och omfattar inte investeringar i bil- och
jarnvagsinfrastruktur.

Aven Klimatrattsutredningen (2022) féreslar en form av férhandlingslésningar dar dock
Trafikverket foreslas ges en ledande roll och férslaget har en narmare koppling till
(férhandlingsbaserade) stadsmiljéavtal med kommuner och regioner. Det forslag vi lagger
ligger langre bort frdn nuvarande stadsmiljdavtal genom att vi féreslar en statlig férhandlings-
person som ar fristdende fran Trafikverket och har ett mandat av regeringen. Trafikverket kan
delta som en part som bistar forhandlaren. Direktivet dppnar ocksa for en bredare atgards-
arsenal dar aven trangselskatter och styrande parkeringsavgifter kan inga. Foreliggande
forslag och Klimatrattsutredningens forslag till férhandlingslésningar kan med fordel hanteras
parallellt i den fortsatta beredningen.

Klimatrattsutredningen (2022) féreslar vidare att regeringen ska tillsatta en utredning for att
klargdra om statligt stdd far och bér kunna ges till drift av lokal och regional kollektivtrafik.?*

Effekten i korthet: Forhandlingar innebar att skilda parter bidrar med sin kunskap och med
sina redskap sa att ett brett spektrum av atgarder kan prévas. Det 6ppnar ocksa for synergier
mellan insatser som normalt inte nds om parterna agerar var for sig, vilket skapar
forutsattningar for hogre kostnadseffektivitet saval som for battre hallbarhet.

Motiv till plats i rangordningen: | féreliggande redovisning foreslas ett antal nya insatser
som kan bidra i utvecklingen av ett transporteffektivt samhalle. Genom att 6ppna upp for
forhandlingsldsningar skapas ocksa en arena dar nya och befintliga styrmedel och atgarder
kan kombineras i syfte att na storre effekt — hoja vardet av de skilda insatserna. De synergier
som kan astadkommas ar vasentliga och innebar ett mervarde for befintliga styrmedel och de
andra styrmedel som foreslas. Det finns erfarenhet av att tidigare férhandlingar, som haft
fokus pa infrastrukturinvesteringar, har medfért att vissa mindre I6nsamma objekt lagts in i
paket och bidragit till effektivitetsbrister. Dessa forhandlingar, med syfte att bidra till ett
transporteffektivt samhalle, har en annan karaktar i att de inte innehaller stora investeringar
som binder utvecklingen, utan i stor utstrackning roér atgarder som kan justeras éver tid.
Effektivitetsfragor ska ges tyngd i forhandlingspersonens direktiv.

Foérhandlingar kan sammantaget bidra till utslappsreduktioner. Hallbarhet och effektivitet ska
vara ledande for férhandlingspersonen och det ar rimligt att tro att aven andra parter har
samma stravan. Det tillsammans med mojligheter till synergier talar for att forhandlingar kan
astadkomma foérandringar till forhallandevis laga samhallsekonomiska kostnader. Konceptet ar
val beprdvat inom angransande omraden och bor inte foranleda nagra problem avseende
genomférande. Férhandlingar av dessa slag har goda forutsattningar att bidra till langsiktigt
hallbar samhallsutveckling i ett bredare perspektiv. Mot denna bakgrund ges Paket fér
effektivitet hogsta rang.

Yttranden: Trafikverket och Transportstyrelsen har invandningar mot detta forslag, se bilaga
4 och 5. Naturvardsverket anser att forslaget bor ha en lagre rang, se bilaga 3.

Sénk hastigheten i tattbebyggt omrade

Forslag: Den generella hastigheten inom tattbebyggt omrade sanks fran dagens 50 km/h till
40 km/h framst i syfte att skapa attraktivare tatortsmiljéer med battre forutsattningar fér gang-
och cykeltrafik. Detta kommer i sin tur att medféra positiva klimateffekter. | samband med
denna reform skulle kommuner kunna uppmuntras att 6vervaga pa vilka vagar och gator det
ar lampligt att ga ytterligare ett steg och sanka hastigheten till 30 km/h i syfte att skapa
attraktivare tatortsmiljéer med battre forutsattningar for gang- och cykeltrafik.

24 For mer information, se (Klimatrattsutredningen, 2022) s. 448.
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Forslaget har tidigare lagts fram av Trafikanalys i rapporten "Sankt bashastighet i tatort”,
Rapport 2017:16. For utforlig redovisning av analys och vidare referenser hanvisas till den
rapporten. Forslag till forfattningsférandring redovisas i en separat promemoria (SALC
Advokatbyra, 2022a).

Bakgrund: Pa uppdrag av regeringen har Trafikanalys utrett férutsattningarna fér och
effekterna pa de nationella transportpolitiska méalen av en generell hastighetssankning inom
tattbebyggt omrade fran 50 till 40 kilometer per timme (Trafikanalys, 2017). Trafikanalys
forordade da en sadan férandring.

Styrmedlet innebar att andring gors i Trafikférordning (1998:1276) vilket talar for att beslut kan
fattas under mandatperioden 2023 till 2026. Trafikanalys rekommenderar en genomférande-
period pa fem ar. Det ger ocksd kommunerna tid att ta stallning till i vilken utstrackning
ytterligare hastighetssankning ar motiverad och att i viss utstrackning genomféra eventuella
foéljdférandringar av gaturummets utformning. Genomférandeperioden innebar att styrmedlet
skulle kunna bdrja ge effekt under perioden 2028 till 2031. En successiv implementering av
den nya generella hastigheten innebar att olika generella hastigheter, under en évergangstid,
kan galla i skilda tatorter. Vi ser inget problem i det utan gér bedémningen att trafikanter,
bland annat med vagskyltars hjalp kan hantera detta.

Effekter i korthet: Sankt hastighet i tattbebyggt omrade kan bidra till att skapa attraktivare
miljder i tatorter genom att ge battre forutsattningar for gang- och cykeltrafik, vilket ar en viktig
del i ett transporteffektivt samhalle. Det skapar ocksa utrymme, trafikrytm och battre
forutsattningar for innovativ hallbar distribution.

Tillsammans med andra styrmedel som stimulerar gang- och cykeltrafik gar det att skapa
samhallen med lagre vaxthusgasutslapp och bidra till paradigmskiftet fran bilorienterad
samhallsplanering till en trafik- och stadsplanering med manniskan mer i fokus. Vidare ger
sankt hastighet i tattbebyggt omrade vinster fér samhallet i termer av hogre trafiksakerhet,
minskad mangd slitagepartiklar och lagre bullernivaer samt generellt tryggare tatortsmiljcer.
Nar gang och cykel blir mer attraktiva fardmedelsval kan det bidra till att fler valjer att resa
med gang och cykel, vilket i sin tur ocksa ger positiva effekter pa folkhalsan. Sankt hastighet
leder till ndgot langre restider fér motordriven vagtrafik. Hur stora effekter pa utslappen av
koldioxid en sankning av hastigheten till 40 km/h skulle bidra med &r svara att kvantifiera och
skulle skilja sig &t mellan olika kommuner och tattbebyggda omraden. Da utslappen av
koldioxid i tattbebyggda omraden i stor utstréckning beror av korsatt?®, ar det viktigt att minska
hastighetsvariationen. Det ar sannolikt att en sankning av hastighetsgransen i tattbebyggda
omraden minskar hastighetsvariationen da accelerationsstrackorna i samband med korsningar
och 6vergangsstallen etcetera minskas och darmed bidrar till minskad drivmedelsfoérbrukning
och for bransledrivna fordon minskade utslapp av koldioxid. | Trafikanalys utredning
genomfordes analyser av hastighetsférandringen i tattbebyggda omradden med den nationella
persontransportmodellen Sampers kombinerat med enkat- och litteraturstudier. (Trafikanalys,
2017). Det finns dock studier (se till exempel VTI, 2022) som visar att efterlevnaden av
hastighetsgranser ar som samst vid hastighetsgranser pa 40 km/h, vilket pekar pa vikten av
att i samband med inférandet av styrmedlet fortsatt sakerstalla efterlevnaden av
hastighetsgransen.

En sankning av hastigheten i tatorter till 30 km/h skulle ytterligare driva pa en omvandling av
tatortsmiljder mot att i storre utstrackning prioritera gang- och cykeltrafik. Trafikanalys har
emellertid inte gjort en fullédig analys av det alternativet. Klart ar att en stérre hastighets-
sankning leder till ett stdrre behov av att se dver utformningen av tatortsmiljon vilket talar for
att det kan vara rimligt att kommunerna utifran sina utgangspunkter fortsatt tar stallning till var
det ar lampligt att inféra en hastighetsgrans pa 30 km/h.

% Se mer utforligt resonemang i Trafikanalys (2017), s. 71-72.



52

Motiv till plats i rangordningen: Insatsen ar en viktig del for att skapa goda férutsattningar
for att utveckla ett mer transporteffektivt samhalle genom att signalera till kommuner och
trafikanter att den motordrivna vagtrafiken i tattbebyggda omraden behéver ske med hansyn
tagen till gang- och cykeltrafik. Genom att det paverkar alla landets kommuner bidrar det till en
bred implementering av ett transporteffektivt samhalle. Samtidigt ar den direkta klimateffekten,
enligt tidigare analyser, mattlig (Trafikanalys, 2017).

De direkta effekterna av hastighetssankning i tatorter bedéms saledes som mattliga, men
forandringens indirekta och mer langsiktiga klimateffekter bedéms daremot férhallandevis
stora genom att den bidrar till andra férandringar i trafikmiljons utformning. Det ar ocksa ett
styrmedel som mer direkt paverkar hur transportsystemet anvands och utvecklas.
Kostnaderna for staten ar sméa, medan de blir storre for kommuner som dels behéver skylta
om, dels pa sikt kan behéva anpassa gatumiljon for sankt hastighet. Det senare beddéms
emellertid samtidigt ha positiva effekter ur ett bredare stadsbyggnadsperspektiv och inte vara
en specifik kostnad for detta styrmedel. Genomférandet av férandringen ar lagtekniskt
okomplicerat for staten saval som for kommuner. De forandringar som styrmedlet skapar ar
val i linje med en langsiktigt hallbar utveckling. Liksom foregaende forslag far aven detta
forslag positivt utfall for de mest vasentliga utvarderingskriterierna. Tillsammans skapar dessa
tva forslag momentum och starker varandra. Styrmedlet bedéms lika viktigt som det tidigare
och ges ocksa det hdgsta rang.

Yttranden: Transportstyrelsen har invandningar mot detta forslag, se bilaga 5.
Naturvardsverket anser att forslaget bor ha en langre rang, se bilaga 3. Ur klimatsynpunkt kan
vi se att det kan ha en lagre rang men med fler aspekter att ta hansyn till anser vi att rang ett
ar rimlig, se ovan.

Utoka moéjligheterna for statlig medfinansiering av steg 1- och steg 2-
atgérder

Forslag: Forstark forutsattningarna och fortydliga villkoren for statlig medfinansiering av steg
1- och steg 2-atgarder i infrastrukturplaneringen (Trafikverket, 2021a) och folj systematiskt
upp effekterna av sadana insatser. Det foreslas ske genom férandringar av foljande
forordningar:

e Forordningen om statlig medfinansiering till vissa regionala kollektivtrafikanlaggningar
m.m. andras i syfte att ge férutsattningar for stdd till en bredare palett av steg 1- och
steg 2-atgarder till kommuner, regioner och regionala kollektivtrafikmyndigheter for att
darigenom aven bidra till minskat behov av statliga steg 3- och steg 4-atgarder.

e Fo6rordningen om en nationell plan for transportinfrastruktur andras for att klargéra att
medel fran planen ocksa kan anvandas for steg 1- och steg 2-insatser som ger
effektivare anvandning ocksa av regional och kommunal infrastruktur.

e Fodrordningen om lansplaner for regional transportinfrastruktur andras for att tydligt
tillata ett bredare tillampningsomrade som aven omfattar steg 1- och steg 2-atgarder
med direkt koppling till befintlig regional och kommunal infrastruktur.

e Forordningen med instruktion for Trafikverket andras for att sakerstalla uppfoljning av
i vilken utstrackning verkets insatser for steg 1- och steg 2-atgarder leder till minskat
behov av storre infrastrukturinvesteringar.

Forslagen innebar ingen férandring i process eller andrade kvalitetskrav pa beslutsunderlag
for att bevilja statlig medfinansiering for steg 1- och steg 2-atgarder. Utkast till forfattnings-
forandringar presenteras i en separat promemoria (SALC Advokatbyra, 2022b).

Bakgrund: Regeringen har i gallande klimatpolitiska handlingsplan angett avsikten att i stérre
utstrackning prioritera kostnadseffektiva atgarder som paverkar transportefterfragan och val
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av transportsatt (steg 1) samt atgarder som medfor ett mer effektivt nyttjande av befintlig
infrastruktur (steg 2). Ett satt att gora det ar att i storre utstrackning an idag tillata statlig
medfinansiering av steg 1- och steg 2-atgader. Dagens férordningar som rér omradet ar
tvetydiga och Trafikverket tolkar, enligt Trafikanalys uppfattning, sitt mandat restriktivt. Mot
bakgrund av dagens oklarhet i styrningen finns inte anledning att kritisera verkets hallning
principiellt. For att verksamheten ska utvecklas i den riktning som riksdag och regering har
gett uttryck for och stimulera en utveckling av ett transporteffektivt samhalle och méjligheter
att na klimatmalen ar féreslagna forfattningsférandringar viktiga.

Effekter i korthet: Steg 1- och steg 2-atgarder minskar behovet av trafik och transporter
genom atgarder som marknadsféring, information, omprioritering av ytor, samordnad
distribution, signalprioritering och inférande av busskorfalt.?® Fyrstegsprincipen &r utvecklad
for att spara resurser och begransa behov av byggande av transportinfrastruktur. Generellt
sett férvantas steg 1- och 2-atgarder darmed ocksa bidra till minskade vaxthusgasutslapp da
atgarderna bland annat syftar till att bidra till ett minskat trafikarbete. Av det foljer att
fyrstegsprincipen, val tillampad, bidrar till utvecklingen av ett samhallsekonomiskt effektivt och
hallbart transportsystem. Att sdka kvantifiera klimateffekterna av sadana insatser ar emellertid
vanskligt. Som Trafikanalys i annat sammanhang har konstaterat saknas, med fa undantag,
publicerade effekt-samband och modellredskap fér sddana berakningar (Trafikanalys, 2022d).

P& marginalen skulle férslaget innebéara att balansen i nationell plan for transport-
infrastrukturen, mellan steg 1- och steg 2-atgarder a ena sidan och steg 3- och steg 4-
atgarder a den andra sidan, andras till forman for den forra gruppen.

Motiv till plats i rangordningen: Insatsen har klimatpotential. Samtidigt &r det snarare en
mindre férandring av ett existerande planeringsinstrument. Det gér att vi férvantar oss mer
begransade klimateffekter. Genomforandet av férslaget ar okomplicerat. Styrmedlet bedéms
fa positiva effekter ur ett langsiktigt hallbarhetsperspektiv i den utstrackning det
implementeras. Jamfort med de tidigare beskrivna styrmedlen, som avser mer genomgripande
tatortsinsatser, bedéms detta ha mindre genomslag och ges darfor en Iagre rang, rang tre.

Yttranden: Trafikverket och Transportstyrelsen har invandningar mot detta forslag, se
bilaga 4 och 5. Naturvardsverket anser att férslaget bér ha en hdgre rang, se bilaga 3.

Gor stadsmiljéfoérordningen tillamplig for hallbara godstransporter

Forslag: Stadsmiljoéférordningens tillampningsomrade avseende hallbara godstransporter
fortydligas och utformas sa att det inte kan bli fraga om statsstod i EU-rattslig mening. Stod
ska fortsatt kunna ges till kommuner och regioner och bland annat avse vag, gata eller
sparanlaggning som skapar forutsattningar for effektiv logistik och terminalverksamhet. Syftet
foreslas samtidigt vidgas sa att atgarder aven kan ges stéd om de vidtas utanfér stader
(exempelvis vid terminaler) forutsatt att de bedoms framja hallbara stadsmiljoer.

Utkast till forfattningsforandring redovisas i en separat promemoria (SALC Advokatbyra,
2022c).

Bakgrund: Trots att aktuell férordning sékt 6ppna upp for stdd till investeringar inom hallbara
godstransporter har sadant stod, till foljd av juridiska hinder, inte kunnat betalas ut. En del i
problematiken ar att godstransporterna verkar pa en konkurrensutsatt marknad och att EU:s
regler om statligt stod till enskilda foretag ar restriktiva, till skillnad fran stdd till kommuner och
regioner.

% For fler exempel hanvisar vi till Trafikverkets uppdrag att redovisa typer av atgarder som kan paverka
transportefterfragan och val av transportsétt (steg 1-atgarder) eller som innebéar att befintlig infrastruktur
anvands mer effektivt (steg 2-atgarder). Uppdraget ska redovisas senast den 21 januari 2023 (Regeringen,
2021b).
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Erfarenheten visar att det blir svarhanterligt att ha offentliga och privata aktérer i samma
stddsystem eftersom ramarna da blir snava och det komplicerar EU-kommissionens
godkannandefdrfarande.

En kritik som riktats mot nuvarande regelverk ar att det i praktiken kommit att utesluta stod fill
privata aktorer. Den ordningen kommer enligt detta forslag fortsatt att galla och vara ett
avsiktligt férhallningssatt som ocksa tydliggors. Genom att stddet bara ges till offentliga
aktorer berors det inte av EU-kommissionens statsstodsregelverk och godkannande-
férfarande.

Med de foreslagna justeringarna i stadsmiljéférordningen innebar det att de typer av atgarder
som kan beviljas stéd handlar om investeringar i infrastruktur som forvaltas av offentliga
aktorer. Det handlar da typiskt om infrastruktur som ansluter till terminalerna. Exempelvis kan
det vara att uppgradera en allman bro/vag for att tillata hogre axellast och darigenom genare
vag till terminal, forutsatt att det har positiva effekter pa stadsmiljon — oavsett om atgarder sker
i staden eller utanfér den. Andra atgarder som kan komma i fraga ar stoéd for terminal-
anslutning med cykelvag for att mojliggora cykeldistribution, att anpassa signalreglering for att
ge prioritet at viss trafik till och fran terminal och att bygga sakrare vag- och sparpassager
(vilket kan bidra till att minska stérningskansligheten och 6ka trafiksakerheten).

Privata aktorer, inklusive kommunala bolag, kan vara behjalpta av att terminalnara
infrastruktur utvecklas, liksom av den efterfragebild som uppstar som en del av en allman
utveckling mot ett transporteffektivt samhalle. Darutéver far de i den utstrackning de finner
Iampligt, vid behov préva andra innovations- eller implementeringsstéd som erbjuds, som
exempelvis Klimatklivet.

Effekter i korthet: Genom att renodla stadsmilj6férordningens tillampningsomrade avseende
hallbara godstransporter underlattas for potentiella sbkanden saval som fér handlaggande
myndighet. Fran att tidigare inte ha tillampats fér godstransporter gor justeringen i férordnings-
texten det mgjligt. Nya kostnadseffektiva klimatatgarder i anslutning till terminaler som bidrar
till ett transporteffektivt samhalle bér darigenom kunna komma till stand.

Motiv till plats i rangordningen: Insatsen tydliggoér och hjalper kommuner och regioner att i
stdrre utstrackning hitta lampligt utvecklingsstdd for atgarder som skapar battre férutsattningar
for effektiv logistik och terminalverksamhet. Genom att mgjligheten att stka investeringsstdd
for atgarder i anslutning till terminaler vidgas och fortydligas, bér den féreslagna insatsen leda
till fler investeringar som bidrar till att minska klimatpaverkan fran transporter i och i anslutning
till terminaler. Utan fortydligandet av stadsmiljéférordningen skulle det rada fortsatt osakerhet
kring majligheten till stdd for investeringar som ror hallbara godstransporter.

Genom férandringen bedéms det befintliga styrmedlets klimatpotential kunna komma till sin
ratt. Férandringen innebar att en brist i dagens regelsystem tas bort. Dess effekter i termer av
klimatreduktion beddms totalt sett som mattlig, men samtidigt inte som obetydlig. Styrmedels-
kostnaden &r lag. Sannolikt &r den samhallsekonomiska Idnsamheten lagre an féregaende
forslag om steg 1- och 2-atgérder. Aven for det har styrmedlet &r det okomplicerat att
implementera férandringen.

Styrmedlet beddms fa positiva effekter ur ett langsiktigt hallbarhetsperspektiv i den
utstrackning de implementeras. Det bedéms ocks3, i kombination med andra féreslagna
insatser, vara viktigt som en del i det samlade atgardspaketet for ett transporteffektivt
samhalle. Jamfoért med steg 1- och steg 2-forslaget beddms styrmedlet fa ett mindre
genomslag och ha en lagre (men inte lag) kostnadseffektivitet. Forslaget ges darfér en lagre
rang, rang fyra.
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Genomfér en regelbéversyn for att eliminera hinder och underlatta fér
distansarbete

Forslag: Ett uppdrag ges till Arbetsgivarverket eller annan Iamplig myndighet att géra en
overgripande genomlysning av lagstiftningen for distansarbete och vid behov foresla atgarder
for att undanrdja hinder for detta. | uppdraget ska inga att folja de initiativ som pagar inom
utredningen av arbetsskadeforsakringen och att foresla atgarder for att underlatta for distans-
arbete. | 6versynen ska sarskild hansyn tas till effekter pa jamstalldheten, ekonomisk
tillganglighet for olika grupper i samhallet samt férutsattningar och konkurrenskraft i olika delar
av landet. Vi foreslar dessutom att effekter (till exempel klimateffekter) av distansarbete ingar i
utredningen.

Bakgrund: Coronapandemin har bidragit till att anstallda, framfor allt tjansteman, i storre
utstrackning har arbetat pa distans da arbetet varit majligt att utféra hemifran. Efter att
restriktionerna att réra sig i samhallet havts har manga anstallda fortsatt att i betydande
omfattning arbeta hemifran. Vi har identifierat ett antal olika hinder och incitament for
distansarbete och konstaterar att dessa i férsta hand inte finns inom det transportpolitiska
omradet utan inom andra omraden. Exempelvis ror det arbetsgivares och arbetstagares
kostnader, ersattningar och avdrag for arbetsplats i bostaden.

Det har pa sina hall uppstatt oklarheter och missforstand kring hur regler for majlighet till
hemarbete ser ut. Skatteverket har darfor fértydligat tolkningen av begreppet arbetsstalle. En
anstalld som har tillgang till en arbetsplats i arbetsgivarens lokaler har sitt tjanstestalle dar.
Detta galler aven om den anstallda har mojlighet att arbeta pa andra platser mer an 50
procent av arbetstiden.

Vilken utrustning en arbetstagare ska erbjudas avgors av arbetsuppgifternas art och baseras i
grunden pa en arbetsmiljobedémning. Pagaende och framtida forskning om arbetsmiljé och
halsa vid distansarbete kan komma att paverka framtida rekommendationer och aven
lagstiftning inom omradet, vilket kan upplevas som en oséakerhet. En annan fraga ror
arbetsskadeforsakring.?” For narvarande ser en sérskild utredare 6ver arbetsskade-
forsakringen, delvis med anledning av att fragan om distansarbete har aktualiserats med
coronapandemin och regeringen ser ett behov av att se dver det generella arbetsskade-
begreppet (Regeringen, 2021m).

Ytterligare en aspekt som bor belysas ar méjligheterna for arbetstagare att minska den egna
kostnaden for att upplata bostadsyta for stadigvarande distansarbete. | en dom fran 1975
fastslog Hogsta forvaltningsdomstolen att mycket sarskilda omstandigheter ska rada for att
avdrag ska medges for anvandande av bostadsyta som arbetsplats (Skatteverket, 2022). Om
arbetsgivaren valjer att kompensera arbetstagaren ekonomiskt for att denne anvander
bostadsyta som arbetsplats maste arbetsgivaren antingen rakna in denna ersattning i I6nen
och darmed riskera att f4 hogre kostnader jamfért med hyreskostnaden for vilken inga
ytterligare avgifter tillkommer, eller betala ut en sarskild ersattning som da blir en skattepliktig
hyresintakt for arbetstagaren.?® Aven av privatekonomiska skal kan det vara mindre I6nsamt
for arbetstagare att med nuvarande regler flytta arbetsplatsen till hemmet i storre utstrackning.
Detta galler sarskilt i storstader dar boendekostnaderna ar relativt hoga och ytterligare krav pa
funktion kan innebara hogre kostnader for enskilda.

Styrmedlet ar inspirerat av en av de atgarder som IEA identifierat for att minska oljeberoendet,
vilket gor samhallet battre rustat for en framtida energikris (IEA, 2022).

Effekter i korthet: Genom att undanréja hinder i lagstiftningen maojliggérs en utveckling i
riktning mot farre arbetsresor. En minskning av dessa resor ar sarskilt betydelsefull da

27 Arbetsskadeforsakringen ar ett komplement till sjukférsékringen fr den som drabbas av en arbetsskada.
2 Hyresintakter ar skattepliktiga. Ar det fraga om en hyreserséttning fran arbetsgivaren &r den skattepliktig som
intakt av tjanst. Se Skatteverket (2015).
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arbetsresor tenderar att sammanfalla med rusningstrafik och trafiktoppar. Minskad belastning i
kollektivtrafiken och minskad trangsel pa vagnatet under dessa tider ar viktigt i manga
svenska stader och har sarskild betydelse som ett led i utvecklingen av ett transporteffektivt
samhalle och minskade vaxthusgasutslapp fran trafiken. Minskat arbetsresande kan i nagon
man motverkas om anstallda valjer att anvanda den nya flexibiliteten for att bosatta sig langre
bort fran arbetsplatsen, vilket pa sikt ocksa kan leda till minskade inkomster till de regionala
kollektivtrafikmyndigheterna. Samtidigt kan ett minskat arbetsresande ocksa leda till storre
regionala och interregionala arbetsmarknadsomraden vilket kan ha en omférdelande effekt av
skatteinkomster mellan olika orter och regioner. Enligt Klimatrattsutredningen beraknas resfria
moten, distansarbete och distansutbildning potentiellt kunna minska biltrafikarbetet med

5 procent (Klimatrattsutredningen, 2022, s. 391).

Motiv till plats i rangordningen: Insatsen ar viktig for att undanréja hinder mot att na ett mer
transporteffektivt samhalle och for att signalera till arbetsgivare och arbetstagare att sa lange
arbetet kan utféras pa distans sa ska i vart fall inte lagstiftningen hindra att arbetet utférs pa
distans.

Insatsen har pa sikt, efter genomfoérd utredning, potential att ge en klimateffekt, men hur stor
klimateffekt insatsen ger ar svarbedémt da det beror pa hur individer valjer att ordna sina
arbetsdagar och vilken frihet arbetsgivare ger arbetstagarna. Kostnaderna for att utreda
forslaget ar laga i forhallande till potentiella nyttor. Da det handlar om att eliminera hinder for
en utveckling som i grunden ar samhallsekonomiskt I6nsam har forslaget ekonomisk potential.
Den foreslagna utredningen far visa om det ar svart att implementera atgarden. Vi tror att en
forandring mot ett 6kat distansarbete bidrar till en Iangsiktig hallbarhet, men hur det ska
sakerstallas ar en viktig fraga for utredningen att studera. Da klimateffekten ar indirekt
rangordnar vi insatsen lagst bland véara forslag till styrmedel inom omradet Eft
transporteffektivt samhélle.

Yttranden: Transportstyrelsen har synpunkter pa behovet av detta forslag, se bilaga 5.

5.3 Forslag inom energieffektiva vagfordon

Detta avsnitt om foérslag inom energieffektiva vagfordon fokuserar pa personbilar, bussar och
lastbilar. Cyklar hanteras darmed inte har. Overflyttning av resor fran exempelvis bil till cykel
hanteras inom férslag som ror ett transporteffektivt samhalle.

Vi kan konstatera att manga styrmedel redan finns pa plats for att gynna energieffektiva
vagfordon, fran EU-niva ner till nationell och lokal niva. Fran EU-niva stalls exempelvis
koldioxidkrav pa tillverkare av latta respektive tunga fordon och inom direktivet om framjande
av rena och energieffektiva vagtransportfordon (Clean Vehicles Directive) stalls krav pa
offentligt upphandlade fordon (EU, 2019b). Pa nationell niva har styrmedel inom drivmedels-
omradet, till exempel energi- och koldioxidskatten, en betydande paverkan pa utvecklingen av
energieffektiva vagfordon i och med att priser pa och tiligang till drivmedel har en naturlig
koppling till hur fordon anvands och vilka fordon som kdps och séljs i Sverige. Styrmedel som
bonus malus-systemet, formansbeskattningen och den koldioxiddifferentierade fordonskatten
utgodr ocksa viktiga styrmedel. Pa saval nationell som pa regional och lokal niva kan
upphandling anvandas for att driva omstallningen.

En forutsattning for att kunna ga 6ver till eldrift och andra nollutslappstekniker ar att det finns
andamalsenlig ladd och tankinfrastruktur. P4 EU-niva kommer den sa kallade AFIR-
forordningen satta krav for laddinfrastrukturen i medlemslanderna. Det finns ocksa flera
atgarder inom detta omrade i Elektrifieringsstrategin (Regeringskansliet, 2022c), se
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exempelvis rubrikerna till atgarderna 30 till 32 och 34 till 37 fran strategin nedan.?®
Trafikanalys anser att det ar bra forslag som ingér i strategin och det &r angelaget att de
genomfors. Vi lyfter inte dessa forslag ytterligare utan hanvisar till strategin.

30. Oversyn av styrmedel fér utbyggnad av laddinfrastruktur och tankinfrastruktur for
vatgas.

31. Utvecklad uppfdljning av utbyggnaden av laddinfrastruktur och tankinfrastruktur for
vatgas.

32. Mojligheten for natbolag att bygga viss laddinfrastruktur analyseras.

34. Energimyndighetens roll som nationell samordnare for laddinfrastruktur ska utvecklas.

35. Laddinfrastruktur i samfalligheter underlattas.

36. Utbyggnad av laddinfrastruktur pa gatumark ska framjas.

37. Enhetliga betalningslésningar kommer pa plats sa att det blir 1att att ladda.

Vara forslag ror i stallet en utredning om tilltrade till laddning fér boende i bostads- eller
hyresratter som en kompletterande atgard till Elektrifieringsstrategin, justeringar av dagens
nationella styrmedel klimatpremien och miljézoner. Vi foreslar aven ett nytt styrmedel i form av
en skrotningspremie som har férdelningsmassiga fordelar. Vi vill poangtera att flera viktiga
styrmedel ligger pa EU-niva och det ar av stor vikt att Sverige driver pa for starka krav i
forhandlingar, se kapitel 3. For att fa en kostnadseffektiv styrning ar det aven viktigt att
anvanda skatter som styrmedel. Detta resonerar vi om i kapitel 11 men aven i
underlagspromemorian Styrmedel fér energieffektiva védgfordon (Trafikanalys, 2022h).

Underlatta hemmaladdning — Utred Tilltréade till laddning

Forslag: Ge lamplig myndighet i uppdrag att utreda behov, méjligheter och konsekvenser av
att infora ett system for Tilltréde till laddning i Sverige. Tilltrade till laddning®® inneb&r en
forstarkt ratt for dem som idag inte har egen radighet 6ver att installera en laddplats,
exempelvis boende i bostads- eller hyresratter, att kunna installera laddinfrastruktur fér
hemmaladdning.

Det finns en rad komplicerade fragor som behdver belysas och pa grund av fragans
komplexitet bor ansvaret ligga hos en myndighet med juridisk kompetens kring denna typ av
fragor. Dessutom finns flera val som ror i vilkken omfattning ratten till tilltrade till laddning bor
genomfdras. Utredningen behdver belysa en rad fragor sdsom vilka boende- och parkerings-
former som ska omfattas, hur hansyn ska tas till foreningsdemokratiskt inflytande, hur
kostnader ska fordelas, om man ska kunna krava att fa installera egen utrustning etcetera. Det
behdver ocksa utredas hur forslaget paverkar den grundlagsskyddade aganderatten.
Utredningen bor aven beakta forslagets forutsattningar att bidra till att elfordon blir en
komponent i framtidens smarta elnat genom att aktivt upplata batterikapacitet for
kapacitetsutjamning i elsystemet.

Utredningen behdver ocksa ta hansyn till de revideringar i Europaparlamentets och radets
direktiv 2010/31/EU om byggnaders energiprestanda (EPBD) som laggs inom Fit for 55 och
som kan innebara att Sverige blir skyldiga att undanrdja hinder fér laddning. Det skulle i
princip kunna innebara att Sverige blir skyldiga att inféra nagot liknande Tilltrade till laddning i
svensk lagstiftning. Utfallet fran férhandlingarna kan paverka vilken utformning och vilka fragor
som behdver utredas och den féreslagna utredningen bor darfor invanta utfallet av dessa
férhandlingar.

Bakgrund: Tilltrade till laddning skulle innebara att andra i radande lagstiftning i syfte att
forenkla processen for vissa boende att fa tillgang till laddning och darmed majliggora for fler

29 Atgard 33 handlar om att behovet av laddinfrastruktur och nétkapacitet fér sjé- och luftfart ska tydliggoras.
30 Kallas for Right to Charge i EU-sammanhang.
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att kdpa ett laddbart fordon. Pa vilket satt de boende ska fa denna rattighet beror bland annat
pa vilka boende- och parkeringsformer som omfattas av forslaget och det behdver vara en del
av utredningen att titta narmare pa hur detta praktiskt ska ga till och kunna inféras i svensk
lagstiftning. Vi kan konstatera att Norge, Spanien och Frankrike, som redan infort
bestammelser kring Tilltrade till laddning, har valt olika vagar. | dessa lander, liksom i andra
lander som implementerat liknande styrmedel, skiljer det sig at vilkka boende- och parkerings-
former som omfattas, vem som ansvarar for installationen, vem som bar kostnaden etcetera.
Det finns alltsa ingen fardig 16sning att implementera utan det maste utredas hur man pa
basta satt infor Tilltrade till laddning utifran svenska forhallanden och svensk lagstiftning.

Energimyndigheten har gjort en férsta bedémning av lamplighet och mgjlighet att inféra
tilltrade till laddning inom det sa kallade hemmaladdningsuppdraget (Energimyndigheten,
2021f). En initial bedémning visade att s& manga som 30 till 50 procent av anvandare av
fordon idag kan sakna mojlighet till laddning hemma, detta trots att sannolikt manga av dessa
har forutsattningar i form av en “egen” parkeringsplats. Med dagens teknik bedoms
hemmaladdning i de flesta fall som en fOrutsattning for att aga, eller dagligen anvanda, en elbil
och for att en laddhybrid ska koras mycket pa el.

Utvecklingen pa marknaden gar snabbt och mycket hander redan idag vad galler utbyggnad
av laddinfrastruktur. Det finns ocksa redan exempel pa inférande av liknande system pa
frivillig basis (Regeringskansliet, 2022c). Aven om det redan idag finns méjligheter att inféra
detta pa en frivillig basis behovs fortfarande en utredning om behovet och de juridiska
mojligheterna att inféra en lagstadgad ratt till laddning, och da sarskilt om féreslagna
revideringar av EPBD blir verklighet.

En kommande beredning av ett svenskt system med en starkare mojlighet for boende att fa
tilltrade till laddning maste hitta en balans for att &ven varna om dagens processer for
inflytande som redan existerar for medlemmar i en férening, exempelvis den demokratiska
beslutsprocessen som genomfors via foreningsstammor. Vid en bedémning maste hansyn
ocksa naturligen tas till den i svensk ratt grundlagsskyddade aganderatten.

Effekter i korthet: Eftersom forslaget ar att genomféra en utredning gar det inte att redan nu
beddma effekterna av styrmedlet. Det ar helt beroende av hur ett eventuellt forslag om
implementering kommer att se ut. Att fa till stand tilltrade till laddning fér hushall dar sadana
mojligheter idag helt saknas skulle dock atgarda ett hinder som idag bromsar elektrifierings-
takten. Detta styrmedel kan alltsa bli ett viktigt bidrag till att snabba pa elektrifieringen och kan
darmed fa en storre effekt pa malet till 2030 an malet till 2045.

Styrmedlet ar tankt att verka genom att stimulera utbyggnad av infrastruktur for att ladda
fordon hemma, det ar alltsa snarare forutsattningsskapande an ger stora klimateffekter i sig.
Om styrmedlet infors skulle det kunna ge stérre mojligheter for fler att fa tillgang till hemma-
laddning, vilket ar av stor vikt for att det ska bli enkelt och ekonomiskt gynnsamt att inneha ett
elfordon, jamfort med ett konventionellt fordon. Det ger ocksa positiva foérdelningseffekter nar
fler far samma mojlighet.

Styrmedlet riktar sig till privatpersoner, men paverkar dven fastighetsdgare som hyresbolag
och bostadsrattsféreningar. Styrmedlet minskar laddkostnaden fér konsumenter, men kan &
andra sidan riskera att 6ka deras hyror, bostadsrattsavgifter eller parkeringsavgifter eftersom
nagon maste betala for den infrastruktur som byggs. Hur kostnaderna kan fordelas och vilka
effekter det kan fa behdéver darfér ocksa utredas narmare i utredningen.

Motiv till plats i rangordningen: Andamalsenlig laddinfrastruktur &r en férutsattning for att
kunna ga over till eldrivna fordon. Idag bedéms manga sakna méjlighet till hemmaladdning
och det ar darfor angelaget att utreda férbattrade méjligheter till detta. Att maojligheten till
laddning skulle underlattas for boende i hyres- eller bostadsratter har ocksa positiva
fordelningseffekter. Fler "fast” uppkopplade elbilar kan ocksa skapa battre forutsattningar att
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bidra till smarta elnat, dar fordonen kan bidra till att moderera belastningstoppar och
darigenom skapa samhallsnytta. Vi ger darfér utredningen hogst rang av forslagen inom
Energieffektiva véagfordon.

For en utforligare beskrivning av férslaget se Energimyndigheten (2022a).

Férldang klimatpremien for tunga lastbilar och utred 6kad stédniva

Forslag: Vi foreslar att dagens klimatpremie till miljdlastbilar forlangs till att aven galla 2025 till
2026. Vi foreslar vidare att regeringen ger Energimyndigheten i uppdrag att utreda om en
okning av dagens stodniva i linje med flera andra EU-lander, skulle vara motiverad for att
ytterligare 6ka takten i omstallningen. Vara oversiktliga analyser tyder pa att dagens stddniva
per fordon ar otillracklig for att ge nadgon stérre effekt i nyforsaljningen.

Bakgrund: Under 2020 inférde regeringen en klimatpremie till den som kdper en eldriven
arbetsmaskin eller en miljélastbil. Det huvudsakliga syftet med klimatpremien ar marknads-
introduktionsstdd. Tillsammans med utbyggnad av laddinfrastruktur fér tunga fordon bedémer
regeringen att introduktionsstodet kan leda till en snabbare elektrifiering av lastbilar, bussar
och arbetsmaskiner och darmed vasentliga utslappsminskningar till 2030 och 2045. Klimat-
premien ar indelad i tva potter, en for miljolastbilar och arbetsmaskiner och en for elbussar.
Forslaget har galler specifikt miljdlastbilar. Arbetsmaskiner hanteras inom ramen for
Tillvaxtanalys regeringsuppdrag (Regeringen, 2021j). For elbussar foreslas ingen férandring
av nuvarande styrning, vilket framfor allt beror pa att andelen elbussar i bussférsaljningen
redan ar pataglig och uppgick till 24 procent ar 2021. Motsvarande uppgift for tunga lastbilar
var under 1 procent (Trafikanalys, 2022e). Behovet av marknadsintroduktionsstdd bér darmed
vara betydligt Iagre for elbussar.

I nulaget stracker sig klimatpremien fram till och med 2024. Utifran en analys av total-
kostnader som vi Iatit ta fram beddms det som sannolikt att ett introduktionsstéd kommer
behdvas aven efter 2024 for att fa till stand en betydande omstallning av fordonsflottan (WSP,
2022b). Enligt kostnadskalkylerna kan eldrivna tunga lastbilar komma att vara dyrare ur ett
totalkostnadsperspektiv?! an diesellastbilar i samtliga studerade viktsegment under hela
perioden fram till 2030. | kostnadskalkylerna har endast batterielektriska lastbilar ingatt, men
studien inkluderar aven en litteratursammanstalining som indikerar att branslecellslastbilar
ligger nagot hogre kostnadsmassigt an batterielektriska lastbilar.

Hur lange ett introduktionsstdd behdvs ar svart att beddéma i nulaget och behover foljas upp
I6pande. Forslaget ar att stodet forlangs atminstone under 2025 till 2026 som ett forsta steg,
men eventuellt kan det finnas behov aven efter 2026.

Beddmningen ar vidare att det kommer att kravas en anslagshdéjning for att mota den
férvantade utvecklingen av nya fordon. | Tabell 5.3 nedan redovisas en bedémning av anslag
utifran de antaganden som gjorts i delprojektet. Det bor poangteras att bedémningarna av
utvecklingen av kostnader och nyforsaljning ar mycket osakra. Det kravs darmed
aterkommande uppféljningar av styrmedlet for att bedéma behovet av stdd samt anslags-
nivaer. Aven hur styrmedlet interagerar med nérliggande och kompletterande styrning som
exempelvis EU-krav for tunga fordon, avgasreglering, AFIR, och nationella styrmedel for
laddinfrastruktur behdver féljas noga.

31 Med totalkostnadsperspektiv menas att samtliga kostnader férknippade med inkdp och drift av fordonet har
tagits hansyn till.
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Tabell 5.3. Beslutade, aviserade och bedémda anslagsnivaer for
klimatpremien for tunga lastbilar, miljoner kr

2022 2023 2024 2025 2026

Nu beslutade anslag (lastbilar och arbetsmaskiner) 345 345* 345*

Bedomt behov av anslag enligt forslag dar dagens

stodniva fortsitter 2025 till 2026 (endast lastbilar) 400500 900 1100

*Aviserade nivaer.

Om och hur klimatpremien bor utvecklas ar svarbedémt da utbudet ar begransat och det annu
finns fa eldrivna tunga lastbilar i flottan. Andra lander har infért stédsystem med hogre
stddniva an Sveriges. Det kan finnas skal att 6vervaga att under en begransad tidsperiod
infora hogre stodnivaer éan dagens. Vi har tittat narmare pa tva alternativa nivaer; 60 procent
respektive 80 procent av merkostnaden (Trafikanalys, 2022). Att hoja stddnivan ar motiverat
om dagens niva inte i tillracklig takt ger den infasning som ar 6nskvard. Det kraver dock ett
godkannande fran EU-kommissionen och behéver darmed utredas vidare. | en fortsatt
utredning bor aven kompletterande styrning for att minska gapet i kostnader mellan
miljdlastbilar och konventionella lastbilar inga, exempelvis skulle differentierade vagskatter
eller trangselskatt kunna utgéra alternativ eller komplement till 6kad subventionsgrad.

Inom arbetet har vi aven Iatit géra en éversiktlig analys om stéd fér fordon och infrastruktur bor
slas ihop (WSP, 2022b). Rekommendationen ar att behovet av denna foréandring sannolikt ar
relativt litet och att det snarare ar stéden for laddinfrastruktur som behéver samordnas.

Effekter i korthet: En férlangd klimatpremie beddmer vi skulle snabba pa elektrifieringen av
tunga fordon jamfért med om premien inte forlangs. Férandringen skulle utdver minskade
koldioxidutslapp aven skapa andra nyttor i termer av minskade avgasutslapp och minskat
buller i vissa miljder. Vidare beddéms héjd klimatpremie for tunga lastbilar forbattra transport-
branschens forutsattningar for en dvergang till elektrifierade transporter samt vara gynnsam
utifran ett naringslivspolitiskt perspektiv. Stodet adresserar problem med lar-, kunskaps- och
natverkseffekter (kollektiva nyttor) och kan darmed anses vara ett effektivt styrmedel.

Motiv till plats i rangordningen: Av de fyra forslag vi lagger inom atgardsomradet Energi-
effektiva vagfordon, ger vi detta styrmedel rang tva, placerat efter forslaget om att utreda
Tilltrade till laddning. Aven om det medfér relativt stora kostnader fér staten bedéms stédet
fylla en viktig funktion for att vi ska na vara klimatmal. Den tunga lastbilstrafiken stod 2019 for
cirka 20 procent av vaxthusgasutslappen fran inrikes transporter och ar ett segment som
slapar efter i klimatomstallningen jamfort med latta fordon. Det ar ocksa ett stdéd som har
potential att gynna svenskt naringsliv vilket vager tungt och det ar férhallandevis enkelt att
forlanga stodet.

For ytterligare underlag och resonemang om férslaget, se underlagspromemorian Styrmedel
fér energieffektiva vagfordon (Trafikanalys, 2022f)

Dela upp miljézon klass 3 i en for lastbilar och bussar och en fér
personbilar

Forslag: Dagens miljézon klass 3 delas upp i en for lastbilar och bussar och en for
personbilar. En uppdelning underlattar fér kommuner som vill infora miljozon klass 3.
Inférandet av miljézon klass 3 minskar framfor allt luftkvalitets- och bullerproblem i svenska
stader. Det bidrar aven till minskade vaxthusgasutslapp men storleken pa dessa ar svara att
kvantifiera, bland annat da det ar svart att veta i vilken utstrackning miljozon klass 3 skulle
anvandas. Ett utkast till férfattningsforslag finns framtaget inom ramen for féreliggande
uppdrag, se SALC Advokatbyra (2022d).
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Bakgrund: Miljézon klass 1 innebéar att en tung lastbil eller tung buss far koéra i en miljézon
klass 1 i sex ar fran forsta registrering, innevarande ar oraknat. Fordon som uppfyller
utslappskrav enligt Euro VI far kéras i denna miljézon. Miljézon klass 2 omfattar personbilar,
latta bussar och latta lastbilar. For att fa kdra i miljozon klass 2 maste fordonen med saval
bensinmotorer som dieselmotorer uppfylla Euroklass Euro 5 eller Euro 6. Fran och med

den 1 juli 2022 skarptes kraven for bilar med dieselmotorer till att de ska uppfylla Euro 6. |
miljézon klass 3 stalls hdgst krav. Dar far endast elfordon, branslecellsfordon och gasfordon
kora, latta som tunga fordon med tillagget att for gasfordon galler utslappskrav Euro 6. Nar det
galler tunga fordon far aven laddhybrider kéra om fordonet uppfyller utslappskraven for

Euro VI.

Styrmedlet som analyserats och effektbeddmts innebar att miljézon klass 3 delas upp i tva; en
for personbilar och en for latta lastbilar, bussar och tunga lastbilar. Precis som att det idag
finns miljézon 1 for tunga fordon och miljézon 2 for 1atta fordon sa delas miljézon klass 3 upp,
men med en nagot annan indelning, dar alla bussar och lastbilar ingar i den ena och person-
bilar i den andra.

Dagens miljozon klass 3 beddms svar att tillampa i praktiken da elektrifieringen av olika
fordonssegment befinner sig i olika faser. Ingen kommun har idag infért zonen. Vidare riskerar
miljézon klass 3 for personbilar att stdnga ute delar av befolkningen som inte har rad med
elbil. Samma problematik finns inte for bussar och lastbilar da ett fatal av dem ags av
privatpersoner. Det kan darmed finnas anledning till att kommuner skulle kunna vilja inféra
miljozon klass 3 endast for bussar och lastbilar. En uppdelning av miljézon klass 3 blir ett mer
finjusterat verktyg for den lokala nivan att stalla om fordonsflottan och kan kompletteras med
upphandlingskrav. Huruvida det anvands ar sedan upp till kommunerna (det ar ockséa darfor
det ar svart att bedéma effekten).

Miljézon klass 3 skulle aven kunna anvandas som motprestation i avtal och dverens-
kommelser (inklusive Paket for effektivitet). | Nederlanderna anvands motsvarande miljézon 3
for nyttofordon i kombination med avtal mellan stat och kommun samt ett styrmedel liknande
klimatpremie for att skynda pa omstaliningen av lastbilsflottan (Government of the
Netherlands, 2019). | maj 2022 hade 14 stader skrivit under dessa 6verenskommelser.

Effekter i korthet: Inférande av miljozon klass 3 for lastbilar och bussar bedéms ha potential
att 6ka takten i elektrifieringen nagot (under férutsattning att kommuner infér zonen).
Elektrifiering av bussar och lastbilar ger utéver minskade koldioxidutslapp aven flera andra
nyttor, sd som minskade avgasutslapp och minskat buller i vissa miljéer. Styrmedlet skulle
kunna fa stérre genomslag bland kommuner om det kombineras med den typ av avtal som
tecknats i Nederlanderna dar manga stader infér motsvarande miljézon klass 3 vid ungefar
samma tidpunkt.®? Detta skickar en tydlig och synkroniserad signal till transportbranschen.
Miljézon klass 3 kan dock ge negativa effekter for transportkdpare i form av dyrare transporter
da totalkostnaden for eldrivna lastbilar beddéms vara hogre an for konventionella lastbilar
under relativt lang tid framover. | kombination med stdd for fordon och laddinfrastruktur
mildras dock denna effekt. Om en miljézon ar samhallsekonomiskt [Gnsam behoéver utredas i
varje enskilt fall.

Motiv till plats i rangordningen: Av de fyra forslag vi ger inom Energieffektiva végfordon, ger
vi detta forslag rang tre. Om styrmedlet inférs av kommuner pa ett bra satt har det potential att
bidra till manga miljomal men ocksa till viss del till klimatmalen. Vi bedomer att det ar ett
relativt enkelt satt pa vilket ett befintligt styrmedel justeras sa att det blir mer tillampbart. Vi ser
ocksa att detta styrmedel skulle gynnas av att hanteras i kombination med frivilliga avtal.
Klimatnyttan ar dock oséker men vi bedémer att kostnaden for ett inforande skulle vara relativt
lag for bade stat och kommun till skillnad fran férslaget om en skrotningspremie nedan.

32 En mer ingaende beskrivning av avtalen ges i Trafikanalys (2022f).
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For ytterligare underlag och resonemang om férslaget, se Trafikanalys (2022f).
Yttranden: Transportstyrelsen anser att forslaget ar svart att ta stallning till, se bilaga 5.

Infér en tillfdllig skrotningspremie riktad till privatpersoner

Forslag: Trafikanalys foreslar att Sverige infor en tillfallig skrotningspremie riktad till privat-
personer som ager och nyttjar en aldre personbil. Skrotningspremien féreslas inte vara
villkorad pa nagot satt utan kunna anvandas fritt av mottagaren av premien. Styrmedlet
gynnar dem som har aldre bilar och som inte har rad att képa en fabriksny bil, det vill sdga en
annan grupp an de som gynnas av inképssubventioner. Vi har latit ta fram ett utkast till
forfattningsforslag, se SALC Advokatbyra (2022e), men exakt ersattningsniva och alderskrav,
samt nar i tid ett inférande skulle vara Iampligt, behdver analyseras narmare. | de vidare
analyserna ar det relevant att studera utvarderingar av liknande system som genomforts i
andra lander, exempelvis Finland.

Bakgrund: Skrotningspremier, eller olika former av utbytesprogram, har forekommit bade i
Sverige och andra lander. Sverige hade fram till 2007 en skrotningspremie som innebar att
den som skrotade en personbil kunde erhalla en skrotningspremie fran skrotningsfonden.
Syftet var att minska antalet 6vergivna skrotbilar som inte avregistrerades pa ett korrekt satt.
Systemet avskaffades 2007 och ersattes i stallet med ett stdrre fokus pa producentansvar for
biltillverkarna, da dessa blev skyldiga att ta hand om skrotbilar kostnadsfritt.

Den typ av skrotningspremie som diskuteras har handlar om att skrota ut aldre bilar som
fortfarande anvands och ar i trafik som ett satt att fasa ut de aldsta bilarna ur flottan. | utkastet
till forfattningsforslag ar premien satt till 10 000 kronor.3® For att erhalla premien maste den bil
som skrotas vara av en viss alder (i utkastet 15 ar eller aldre) och aven ha varit i trafik under
den senaste 12-manadersperioden. 15 ar motiveras av att bilar som ar i trafik som ar sa pass
gamla som 15 ar, generellt har en betydande korstracka. Analyser av data fran vagtrafik-
registret visar att av de cirka 1,3 miljoner privatdgda personbilar i trafik som ar aldre an 15 ar
sa var korstrackan i genomsnitt 676 mil under 2021. Detta kan jamféras med genomsnittet for
samtliga privatagda personbilar i trafik som var 1 085 mil under 2021.

Det finns i princip tre varianter pa utformning; att premien ges utan villkor, att premien villkoras
kop av utbytesbil med en viss klimatprestanda eller att premien villkoras kép av andra
transportalternativ (till exempel elcykel, kollektivirafikbiljetter). Ett system dar premien villkoras
kop av utbytesbil med viss klimatprestanda inférdes nyligen i Finland.3* Trafikanalys forordar
dock att premien ges utan villkor for att fa ett s enkelt och effektivt system som méjligt.*® Den
oversiktliga effektbedémningen som gjorts av forslaget indikerar ocksa att detta bér ge en
hogre klimatnytta &n att villkora premien med kép av utbytesbil.

For att bedéma vilka effekter en skrotningspremie kan tankas fa behoéver vissa antaganden
goras om hur privatpersoner reagerar pa premien. En relativt stor andel av de som skrotar ut
sin bil kommer sannolikt kdpa en ersattningsbil, antingen en fabriksny bil eller en begagnad.
Om valet blir en begagnad bil kommer en byteskedja starta som i slutdndan resulterar i ett kop
av en fabriksny bil. Eftersom de begagnade bilar som byter &gare redan finns i fordonsflottan
(under antagande om att ersattningsbilarna inte importeras) ar klimatnyttan avhangig
relationen i utslapp mellan 1) den bil som skrotas ut 2) den nytillverkade bil som tidigarelaggs
pa marknaden (i och med skrotningspremien) och 3) den bil som anda hade satts pa
marknaden ett par ar senare utan skrotningspremie. Detta gor det relativt svart att beddma nar
i tid premien bor inféras for att fa en sa stor klimatnytta som méjligt. | vart utkast till
forfattningsforslag inférs den under perioden 1 januari 2024 till 31 januari 2025, men detta

33| ett liknande system i Finland var den lagsta premien satt till 1 000 Euro (Traficom, 2021).
34 En utvardering av detta system har inte funnits tillganglig vid tidpunkten for var analys.
35 Den som tar emot premien har mest nytta av den om den kommer i obunden form.
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behdver utredas djupare bland annat med hansyn till Transportstyrelsens méjligheter att
implementera och administrera premien. Det ar dock viktigt att premien inte gors permanent,
det skulle minska dess styrkraft hogst patagligt.

Effekter i korthet: En tillfallig skrotningspremie skulle kunna skynda pa omstaliningen av
personbilsflottan om det resulterar i att de nya bilarna som satts pa marknaden har laga
utslapp. Detta kan dock inte styras genom skrotningspremien vilket innebar att beddmningen
ar att klimatnyttan ar mycket osaker. Vidare skulle statens kostnader for styrmedlet bli relativt
hdga i och med att premien kommer betalas ut till samtliga som skrotar sin bil under perioden
(och som uppfyller kraven for premien), &ven de som &nda skulle skrotat sin bil. Men det finns
samtidigt andra positiva effekter med att skrota ut bilar i fortid, framfér allt i form av trafik-
sakerhetsvinster.

Vidare gynnar styrmedlet grupper som idag inte har rad att kopa en fabriksny bil och som ager
aldre bilar. Premien riktar sig till en annan grupp i befolkningen an de som traffas av
inkdpssubventioner vilket innebar att fler ges mojlighet att vara en del av omstalliningen av
fordonsflottan. Aven om premien innebar en betydande kostnad for staten &r den
samhallsekonomiska kostnaden nagot mer begransad. Premien i sig ar ingen
samhallsekonomisk kostnad utan en transferering. Den samhallsekonomiska kostnaden
utgdrs narmast av vardet pa de fordon som skrotas plus den samhallsekonomiska kostnaden
for den beskattning som kravs (beaktat budgetpostens storlek och skattefaktorn®). De
positiva samhallsekonomiska effekterna bestar framst i minskade utslapp av koldioxid och
luftféroreningar samt sannolikt minskade olyckskostnader, framst till foljd av att nya bilar ar
sakrare an aldre.

Motiv till plats i rangordningen: Av de fyra férslag vi ger inom Energieffektiva vdgfordon,
rangordnar vi detta férslag som Iagst inom atgardsomradet, eftersom klimatnyttan ar
begransad och kostnaderna for staten ar relativt hoga. Det finns dock positiva bieffekter i form
av trafiksakerhetsnytta samt minskade avgasutslapp och potentiella férdelningseffekter, vilket
kan tala for ett inforande av en tillféllig premie. Inom uppdraget har det diskuterats om detta
styrmedel skulle rangordnas hdgre an uppdelning av miljézon 3, men vi rangordnar forslaget
om uppdelning av miljézon 3 hégre eftersom det forslaget bedéms vara lattare att genomfora,
kostnaderna ar lagre och med tanke pa att en skrotningspremie endast har effekt under en
begrénsad period. Daremot kanske kommuner inte valjer att inféra miljézoner enligt detta
forslag och det ar darfor inte sakert att klimateffekter uppstar. Det ar ett argument som lyfts
fram for att rangordna férslaget om en skrotningspremie hogre.

For vidare analyser och resonemang om en skrotningspremie se Trafikanalys (2022f).

3% De flesta skatteutgifter medfér en samhéllsekonomisk kostnad som &r stérre an sjélva utgiften. Det skapas sa
kallade skattekilar eftersom direkta skatter paverkar arbetsutbudet och indirekta skatter leder till hojda priser.
Skattefaktorn ar enligt Trafikverket (2020b) 1,3 vilket innebar en samhallskostnad om 30 procent av
skatteutgiften.



64




65

6 Forslag som ror sjofarten

Utslappen av vaxthusgaser fran inrikes sjofart uppgick ar 2019 till 0,7 miljoner ton
koldioxidekvivalenter. Inrikes sjofart definieras har som sjéfart mellan svenska hamnar.
Statistiken omfattar bade fritidsbatar och yrkestrafik, men inte fiskebatar eller Forsvars-
maktens fartyg. Utslappen fran fritidsbatar svarar for cirka 25 procent av de sammanlagda
utslappen inom inrikes sjofart. Utslappen fran utrikes sjofart, som definieras som sjofart mellan
en svensk och en utlandsk hamn, uppgick ar 2019 till nara 7 miljoner ton (SCB, 2022).

Det finns i nulaget inte tillrackligt med regleringar av utslapp som syftar till att begransa
vaxthusgaser pa den kommersiella sjofartens omrade. IMO har dock infort flera regelverk for
att 6ka fartygs energieffektivitet vid drift och sett till konstruktion. Dessa omfattar som regel
fartyg som gar internationellt, men eftersom de fartygen kan géra bade internationella och
inrikes resor sa innebar det i praktiken att aven delar av inrikes resor omfattas av kraven.
Branslet till fritidsbatar omfattas av energiskatt, koldioxidskatt och mervardesskatt samt av
reduktionsplikten. Inom ramen for Fit for 55 har EU-kommissionen foreslagit flera styrmedel
som beror sjofarten, bland annat att stora delar av sjofarten ska omfattas av det befintliga
handelssystemet for vaxthusgaser, att infasning ska ske av branslen med Iagt kolinnehall och
fornybara branslen samt att bransle till sjofart ska beskattas med en minimiskatt. Hur
forhandlingsutfallet blir for dessa forslag har mycket stor betydelse for hur de svenska
styrmedlen boér utformas och saledes ocksa for flera av vara forslag.

En viktig fraga att beakta vid inférande av ytterligare styrmedel ar skapandet av incitaments-
strukturer som stdédjer sjofartssektorns omstallining och ger férutsattningar till finansiering av
gron teknik. Rederier bar till skillnad fran operatorer inom andra trafikslag en storre del av den
ekonomiska risken for utvecklingsarbete och grén omstalining (Transportstyrelsen, 2021).
Denna fraga lyftes aven specifikt i sjofartssektorns fardplan inom Fossilfritt Sverige (Fossilfritt
Sverige, 2019). En synpunkt som har lyfts under arbetet med den har utredningen ar dock att
stdd till viss del finns men inte kommer till anvandning dar de bast behdvs. Tanken med flera
av de forslag som laggs fram har ar att de tillsammans ska bidra till att de investeringsstod
som redan finns ska fa battre spridning, battre kunna anpassas och na ut dit de bast behdvs
for att anvandas i klimatomstallningen.

| Tabell 6.1 ser vi en sammanstalining av de styrmedel vi féreslar. Darefter foljer en
beskrivning av respektive forslag och dess effekter i korthet. For utférligare beskrivningar
hanvisar vi till underlagspromemorian Styrmedel fér sjéfartens klimatomstélining (Trafikanalys,
2022qg). | promemorian finns tankar om ett klimatdifferentierat sjofartsstod. Naturvardsverket
anser att detta styrmedel borde ha ingatt som ett forslag i foreliggande redovisning, se

bilaga 3.

Forslagen ar grupperade och rangordnade, se avsnitt 2.8 for mer information om metoden. |
den man de myndigheter som bistatt oss har invandningar mot férslagen eller rangordningen
redovisar vi detta i anslutning till forslagen med vidare hanvisning till det fullstandiga yttrandet i
respektive bilaga, bilaga 2 till 5. Naturvardsverket anser att det ar svart att dela in forslagen
under respektive atgardsomrade. Deras synpunkter pa rangordningen utgar i stallet fran att
alla rangordnas gemensamt.

Da detta uppdrag har varit brett och omfattat hela den transportpolitiska atgardsarsenalen
inom klimatomradet forutom skatter, har manga férslag inte hunnit utredas grundligt utan
vidare utredning kravs.
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Tabell 6.1. Forslag som ror sjofarten — Sammanstallning

Forslag per atgardsomrade — Sjofart Rang-

ordning

Forslag inom hallbara féornybara drivmedel

Utveckla kraven pa myndigheternas fartygsflotta 1
Utred nationella krav pa drivmedel for mindre fartyg 2
Forslag inom ett transporteffektivt samhalle

Utvidga och férlang uppdraget till sjéfartens nationella samordnare till att inkludera 1
arbete for sj6fartens klimatomstallning

Infor ett omstallningsprogram enligt norsk modell 2
Infor ett konsultstdd fér en grénare sjofart enligt norsk modell (Servicekontor) 3
Forslag inom energieffektiva fartyg

Utveckla klimatkraven i den upphandlade Gotlandstrafiken

6.1 Forslag inom hallbara fornybara
drivmedel

Utveckla kraven pa myndigheternas fartygsflotta

Forslag: Krav stélls pa statligt agda fartyg®” sa att utslappen av vaxthusgaser ligger i linje
med den utslappskurva som galler for inrikes transporter, det vill sdga minst 70 procent
minskning av utslappen 2030 jamfoért med 2010 och nara nollutslapp ar 2045. For att detta ska
vara mojligt bor regeringen sakerstalla att myndigheterna har tillrackliga resurser och
finansiering for att kunna realisera omstallningen.

Bakgrund: Det ar viktigt att staten signalerar att klimatarbetet ar angelaget och att klimat-
malen ar styrande. | gallande klimathandlingsplan (Prop. 2019/2020:65) betonas vikten av att
staten ar en féregangare i omstallningen till fossilfria transporter. Pa sjéfartens omrade skriver
regeringen att dess ambition ar att alla fartyg som staten ager ska bli fossilfria, sdsom
Trafikverkets vagfarjor samt Sjofartsverkets och Kustbevakningens fartyg.

Nagra myndigheter har sarskilt fatt i uppdrag att utreda och ta fram handlingsplaner for hur
man kan fa en mer klimateffektiv fartygsflotta, till exempel Kustbevakningen och Sjofarts-
verket.

| januari 2021 kom Sjofartsverket med sin rapport som beskriver myndighetens arbete for
minskade utslapp (Sjofartsverket, 2021). | dagslaget bedémer Sjofartsverket att det, utéver
anvandandet av biodiesel, saknas fardiga I6sningar for fossilfri drift for flertalet av verkets
fartyg. En genomgripande konvertering, med storre tekniska atgarder for Sjofartsverkets flotta,
anses darfor inte vara mdjlig i nulaget. Inledningsvis kommer darfér omstallningen att i
huvudsak besta av en 6kad anvandning av hallbara fornybara drivmedel.

37 Sarskild hansyn behéver dock tas till Férsvarsmaktens behov for egna och andra landers fartyg. Statligt agda
museifartyg bor inte omfattas.
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De uppdrag som givits till nAgra myndigheter kan tjana som férlaga aven fér andra
myndigheter. | dessa fall har myndigheterna fatt i uppdrag att ta fram en plan for hur man kan
arbeta for att gora sina fartyg mindre klimatpaverkande for att bidra till klimatmalen, se till
exempel Regeringen (2020). Kraven bor stallas sa att de statliga fartygen minskar sina
vaxthusgasutslapp med 70 procent till 2030 jamfért med 2010 och nara nollutslapp ar 2045.
For statliga fartyg som fardas internationellt kan kraven vara de som Miljomalsberedningen
(2022) foreslagit, det vill saga att utslappen fran halva resan ska inga i 70-procentsmalet.

For att genomfdra omstallningen behdver myndigheterna ges forutsattningar. Regeringen bor
darfor sakerstalla att myndigheterna har resurser och tillracklig finansiering fér att kunna
realisera sina handlingsplaner. De myndigheter som tagit fram planer har gjort egna
uppskattningar av vilken finansiering som kravs.

Tillgangen till férnybara drivmedel alternativt till laddinfrastruktur i relevanta hamnar och
farjelagen kan ocksé vara av betydelse for forutsattningarna for att stalla om den statliga
fartygsflottan. Har kan ocksa namnas att kommissionens forslag till férordning om utbyggnad
av infrastruktur for alternativa branslen (AFIR) endast innehaller krav pa tillhandahallande av
landstrom vid kaj, vilket normalt sett inte ar tillrackligt for att tillgodose behov av laddning for
fartyg. Regeringen kan darfor i framtida férhandlingsarbete behdva bevaka att kravet pa
laddinfrastruktur kommer till uttryck och fortydligas i férordningen. Beroende pa utvecklingen
bor det aven 6vervagas om det finns behov av nationella incitament.

Styrmedlet férvantas inte krava nagra komplexa évervaganden, eftersom krav och uppdrag
redan har utgatt till vissa myndigheter. Det handlar om en komplettering av uppdragsgivande
som innebar att alla berérda myndigheter behandlas symmetriskt, samt att ta stallning till
behov av sarskild finansiering for genomférandet. Styrmedlet bedéms darfér successivt kunna
inforas vilket i viss utstrackning redan pabdrjats.

Effekter i korthet: Eftersom flertalet av myndigheternas flottor huvudsakligen opererar i
kustnara farvatten och vanligen gar mellan svenska hamnar bedéms vaxthusgasutslappen
fran berorda fartyg till stor del ske i inrikes sjofart. | exempelvis skargardsmiljoer som
trafikeras av Trafikverkets vagfarjor kan effekten bli tydlig. For Farjerederiet har utslappen,
raknat i koldioxidekvivalenter, hallits pa en ganska jamn niva trots ett 6kat antal passagerare. |
synnerhet sedan 2017. Detta beror framst pa byte till HVO och satsningar pa eco-driving
(Trafikverket u.a.).

Trafikverket har sjalva foreslagit att staten pa sikt bor bli agare till de farjor som anvands i
Gotlandstrafiken (Trafikverket, 2021b). Om férslaget genomférs kan det, enligt Trafikverket,
forvantas leda till en mer kostnadseffektiv upphandling av trafiken.

| viss utstrackning kan styrmedlet dven ge effekter pa andra landers utslapp. Exempelvis
Sjofartsverkets isbrytare med bas i Lulea trafikerar frekvent finska farvatten nar isbrytning sker
i Bottenviken. Det ar dock svart att kvantifiera i vilken utstrackning det paverkar utslappen i
Finland.

For att belysa klimateffekterna har Trafikanalys sammanstallt de uppgifter om myndighets-
agda fartyg och deras utslapp som vi kunnat hitta. Sammanstallningen visar att utslappen fran
Sjéfartsverket, Kustbevakningen och Trafikverket varierar mycket mellan aren. Ar 2010 var de
samlade utslappen fran de tre myndigheterna med flest fartyg 78 000 ton koldioxid. Om
myndigheterna far i uppdrag att folja utslappskurvan foér klimatmalet och darmed krav pa att
minska utslappen med minst 70 procent jamfort med utslappen ar 2010 betyder det en
minskning till 23 000 ton ar 2030.

Ar 2019 var utslappen 87 000 ton koldioxid och till 2030 maste utsléappen alltsa minska till

23 000 ton. Till 2045 ar malet "nara noll” vilket betyder en minskning fran 2019 ars utslapp
med omkring 87 000 ton. Ar 2045 betyder det en kostnadsdkning fér férnybart brénsle (HVO)
med omkring 450 miljoner kronor per ar, raknat pa dagens branslepriser (augusti 2022). Om
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omstallningen till 100 procent férnybart bransle sker linjart dver 25 ar mellan 2020 och 2045
blir den genomsnittliga kostnads6kningen cirka 225 miljoner kronor per ar.3® Med en successiv
energieffektivisering kan kostnaderna bli lagre. Kostnader for andra atgarder i samband med
omstallningen kan & andra sidan leda till 6kade kostnader.

Styrmedlet paverkar statsbudgeten genom att klimatomstallningen av statliga fartyg kan
komma att kréva finansiering av merkostnader i samband med klimatinvesteringar.
Trafikanalys forslag ar saledes att aven Sjofartsverkets kostnader for dessa insatser ska
budgetfinansieras och darmed inte belasta lots- och farledsavgifterna. Narmare
uppskattningar av omstallningskostnader ar svara att gora, i synnerhet innan underlag fran
samtliga berérda myndigheter finns tillgangliga. Styrmedlet ger inga direkta konsekvenser for
naringslivets klimatomstallning. Det kan bidra till teknikutveckling och tekniktest som kan
komma sjofartsnaringen till gagn och aven fungera som symboliskt féredome.

Motiv till plats i rangordningen: Regeringen betonar i gallande klimathandlingsplan vikten
av att trovardigheten i omstaliningen 6kar om staten gar fore. Behovet av goda exempel ar
stort inom sektorn. Flera myndigheter har redan uppdrag som ligger i linje med forslaget och
att komplettera med 6vriga myndigheter som ager fartyg ar nagot som kan ske, i
sammanhanget, pa ett enkelt vis. Det finns vidare en reell potential fér minskade utslapp pa
kort sikt vilket ocksa motiverar att ge styrmedlet hogsta rang inom detta atgardsomrade.

For ytterligare underlag och resonemang om forslaget, se underlagspromemorian Styrmedel fér
sjofartens klimatomstéllning (Trafikanalys, 2022g).

Utred nationella krav pa drivmedel fér mindre fartyg

Forslag: Vi féreslar en utredning betraffande utformning av en nationell reglering av reduktion
av vaxthusgasintensitet i drivmedel for fartyg upp till och med 5 000 brutto som angér svenska
hamnar. EU-kommissionen har foreslagit krav pa reduktion av vaxthusgasintensitet i
drivmedel inom sjofarten, vilket nu ar under forhandling. Forslaget fran kommissionen omfattar
fartyg over 5 000 brutto och inte statliga fartyg. Sverige har varit padrivande i férhandlingarna
for att EU-rattsakten aven ska omfatta fartyg med en bruttodraktighet under 5 000.

Foreliggande forslag ar att utreda en nationell reglering som kompletterar kommissionens
forslag. En nationell reglering bér endast galla fartyg under EU:s grans, forslagsvis fartyg fran
400 brutto upp till och med 5 000 brutto, och endast sddana som angér svenska hamnar. Den
undre gransen 400 brutto har beddmts vara lamplig eftersom det &r en vanlig grans i de flesta
internationella regler for sjofarten.

Det ar dock viktigt att avvakta utgangen av den pagaende EU-férhandlingen, vilken vantas
vara klar i slutet av 2022, samt den effektbedémning som kommer att genomféras inom ramen
for klimatrapporteringsférordningen. Det ar maéjligt att den EU-reglering som slutligen antas
aven kommer att omfatta mindre fartyg och da ar detta forslag inte langre relevant.

Forutom att forbereda for ett mojligt inférande av ett svenskt styrmedel kan en utredning
ytterligare klargora sakforhallanden och anvandas som ett patryckningsmedel i framtida
forhandlingar. Detta kan Sverige dra nytta av om regeringen vill fortsatta att vara padrivande
for en sankt tonnagegrans i EU-regleringen.

Bakgrund: For narvarande saknas liknande reglering pa sjofartens omrade. Enligt det forslag
till férordning (FuelEU Maritime) som EU-kommissionen presenterade sommaren 2021

38 Med en emissionsfaktor for MK1 pa 2,681 kg CO2e per liter ar dagens bransleférbrukning alltsa cirka

87 000 ton / 2,681=32 000 m? bransle. HVO kostar idag (22 aug 2022) 30,77 kr per liter vilket &r cirka 14 kr mer
an oskattad diesel MK1 som kostar 25,21-8,4=16,81 kr. Att ersatta dagens fartygsdiesel (MK1) helt med
fornybart bransle (HVO) 6kar darfor kostnaderna med 14 kr per liter (83 procent) vilket innebar en merkostnad
2045 pa 32 miljoner liter * 14 kr/l = 448 miljoner kr. Om omstallningen till 100 procent férnybart brénsle sker
successivt genom en linjar arlig minskning till 2045 blir den genomsnittliga merkostnaden per ar cirka

225 miljoner kronor per ar.
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foreslas att ett procentuellt tak for vaxthusgasintensiteten i drivmedlet bestdms dar taket ska
sankas stegvis var femte ar med boérjan 2025 (-2 procent) till 2050 (=75 procent) (EU, 2021c).
Forordningen foreslas omfatta koldioxid, metan och dikvaveoxid sett till drivmediets hela
livscykel. En hégre ambitionsniva finns for vissa passagerarfartyg och containerfartyg som ska
anvanda landstrom eller nollutslappsteknologier, da de ligger vid kaj.

For att minska den administrativa bordan, sarskilt fér mindre rederier, galler enligt
kommissionens forslag, kraven inte for mindre fartyg (upp till och med 5 000 brutto).*® Som
framsta skal for att endast storre fartyg omfattas hanvisar kommissionen dock till att forslaget
ska utformas proportionellt gentemot behovet. Kommissionen konstaterar att de storre
fartygen 6ver 5 000 brutto visserligen endast representerar omkring 55 procent av de fartyg
som trafikerar EU:s hamnar, men de star fér omkring 90 procent av sjofartens koldioxidutslapp
i omradet (EU, 2021c).

Effekter i korthet: En motsvarande reglering pa sjofartens omrade har inte funnits tidigare.
Det forsvarar mojligheterna att utvardera effekterna av en sadan reglering. En sadan uppgift
hade varit svar ocksa med tanke pa osakerhet om hur férhandlingar rérande denna och andra
rattsakter utvecklas. | avsaknad av narmare berakningsunderlag ar det saledes svart att
beddma klimateffekterna av forslaget. Att vaxthusgasintensiteten i anvant drivmedel minskar
till en viss niva i enlighet med kraven, innebér inte att utslappen nédvandigtvis minskar ill
samma niva. Det ar darfor svart att beddma styrmedlets klimateffekter. Sannolikt kommer
dock regleringen att, om den genomfdrs och i huvudsak i enlighet med férslaget, medféra
vissa utslappsminskningar bade i EU och pa svenskt territorialvatten.

Ett rakneexempel visar att utslappsminskningen i inrikes trafik inledningsvis blir liten. Ar 2025
beraknas den bli cirka 1 500 ton koldioxid och ar 2030 cirka 5 000 ton koldioxid
(Trafikanalys, 2022g).

Oaktat eventuella klimateffekter pa svenskt territorium skulle dock en nationell reglering med
motsvarande krav for mindre fartyg upp till och med 5 000 brutto vara ett satt att starka
effekterna av EU:s forslag till utslappsreglering. Genom att tillampa kraven pa mindre fartyg
minskar dessutom risken att transporter flyttar till fartyg under 5 000 brutto.

Styrmedlet ger vidare konsekvenser aven pa naringslivets klimatomstalining genom att ocksa
redare som ager mindre och medelstora fartyg som trafikerar svenska hamnar, far okade
incitament att stalla om till mer klimateffektiva transporter. Vi saknar underlag for att uppskatta
kostnader av styrmedlet for foretagen, men atminstone pa kort sikt leder det till 6kade
investeringskostnader och driftskostnader for fartygsagare. Dessa kostnader kommer troligtvis
pa sikt att lyftas Over till transportképare.

En nationell reglering av utslappsgranser for fartyg upp till och med 5 000 brutto innebar att
aven forhallandevis sma foretag kan komma att belastas med kostnader fér administrationen
av regleringen sasom datainsamling, inlamning och verifiering av 6verensstdmmelseplaner
med mera. Okade kostnader till féljd av kraven innebéar vidare en risk for att den nationella
regleringen kan bli konkurrenssnedvridande for berérda fartyg som konkurrerar pa den
internationella marknaden dar motsvarande utslappsreglering inte finns.

Styrmedlet ger daremot inga direkta effekter pa statsbudgeten. De offentliga myndigheternas

kostnader for efterlevnadskontroll férvantas bli begransade och framst avse tillhandahallande

av nddvandiga it-rapporteringsverktyg. Det senare dock med reservation for merkostnader om
uppbyggnad och administration av ett svenskt rapporteringssystem blir nédvandig.

Motiv till plats i rangordningen: Styrmedlet forutsatter att besluten om rattsakter inom Fit for
55 som paverkar detta forslag ar fattade. De beraknade effekterna i form av minskade
koldioxidutslapp ar atminstone inledningsvis lagre an fér styrmedlen riktade mot

39 Enligt forslaget géller kraven heller inte for trafartyg och fartyg som inte drivs av mekanisk propellerkraft, eller
for fartyg i statlig ago som inte anvands for kommersiella syften.
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myndigheternas egna fartyg. Av dessa tva skal far detta forslag en lagre rang an férslaget om
utvecklade krav pa myndigheternas fartygsflotta.

For ytterligare underlag och resonemang om forslaget, se Trafikanalys (2022g).

6.2 Forslag inom ett transporteffektivt
samhalle

Foreliggande forslag har sorterats in under atgardsomradet Transporteffektivt samhélle men
de har aven kopplingar till Energieffektiva fartyg och Hallbara férnybara drivmedel.

Utvidga och forlang uppdraget till si6fartens nationella samordnare till att
inkludera arbete for sjofartens klimatomstéllning

Forslag: Vi foreslar att regeringen beslutar, i ett tillaggsuppdrag till Trafikverket, att uppdraget
till den nationella samordnaren for inrikes sjofart och narsjofart sarskilt ska omfatta att arbeta
for sjofartens klimatomstallning. | dag ar uppdraget framst inriktat pa att astadkomma
overflyttning fran vagtransporter, utan narmare fokus pa klimat- eller miljéfragor. Uppdraget
skulle darmed komma att utvidgas till att forbereda, samordna och inféra nya styrmedel och
satsningar som framjar sjofartens omstallning. En férutsattning for detta ar att samordnarens
uppdrag foérlangs, forslagsvis till 2030.

Ett breddat uppdrag till den nationella samordnaren att se till sjéfartens omstalining bor ses i
kombination med andra har analyserade styrmedel, sdsom inférandet av ett partnerskaps-
baserat omstallningsprogram och ett servicekontor (se nedan). Ansvar for att samordna ett
genomfdrande av dessa bor kunna passa in i ett utvecklat uppdrag till den nationella
samordnaren for sj6fartens omstalining.

Bakgrund: Regeringen gav hosten 2018 Trafikverket i uppdrag att tillsatta en nationell
samordnare for inrikes sjofart och narsjéfart. Uppdraget ar en del i regeringens godstransport-
strategi och I6per pa sex ar med slutredovisning senast den 30 juni 2024. Ett évergripande
syfte med uppdraget ar att forbattra forutsattningarna for overflyttning av godstransporter fran
vag. Samordnaren ska enligt uppdraget ha en framjande och kunskapsspridande funktion,
initiera samverkan mellan parterna och goéra sjéfarten synlig och inspirerande for andra. |
uppdraget ingar ocksa att ta fram en handlingsplan som framjar sjofarten och som bidrar till
energieffektiva I6sningar med laga utslapp.

| januari 2022 beslutade regeringen om den andra av tva andringar som hittills tillforts
uppdraget. Samordnaren ska nu bland annat ocksa féra en dialog med berérda parter kring
inforandet av Grona korridorer® och kring miljéincitamenten i hamnarnas och Sjofartsverkets
avgifter. Tillaggsuppdraget skulle ursprungligen redovisas senast den 14 oktober 2022, men
férlangdes i augusti 2022 till den 30 juni 2024. Klimatstyrningen i uppdraget som helhet ar
emellertid fortsatt relativt lag.

Under uppdragets gang har det blivit allt tydligare att éverflyttningen av godstransporter fran
vag till sjofart maste ga hand i hand med sj6fartens omstalining till fossilfria och hallbara
drivmedel. Varuagare efterstravar i allt storre utstrackning grona varuforsérjningskedjor och
sjofarten har svart att erbjuda fossilfria alternativ har och nu.

40 Sverige undertecknade under FN:s klimatméte COP26 Clydebank-deklarationen som innebar att Ianderna
ska framja for sjofartens klimatomstallning genom att identifiera och verka fér gréna sjofartskorridorer. En gron
korridor innebar har en stracka mellan tva hamnar som, atminstone delvis, trafikeras av utslappsfria
sjétransporter.
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Samordnaren skulle genom forslaget kunna fungera inte bara som en samordnande kraft for
overflyttning utan ocksa for sjofartens omstallning som helhet. De positiva effekterna av en
sadan atgard skulle forstarkas om den kombinerades med andra klimatstyrmedel, som
exempelvis att verka for inforandet av ett omstallningsprogram samt ett servicekontor, bagge
enligt norsk forebild, se nedan.

Effekter i korthet: Samordnarens uppdrag fokuserar idag pa inrikes sjofart och narsjofart,
trafik som huvudsakligen sker inom Sveriges territorialvatten. | den man uppdraget resulterar i
insatser som bidrar till att denna flotta och dessa transporter kan effektiviseras ger styrmedlet
upphov till positiva klimateffekter. Det ar dock inte mgjligt att bedéma specifika klimateffekter
av ett sa pass brett och ospecifikt styrmedel som en utvecklad roll for den nationella
samordnaren innebar.

Eftersom tillaggsuppdraget i huvudsak bedéms rymmas inom givna ramar ger styrmedlet inga
effekter pa statsbudgeten. Beroende pa vilka insatser som det utvecklade samordnings-
uppdraget leder till kan styrmedlet komma att bidra till den regionala eller lokala
klimatomstallningen, exempelvis i form av utvecklade mdjligheter att ta emot gron sjofart i
hamnarna.

Styrmedlet kan ocksa paskynda naringslivets klimatomstallning genom att sjofarten far 6kade
incitament att stalla om till mer klimateffektiva transporter, men ockséa detta beror pa vilka
insatser uppdraget leder till. Vi saknar underlag for att uppskatta kostnader av styrmedilet for
foretagen, men atminstone pa kort sikt orsakar sannolikt omstallningen 6kade investerings-
kostnader for fartygsagare i olika utstrackning. | det samordningsuppdrag som har foreslas
ligger inget tvang for foretag att delta. Av det foljer att de atgarder de vidtar i princip bor vara
marknadsmassigt motiverade. | det ligger att dessa kostnadsodkningar pa langre sikt bedéms
kompenseras genom exempelvis minskade driftkostnader for effektivare, klimatomstalida
fartyg.

Motiv till plats i rangordningen: Det framsta motivet for styrmedlet ar att en pa detta vis
utvecklad roll foér den nationella samordnaren ger en viktig signal om det politiska stddet och
ambitionerna for sjofartens omstallining. Eftersom det finns en generell ambition att flytta dver
gods fran lastbil till sjofart och jarnvag ar det viktigt att minska sjofartens klimatavtryck. Att
infora styrmedlet ar okomplicerat, uppdraget till samordnaren har utdkats tidigare och
kostnaderna far i sammanhanget betraktas som sma. Det vidgade uppdraget foreslas
dessutom att fa en samordningsroll for styrmedlen Omstéliningsprogram och Konsultstéd for
en gronare sjéfart och har darfor fatt en hogre rang an dessa och rangordnas hogst i
atgardsomradet.

For ytterligare underlag och resonemang om forslaget se Trafikanalys (2022g).

Yttranden: Naturvardsverket anser att forslaget bor ha en lagre rang bland alla férslag inom
sjofarten, rang tre, se bilaga 3.

Infor ett omstéllningsprogram enligt norsk modell

Beskrivning: Vi foreslar att ett program for sjofartens klimatomstallning inrattas pa initiativ av
staten och under en offentlig myndighets administration. Omstallningsprogrammet ar ett
offentligt privat partnerskap och ett forum fér en bred samling av sjéfartens aktorer fran saval
saljar- som koparsidan liksom fran berérda myndigheter och akademi. Programmet syftar till
att driva pa och paskynda teknikutvecklingen for en miljo- och klimatomstallning av flottan.
Genom att deltagare i programmet initierar och gemensamt finansierar satsningar pa
pilotprojekt i tidiga utvecklingsfaser minskar den finansiella risken for nya transportldsningar
och for oprévad teknik.

Bakgrund: Det finns i dag en rad aktdrer pa sjéfartsomradet, bland annat flera forsknings-
och samverkansorgan, som syftar till initiering av forskning och utbyte av erfarenheter.
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Exempelvis bedriver samverkans- och forskningsplattformen Lighthouse flera program (bland
annat programmet Hallbar sjéfart pa uppdrag av Trafikverket) samt samordnar fokusgrupper
for smarta hamnar, smarta fartyg, klimatsjofart etcetera. Men det saknas forum fér mer
praktiskt kunskaps- och idéutbyte som syftar till genomférande och riskdelad finansiering av
konkreta pilotprojekt. Till skillnad fran existerande samverkansplattformar riktar sig
omstallningsprogrammet till en bredare krets och saval féretag pa utbudssidan (rederier,
energiféretag, finansiarer med flera) som pa efterfragesidan ar valkomna att delta.

Green Shipping Program (GSP) ar ett sedan 2015 i Norge inrattat partnerskapsprogram
mellan privata och offentliga aktorer for sj6fartens miljo- och klimatomstallning (gron sjofart)
och for att ge mojligheter till olika former av stdd till utveckling av klimateffektiva transporter till
sjoss. Ett mal for programmet ar att bidra till genomférbara I6sningar som sakerstaller effektiv
och miljévanlig sjofart.4'

GSP bestar av tva huvuddelar; ett Servicekontor och ett Omstallningsprogram. Omstallnings-
programmet syftar till att skala upp miljo- och klimateffektiva (gréna) I6sningar i Norge och
internationellt. Detta nas genom att organisera pilotprojekt med ny teknologi, ordna
seminarier, organisera partnerméten, féra dialog med myndigheter med mera. Ett stort antal
pilotprojekt har pa sa satt genomférts dar programmets roll har varit att underlatta och
mojliggdra genomférandet av piloterna och att dokumentera genomférandet.

Erfarenheter visar att det finns behov av en tydligt utpekad aktér eller funktion pa sjofarts-
omradet for att samla sektorn kring utveckling och finansiering av l6sningar for den framtida
sjofarten. Programmet avser att vara ett forum for att identifiera, enas om och fatta beslut om
satsningar pa och finansiering av klimateffektiva investeringar i tidiga utvecklingsstadier.

Godkannande enligt EU:s statsstodsregler kan komma att kravas och behdéver utredas
narmare. Anmalan till kommissionen bor dock utformas med hanvisning till det norska stodet. |
Norge har den statliga finansieringen av programmet och samarbetet inte beddmts vara
statsstdd enligt EU:s regler eftersom det ar ett offentligt privat samarbete.

Uppskattningsvis bor start av programmet kunna vara pa plats inom ett par ar efter
Trafikanalys avrapportering av detta uppdrag. Ett uppdrag till IBmplig myndighet bér kunna
ges i regleringsbrev eller som ett separat uppdrag. Férutom att initiera programmet bor
myndigheten fa i uppdrag att utveckla en handlingsplan fér programmet, med utgangspunkt i
tidigare program, sdsom exempelvis regeringens sjofartsstrategi, sedermera den maritima
strategin (Regeringskansliet, 2015). Budgetprocess samt utformning av och eventuell
notifierings- och godkannandeprocess hos kommissionen beddms kunna vara klar till senast
aret darpa.

Effekter i korthet: For att kunna bedoma specifika klimateffekter av ett omstaliningsprogram
och informativ samverkan kravs i princip att enskilda satsningar inom programmet kan
specificeras. Eftersom detta 6verlats till sjalva programmet ar detta inte méjligt att bedéma i
forvag. Enligt uppgift har inte det norska programmet utvarderats. Vi kan darfér inte anvanda
det som ett underlag fér beddmning av effekter. De svenska och norska insatserna skulle
heller inte vara direkt jamférbara.

Det gar heller inte att bedéma i vilken man resultat av programmet kommer att riktas mot
sjotransporter och transportlésningar i inrikes trafik, eller med en bredare ansats. Det ar dock
mindre sannolikt att teknikutvecklingen i en internationell bransch som sj6farten enbart skulle
sikta pa inrikes transporter, varfor klimateffekter av programmet hogst troligen ocksa ger
effekter dven i andra lander.

41 GSP (2015). Programmet &r inrattat som ett verktyg for att genomféra regeringens strategier och planer om
att Norge ska ha varldens mest effektiva och miljévanliga sjofart. Malen fér programmet &r att uppna kostnads-
effektiva utslappsminskningar, ekonomisk tillvaxt, hallbara logistikldsningar samt 6kad konkurrenskraft och nya
jobb i Norge.
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Med ledning av det norska programmet, dar staten genom en myndighet star ansvarig fér en
programfunktion, medfér styrmedlet en arlig kostnad for staten pa i storleksordningen
sju miljoner svenska kronor.

Vi saknar underlag for att uppskatta kostnader av styrmedlet for féretagen, men atminstone pa
kort sikt orsakar sannolikt initiativ i syfte att stalla om flottan 6kade investeringskostnader for
fartygsagare i olika utstrackning. Dessa kostnadsokningar kan dock pa langre sikt komma att
kompenseras genom minskade kostnader for drift med effektivare och klimatomstallda fartyg.

Motiv till plats i rangordningen: Likt ett konsultstod for gron sjofart, se nedan, och en
nationell samordnare ger ett omstallningsprogram en viktig signal om det politiska stodet for
sjofartens omstallning. Det utvecklade och férlangda uppdraget till den nationella
samordnaren ar enligt vart forslag en forutsattning for Omstaliningsprogrammet. Darfor
rangordnar vi detta styrmedel lagre an forslaget att férlanga uppdraget till den nationella
samordnaren men hogre an konsultstédet da detta forslag bedéms vara mindre kostsamt for
staten och enklare att inféra da det inte bedéms finnas nagra konflikter med
konkurrensbestdammelser och statsstdodsregler.

For ytterligare underlag och resonemang om forslaget se Trafikanalys (2022g).

Yttranden: Naturvardsverket anser att forslaget bor ha en lagre rang bland alla férslag inom
sjofarten, rang tre, se bilaga 3.

Infér ett konsultstod for en grénare sjofart enligt norsk modell
(Servicekontor)

Forslag: Forslaget bestar i att staten upphandlar och subventionerar ett konsultstod, i form av
ett sa kallat Servicekontor, som riktas till féretag inom sj6farten. Konsultstodet, som har tagit
inspiration fran det norska Servicekontoret, far i uppdrag att hjalpa saval fartygsagare att stalla
om sin flotta som fraktkdpare och andra berérda att stalla om till mer klimateffektiva
transporter. Genom inrattandet av ett servicekontor ges tillgang till teknik- och logistikkonsult-
hjalp till lagre kostnader. Dessa mojliggor for mindre féretag med begransade resurser att
identifiera och préva genomforbarhet och kommersiell Ionsamhet i nya miljé- och klimat-
effektiva (grona) I6sningar i fartygsutveckling och transportupplagg.

Tjansterna ska vanda sig till framst kustnara (inrikes) sjofart och syftar till att hjalpa mindre
rederier att kunna erbjuda nya gréna tekniklésningar och transportupplagg till befintliga och
nya transportkdpare. Servicekontorets tjanster bér kunna utnyttjas av intressenter i
sjotransporter till och fran svensk hamn och kan saledes omfatta aktorer i inrikes sjofart och
internationell sj6fart med trafikering i kustsjofart och eller i narsj6fart. Detta torde 6ka stodets
traffsakerhet nar det galler att attrahera varuagare som efterfragar transporter i svenskt
territorialvatten.

Bakgrund: Det norska Servicekontoret for fornyelse av den grona flottan av lastfartyg (GSP
Servicekontor) inrattades ar 2020, pa uppdrag av och med finansiering fran den norska
regeringen. For 2021 har den norska staten anslagit 25 miljoner norska kronor till
Servicekontoret (GSP, 2020). Bakgrunden var att den norska kustflottan &r gammal och i
behov av omstalining men saknade finansieringsmajligheter till foljd av l1ag efterfragan och
betalningsvilja for grona fartyg med reducerade utslapp. Kontoret har i uppgift att etablera
partners, anlita experter och utarbeta planer i ndra samarbete med Klimat- och miljé-
departementet, Norges rederiforbund och Kustrederierna. Servicekontoret ar inriktat pa bade
kopare och leverantorer av transporttjanster och arbetar i tva olika spar; ett for lastagare och
ett for rederier. Lastagarsparet inriktas pa att skapa sektorsspecifika marknader for
anvandning av gron teknologi och gréna I6sningar. Rederisparet avser att hjalpa redare att
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lagga gréna anbud som svar pa lastagares forfragningar, samt att etablera grén privat och
offentlig finansiering.*?

Tjansten infors genom att staten via lamplig myndighet upphandlar och tecknar ett
tidsbegransat netto/koncessionsavtal om att pa marknadsmassiga villkor erbjuda vissa i
avtalet specifika servicekontorstjanster till marknaden till férmanliga villkor. Alternativt kan
tjansten upphandlas som ett bruttoavtal, det vill sdga dar tjanster enligt avtalet subventioneras
med viss andel av kostnader foér angivna tjanster.3

Tilldelningen av avtalet ska ske i enlighet med EU:s konkurrensbestdmmelser, upphandlings-
regler samt regler for statligt stéd. Tjansten har i Norge bedémts vara en tjanst av allmant
ekonomiskt intresse (Services of General Economic Interest, SGEI).* En analys av
konkurrenssituationen pa den svenska berérda marknaden bér genomféras till grund for ett
eventuellt genomférande och upphandling av tjansten.

Uppskattningsvis bér Servicekontoret kunna finnas pa plats inom nagra ar fran Trafikanalys
avrapportering av detta uppdrag. Ett uppdrag till lBmplig myndighet att férbereda fér och
upphandla tjansten bor kunna ges i regleringsbrev, alternativt kan det utformas som ett sarskilt
uppdrag. Budgetprocess samt utformning av och eventuell notifierings- och godkannande-
process hos kommissionen bedéms kunna vara klar till senast aret darpa.

Effekter i korthet: For att kunna bedéma klimateffekterna av ett servicekontor kravs att de
uppdrag som kan komma att bli aktuella for servicekontoret specificeras narmare. Eftersom
detta overlats till marknaden och servicekontorets kunder ar detta inte magjligt att bedéma i
forvag. Konstruktionen dar staten, genom servicekontoret, och deltagande privata parter
bagge gar in med finansiering borgar emellertid for att de insatser som gors bedéms ha
potential.

Med villkoret att servicekontorets tjanster ska vanda sig till en avgransad del av sjofarten
(kustflottan, fartyg som enbart géar i inrikes trafik eller fartyg till eller fran svensk hamn)
kommer dess klimateffekter i andra lander sannolikt vara begransade. Oavsett om en
avgransning gors kan dock klimateffekter i andra lander anda uppsta eftersom minskade
utslapp pa svenskt territorialvatten ocksa kan "lacka ut” over den osynliga grans som
territorialgransen utgor.

Det gar heller inte att fullt ut bedéma i vilken man resultat av servicekontorets tjanster enbart
kommer att berdra kustflottan eller fartyg i inrikes trafik. Det &r mindre sannolikt att teknik-
utvecklingen i en internationell bransch som sjoéfarten enbart skulle komma dessa fartyg Hill
del, varfor klimateffekter av resultat fran servicekontorets tjanster mycket val ocksa kan ge
effekter pa sjofart utanfor Sverige.

Om tjansten utformas och dimensioneras pa liknande satt som i Norge skulle ett servicekontor
medfdra kostnader for staten pa i storleksordningen 25 miljoner svenska kronor per ar.

Motiv till plats i rangordningen: Likt ett omstallningsprogram och en nationell samordnare
ger ett konsultstdd en viktig signal om det politiska stodet for sjofartens omstallning. Vi
rangordnar detta styrmedel lagst bland de tre forslagen inom atgardsomradet. Det utvecklade
och férlangda uppdraget till den nationella samordnaren ar enligt vart forslag en forutsattning
for konsultstodet. Darfor far detta forslag en lagre rang. Vi ger det dessutom lagre rang an
omstallningsprogrammet eftersom kostnaderna for staten ar hogre med ett konsultstéd och vi
beddmer det som nagot svarare att infora.

42 Fgr narvarande har den norska servicekontoret ett tjugotal "gryteklare nullutslippsprosjekter med 39 skip”.
Nagra av dessa har startat som GSP-piloter som efter pilotstudien forts over till servicekontoret for
genomférande. De flesta av dessa har drivits fram av lastégare, endast tva av rederier (GSP, 2022).

43 | Norge synes tjansten ha upphandlats med villkor som i ett bruttoavtal.

4 E-post fran Narve Mjos, DNV Norge, 15 nov 2021, Utr 2021/29.
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For ytterligare underlag och resonemang om férslaget se Trafikanalys (2022g).

Yttranden: Naturvardsverket anser att forslaget bor ha en lagre rang bland alla férslag inom
sjofarten, rang fyra, se bilaga 3.

6.3 Forslag inom energieffektiva fartyg

Forslaget inom Energieffektiva fartyg har aven baring pa ett Transporteffektivt samhélle och
Hallbara férnybara drivmedel.

Utveckla klimatkraven i den upphandlade Gotlandstrafiken

Forslag: Styrmedlet innebar att regeringen ger Trafikverket i uppdrag att vid upphandling av
inrikes sjofart stalla mer utvecklade krav an idag pa att den upphandlade trafikens vaxthus-
gasutslapp minskar med 70 procent till 2030 jamfort med 2010 och nar i princip nollutslapp
2045. Att minska energianvandningen i trafiken ar ett effektivt satt att minska klimatpaverkan
utan att det behéver kosta mer. Forslaget innebar att regeringen uppmanar Trafikverket att ta
hansyn till energianvandningen i Gotlandstrafiken och att 6vervaganden gors i syfte att energi-
effektivisera den upphandlade trafiken sa langt det ar majligt inom ramen for fortsatt god
tillganglighet.

Bakgrund: Trafikverket ansvarar for upphandling av inrikes sjotrafik i form av farjetrafik till och
fran Gotland (Gotlandstrafiken). Den upphandlade trafiken gar mellan Nynashamn och Visby
(norra linjen) respektive Oskarshamn och Visby (s6dra linjen). Gotlandstrafiken ger upphov till
cirka 34 procent av de samlade utslappen av vaxthusgaser fran inrikes yrkestrafik till sjoss.
Raknas aven fritidsbatarna in sa ar Gotlandstrafikens andel av vaxthusgasutslappen cirka

25 procent.

| september 2021 redovisade Trafikverket ett regeringsuppdrag om att analysera alternativa
modeller for den framtida statligt upphandlade farjetrafiken till och fran Gotland (Trafikverket,
2021b). | uppdraget gjorde Trafikverket analyser av effekter pd samhallskostnader och
miljoeffekter av olika trafikupplagg for Gotlandstrafiken. Enligt Trafikverket skulle vissa
upplagg kunna leda till samre servicegrad for resenarerna, vilket kan vara hammande. Andra
upplagg skulle kunna leda till mindre utslapp av vaxthusgaser tack vare sa kallade "gréna
avgangar” dar fartygen gar med lagre fart. En sadan ordning skulle ocksa skapa en mojlighet
for de resenarer som sa vill, att valja ett "gront”, mindre klimatpaverkande, res- och transport-
alternativ.

Det blir sédledes en balansgang mellan a ena sidan minskade utslapp fran trafiken och & andra
sidan forsamrad tillganglighet for resenarerna. Idag koér Gotlandsfarjorna i hdg fart mellan
fastlandet och Visby, vilket ger god tillganglighet men héga utslapp och buller.

En viktig del av styrmedlet och utvecklingen av upphandlingen bestar i att regeringen
fortydligar ramar och riktlinjer fér Trafikverkets uppdrag att handla upp Gotlandstrafiken. | dag
saknas sadan vagledning som ger grund och mdjlighet till nddvandiga prioriteringar i
klimatsyfte.

Effekter i korthet: Ar 2018 till 2019 var den upphandlade Gotlandstrafikens utslapp av
vaxthusgaser omkring 180 000 ton koldioxidekvivalenter. Utslappsminskningar kan ske genom
olika atgarder som andrat trafikupplagg.

Annorlunda trafikupplagg jamfoért med idag skulle kunna minska energiférbrukningen med
mellan 45 och 65 procent, det vill sdga ungefar halften jamfort med 2019 (Trafikverket,
2021b). Det skulle uppskattningsvis betyda en utslappsminskning det ar ett sadant upplagg
infors med omkring 90 000 ton koldioxidekvivalenter jamfort med ar 2019.
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Okad inblandning jamfért med idag av férnybara drivmedel skulle kunna minska utslappen av
vaxthusgaser ytterligare.

Alternativa trafikupplédgg kan minska utslapp och driftkostnader och darmed minska
kostnaderna for upphandlingen. Styrmedlet ger inga synbara konsekvenser for naringslivets
konkurrenskraft. Vi saknar dock underlag for att uppskatta kostnader av styrmedilet for
foretagen.

Motiv till plats i rangordningen: Eftersom detta ar det enda forslag vi lagger for sjofarten
och inom atgardsomradet Energieffektiva fartyg behover det inte rangordnas utifrén den
metod vi valt.

For ytterligare underlag och resonemang om forslaget se (Trafikanalys, 2022g).

Yttranden: Naturvardsverket anser att forslaget bor ha en hégre rang bland alla férslag inom
sjofarten, rang ett, se bilaga 3.
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7  Forslag som ror luftfarten

Da Iuftfarten har en tydlig internationell pragel sker en stor del av regleringen ocksa pa
internationell niva. Ett viktigt exempel pa detta ar att flyget sedan 2012 ingari EU:s
handelssystem med utslappsratter. Kommissionens ovan namnda férslag inom Fit for 55
innehaller bland annat en betydande skarpning av handelssystemet, men ocksa en europeisk
kvotplikt for flygfotogen och férslag som skulle méjliggéra beskattning av flygbransle. Pa
internationell niva finns ocksa det marknadsbaserade styrmedlet CORSIA som genom
kompensatoriska atgarder syftar till att frysa flygets utslapp pa 2020 ars niva.*

Aven pa den nationella nivan finns flera styrmedel pa plats. Viktigast &r reduktionsplikten for
flygfotogen, men det har aven inforts en skatt pa flygresor och klimatdifferentierade start- och
landningsavgifter.

Vi féreslar har styrmedel som kompletterar dagens styrning. | forhallande till de befintliga
styrmedlen och forslagen inom Fit for 55 ar klimateffekterna av féreslagna styrmedel sma.

En sammanstalining av forslagen ses i Tabell 7.1. Darefter foljer en beskrivning av respektive
forslag och dess effekter i korthet. For utférligare beskrivningar hanvisar vi till underlags-
promemorian Styrmedel for luftfartens klimatomstélining (Trafikanalys, 2022h).

De tre forslagen inom Hallbara férnybara drivmedel har en gemensam namnare i att staten
och dess myndigheter gar fére i klimatomstalliningen. De tva inom Energieffektiva flygplan
handlar om att understddja en introduktion av elflyg.

Da detta uppdrag har varit brett och omfattat hela den transportpolitiska atgardsarsenalen
inom klimatomradet forutom skatter, har manga forslag inte hunnit utredas grundligt utan
vidare utredning kravs.

Forslagen ar grupperade och rangordnade, se avsnitt 2.8 for mer information om metoden. |
den man de myndigheter som bistatt oss har invandningar mot férslagen eller rangordningen
redovisar vi detta i anslutning till férslagen med vidare hanvisning till det fullstdndiga yttrandet i
respektive bilaga, bilaga 2 till 5.

Tabell 7.1. Forslag som ror luftfarten — Sammanstallning

Rang-
ordning

Forslag per atgardsomrade — Luftfart

Forslag inom hallbara fornybara drivmedel

Upphandla hallbart flygbréansle for statens tjansteresor med flyg 1
Upphandla hallbart flygbransle for statens flygtransporter 2
Stall krav pa minskad klimatpaverkan vid upphandling av flygtrafik 3

Forslag inom energieffektiva flygplan
Utred ett investeringsstodd fér framdragning av el for elflyg 1

Utred stdd till inkodp av fossilfria flygplanstyper eller méjlighet att hyra 1

4 Galler fér aren 2021 till 2023, fran och med 2024 &r nivan snittet fran 2019 och 2020.
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7.1 Forslag inom hallbara fornybara
drivmedel

Regeringen styr pa olika satt myndigheter att begransa sitt resande med flyg, till exempel
genom att de ska arbeta for minskad klimatpaverkan fran tjansteresor. | vissa fall ar dock flyg
det enda realistiska alternativet fér verksamheter och dess medarbetare.

Alla tre férslag inom detta atgardsomrade innebar att staten i olika delar av sin verksamhet
bidrar till en additionell inblandning av hallbara férnybara drivmedel utanfor reduktionsplikten.
Dessutom okar forslagen efterfragan pa biodrivmedel som i sin tur stimulerar 6kad produktion.
Enligt nuvarande flygbranslecertifiering ar det mojligt att blanda in upp till 50 procent hallbart
bransle i fossilt jetbransle. Den beslutade nivan i reduktionsplikten for flygfotogen ar 2030 ar
27 procent.*® P& kort sikt ar det konventionella biodrivmedel som ar aktuella fér inblandning,
men nedanstaende styrmedel utesluter inte anvandning av avancerade biodrivmedel och
elektrobranslen nar de finns pa marknaden i stérre volymer.

Ett alternativ till dessa tre styrmedel som diskuterats i uppdraget ar att i stallet hoja reduktions-
nivaerna for flygfotogen. Det kan ses som ett mer effektivt satt att na samma effekt och pa sa
satt tillampa "férorenaren betalar” genom att de som flyger far betala for hogre drivmedelspris.
| gallande klimathandlingsplan skriver regeringen att for trovardigheten i arbetet mot en
fossilfri transportsektor behéver staten forega med gott exempel och Trafikanalys férslag ska
ses i ljuset av den uppmaningen.

Upphandla hallbart flygbrénsle for statens tjdnsteresor med flyg

Forslag: Vi foreslar att staten ska koépa in hallbart flygbransle utdver reduktionsplikten
motsvarande bransleatgangen for statens tjansteresor med flyg. Inkdp av hallbart flygbransle
kommer att krdva upphandling for att undvika att styrmedlet kan anses utgora otillatet statligt
stdd. Nivaerna for inkdp av hallbart flygbransle kan behdva 6ka stegvis under ett antal ar for
att slutligen na 100 procent av bransleférbrukningen. Vi har identifierat féljande tva varianter
for att praktiskt genomféra styrmedlet:

Alternativ A: Myndigheter som genomfér tjansteresor avropar dessa enligt ramavtal hos
Kammarkollegiet dar hallbart férnybart bransle motsvarande den berdknade
bransleférbrukningen blandas in.

Alternativ B: Myndigheter klimatkompenserar genom att anvanda sina medel till att bli
avtalskund hos en upphandlad leverantdr som erbjuder en tjanst som minskar koldioxid-
utslappen fran myndighetens flygresor genom inkdp av héllbart flygbransle.

| férsta hand férordas alternativ A som sannolikt &r mer kostnadseffektivt eftersom det innebar
att enbart Kammarkollegiet behdver genomféra en upphandling. Kammarkollegiet har dock
tidigare i en forstudie angett att bristen pa leverantorer av hallbart bransle medfér att det kan
vara svart att sdkerstalla en sund konkurrens (Kammarkollegiet, 2019). D& det inforts en
reduktionsplikt for flygbransle i Sverige och liknande styrmedel i flera lander ar var bedémning
att flera mojliga anbudsgivare existerar i nulaget och darmed ska alternativ A vara
genomforbart. Om det visar sig att konkurrensen vid upphandling blir bristfallig kan styrmedlet
genomforas i enlighet med alternativ B.

Bakgrund: | nuvarande klimathandlingsplan (Prop. 2019/20:65) konstaterar regeringen att
staten behover forega med gott exempel for att vara trovardig i arbetet mot en fossilfri

46 Den beslutade reduktionsnivan avser minskade utslapp i ett livscykelperspektiv. Om vi antar att ett
biodrivmedel minskar koldioxidutslappen med 80 procent motsvarar reduktionsnivan 27 procent en
volyminblandning pa 34 procent.
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transportsektor. Trafikanalys delar uppfattningen att det &r en viktig signal att staten gar fore
och tar ansvar for att minska utslappen fran den egna verksamheten och pa sa satt
uppmuntra andra aktorer att ta efter. Genom sitt agerande kan staten férandra
forutsattningarna for andra aktorer att minska sin paverkan pa miljén genom att férandra
marknaden i positiv riktning.

Styrmedlet kan vidare samspela med eventuella insatser som syftar till att 6ka produktionen
av hallbara flygbranslen. Styrmedlen forstarker varandra avseende klimateffekt eftersom de
stimulerar en 6kande produktion och kan bidra till saval 6kade volymer pa marknaden som
sankt pris pa biobransle och som en foljd okad efterfragan. Om EU:s Luftfartsférordning
andras sa att det ar majligt att stalla miljokrav vid upphandling av flygtrafik 6ppnar det aven for
andra lander att stalla klimatkrav vid upphandling av flygtrafik, vilket kan bidra till en minskning
av flygets globala utslapp av klimatgaser (EU, 2008).

| arets regleringsbrev ger regeringen myndigheterna i uppdrag att sarskilt beskriva vad
myndigheten kan gora for att fortsatta utveckla arbetssatt som innebar alternativ till fysiska
moten och en allt mindre miljé- och klimatpaverkan, samtidigt som verksamhetens behov,
myndighetens geografiska lage och andra férutsattningar beaktas (Regeringen, 2022f). Det
har undersokta styrmedlet bidrar till myndigheternas miljé- och klimatarbete fér de situationer
dar tjansteresor med flyg anses nédvandiga.

Forslaget fordes fram i Utredningen om styrmedel for att framja anvandning av biobransle for
flyget, (Biojetutredningen, 2019). | det sammanhanget som ett alternativ eller ett komplement
till ett inférande av en reduktionsplikt for flyget. Styrmedlet fors aven fram i flygbranschens
fardplan for ett fossilfritt flyg. Vi konstaterar att ett branslebyte ar den snabbaste vagen att
begransa klimatpaverkan fran dessa flygningar och att det har ett viktigt signalvarde att staten
gar fore (se aven motivering till férslaget om Fossilfri upphandlad flygtrafik nedan).

Effekter i korthet: Myndigheternas samlade redovisade koldioxidutslapp ar 2019 fran
tjansteresor uppgick till 140 000 ton koldioxid. Men de av myndigheten rapporterade
uppgifterna innehaller endast de faktiska koldioxidutslappen, inte uppgifter om utslapp av
andra vaxthusgaser eller hdghojdseffekten for flyget.4” Den totala klimatpaverkan i
myndigheternas klimatrapportering ar darmed underskattad. Av myndigheternas rese-
relaterade koldioxidutslapp ar 2019 stod flygresorna for cirka 2/3 och bilresorna for 1/3. Buss-
och tagresor utgjorde mindre an 1 procent av koldioxidutslappen (Naturvardsverket, 2020).

Statens tjansteresor, saval inrikes som utrikes*® med flyg, orsakade utslapp av nara

95 000 ton koldioxid varav 14 600 ton for flygresor under 50 mil och 86 200 fér éver 50 mil.
Som jamforelse kan ndmnas att inrikesflygets totala utslapp det aret uppgick till 480 000 ton.
Det statliga flygresandet har emellertid minskat i kdlvattnet av coronapandemin och vasentligt
Okad tillampning av digitala méten (Trafikanalys, 2022i).

Forslaget innebar att kostnaderna for statens tjansteresor med flyg skulle 6ka om resandet
fortsatt var pa samma niva som fére pandemin, men i ljuset av minskat resande skulle det
mdjligen kunna finansieras inom befintliga ramar. Detta behdver dock utredas vidare.
Prisskillnaden mellan en liter biojet och en liter flygfotogen uppskattas i nulaget vara 30 till

40 kronor.*® Utslapp pa 95 000 ton koldioxid, som under den prepandemiska tiden, motsvarar
férbranning av 30,6 miljoner liter flygfotogen. Det innebar att kostnaden for att upphandla en
volym som motsvarar det arets totala utslapp skulle innebara en merkostnad pa mellan 900
och 1 120 miljoner kronor. Hansyn har da inte tagits till dagens nivaer i reduktionsplikten. Att
upphandla en mangd som motsvarar de korta flygresorna 2019 skulle med motsvarande
berakningsmetod uppga till mellan 125 och 160 miljoner kronor.

47 Hoghojdseffekter ingar inte i den officiella statistiken. De ingar inte heller i EU-ETS.

48 Enligt miljsledningsférordningen ska myndigheter redovisa utslépp av koldioxid vid flygresor under och éver
50 mil. Det ingér inte att redovisa utslapp vid inrikes och utrikes resor.

4 Uppgifter fran Flygreenfund. Diariefort pa Utr 2021/29.
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Kravet pd inkép av hallbart flygbransle kan behéva 6ka stegvis. Kostnaderna for att tacka
inkdp av 100 procent fossilfritt bransle blir, som ovan 6versiktligt illustrerats, inledningsvis
hdga. Produktionen av hallbart flygbransle behéver komma i gang for att inte riskera att de
statliga inképen av hallbart flygbrénsle konkurrerar med andra kvotplikter och reduktionsplikter
och darmed driver upp priset. Den svenska reduktionsplikten ar uppbyggd sa att bréansle-
bolagen i princip kan valja att betala en pliktavgift i stallet for att blanda in hallbart flygbransle.

Med styrmedlet signalerar staten att kad anvandning av hallbara branslen ar prioriterat vilket
aven utgor en signal till producenter av bransle att stalla om sin produktion och 6ka utbudet av
hallbart flygbransle.

Motiv till plats i rangordningen: Inom detta atgadrdsomrade ges detta styrmedel hogst rang
da den potentiella klimatnyttan ar storst bland de undersokta styrmedlen. Styrmedel far tack
vare branslebytet omedelbar effekt pa de nationella utslappen nar det borjar tillampas.

For ytterligare underlag och resonemang om forslaget se underlagspromemorian Styrmedel
for luftfartens klimatomstéllning (Trafikanalys, 2022h).

Yttranden: Trafikverket har invandningar mot detta forslag och vill ge det en lagre rang, se
bilaga 4. Naturvardsverket anser att férslaget bor ha en lagre rang, se bilaga 3.

Upphandling av héllbart flygbrédnsle for statens flygtransporter

Forslag: Forslaget innebar att Kammarkollegiet ges i uppdrag att upphandla hallbart brénsle
utdver reduktionsplikten motsvarande branslebehovet for de statliga flygtransporterna. De
myndigheter som ska anvanda det dyrare branslet ges genom styrmedlet legala, finansiella
och andra eventuella férutsattningar att anvanda det dyrare branslet.

Till statens flygtransporter raknas Férsvarsmaktens flyg, Polismyndighetens helikoptrar,
Kustbevakningens flygplan, Sjéfartsverkets helikoptrar, MSB:s inhyrda flyg och det sa kallade
statsflygets tva flygplan som har till uppgift att bland annat transportera statschefen. Gallande
Forsvarsmaktens flyg behover det utredas vilka delar av deras flygflotta som pa kort sikt kan
anvanda olika typer av hallbart bransle. Vi kan samtidigt konstatera att langt gangna undantag
eller sarlésningar for Férsvarsmakten har baksidor. En civil omstallning bort fran fossila
drivmedel men med fortsatt anvandning i Férsvarsmakten innebar mindre volymer av lagrade
branslen och drivmedel baserade pa fossil olja och fler egna forsérjningskedjor for
Forsvarsmakten med lagre totalforsvarsférmaga som foljd.

Bakgrund: | likhet med féregaende styrmedel motiveras forslaget utifran att staten behover
forega med gott exempel for att vara trovardig i arbetet mot en fossilfri transportsektor och att
styrmedlet kan samspela med styrmedel som syftar till att 6ka produktionen av hallbara
drivmedel (se aven bakgrundstext for styrmedlet om upphandling av hallbart flygbransle for
statens tjansteresor med flyg).

Upphandling av hallbart bransle for statsflygets tva flygplan féreslogs aven av Biojet-
utredningen (2019).

Effekter i korthet: Vi har inte lyckats kartldgga omfattningen av statens flygtransporter, vilket
ar nédvandigt for att f& en uppfattning om klimateffekterna av styrmedilet. Antalet flygfarkoster
kan ge en antydan om omfattningen. Polismyndigheten har 9 luftvardiga helikoptrar,
Sjofartsverket brukar 7 helikoptrar, Kustbevakningen brukar 3 flygplan och MSB férfogar
genom upphandling och avtal dver 4 flygplan och 11 helikoptrar. De allra flesta luftfartygen
forfogas dock av Férsvarsmakten, vilket ocksa inkluderar statsflygets tva flygplan.

Styrmedlet har inga effekter pa de kommersiella aktérer inom flygsektorn som bedriver
linjetrafik da forslaget enbart omfattar flyg som bedrivs inom myndigheter for dess egna
uppgifter. Det betyder ocksa att tillgangligheten for person- och godstransporter inte paverkas.
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Branslekostnaderna for berérda myndigheter kommer daremot 6ka, vilket sannolikt aven
kommer att fa konsekvenser for statsbudgeten i form av 6kade kostnader.

Motiv till plats i rangordningen: Styrmedlet ger vi rang tva. Det har férdelen att det genom
branslebytet far snabb effekt och att regeringen har méjlighet att besluta om styrmedlet pa
egen hand eftersom styrmedlet inte star i konflikt med dagens EU-reglering. Bedomningen ar
dock att klimateffekten ar mindre an for styrmedlet som handlar om att kdpa héllbart
flygbransle motsvarande statens tjansteresor, aven om det inte har kunnat fastslas med
nagon storre exakthet.

For ytterligare underlag och resonemang om forslaget se Trafikanalys (2022h).

Yttranden: Trafikverket har invandningar mot detta férslag och vill ge det en lagre rang, se
bilaga 4. Naturvardsverket anser att férslaget bor ha en lagre rang, se bilaga 3.

Stéll krav pa minskad klimatpaverkan vid upphandling av flygtrafik

Forslag: Trafikverket ges i uppdrag att stalla krav pa minskad klimatpaverkan vid upphandling
av olénsam flygtrafik under trafikplikt. Forslaget forutsatter dock att regeringen ar padrivande
for att fa till stand nddvandiga férandringar av EU:s lufttrafikférordning som goér det majligt att
stalla skarpa miljokrav vid upphandlingen (EU, 2008).

Den upphandlade trafiken skulle i hogre grad kunna bidra till malsattningen om att minska
flygets klimatpaverkan med en bibehallen tillganglighet i hela landet om det gavs en méjlighet
att stélla teknikneutrala krav i upphandlingen som rér minskad miljépaverkan. Krav som kan
uppnas genom exempelvis anvandning av energieffektiva flygplan i kombination med
additionell inblandning av hallbart flygbransle (i forhallande till en svensk reduktionsplikt eller
en europeisk kvotplikt), eller anvandning av fossilfria flygplan sasom elflyg nar dessa finns
etablerade pa marknaden och pa flyglinjer som vore lampliga med avseende pa operativa
forutsattningar for sadana flygplan. | nulaget ar det dock inte mojligt att stalla sadana miljokrav
pa grund av bestammelser i Lufttrafikférordningen.

Bakgrund: | likhet med féregaende styrmedel motiveras forslaget utifran att staten behover
forega med gott exempel for att vara trovardig i arbetet for en fossilfri transportsektor och att
det kan samspela med styrmedel som syftar till att 6ka produktionen av hallbara drivmedel (se
aven bakgrundstext for foregadende styrmedlet).

Forslaget fanns med i Biojetutredningen som konstaterade att Trafikverket behdvde utreda om
styrmedlet var forenligt med EU:s lufttrafikférordning. Trafikverket har darefter utrett fragan i
ett regeringsuppdrag dar det konstaterades att en férordningsférandring ar nédvandig for att
stalla skarpa krav pa fossilfrihet i upphandlingar under trafikplikt (Trafikverket, 2020c).

Effekter i korthet: Utslappen fran den upphandlade trafikens 11 linjer star for ungefar

1,5 procent av flygets utslapp inrikes, vilket motsvarar ett utslapp pa 7 200 ton ar 2019
(Trafikverket, 2020b). Har ingéar inte bidraget fran hoghojdseffekter, men dessa bedéms heller
inte uppsta i beaktansvard omfattning for upphandlat flyg da det normalt flyger lagre an de
nivaer som ger sadana effekter.

Vid Trafikverkets nasta upphandlingsperiod 2027 till 2031 ar det sannolikt i férsta hand
additionell inblandning av hallbart flygbransle som kommer vara den dominerande metoden
for att minska flygets klimatpaverkan. Upphandlingen bér dock vara teknikneutral och aven
Oppna upp for andra tekniker som exempelvis elflyg, som enligt var beddmning torde ha bérjat
gobra insteg pa marknaden vid denna tidpunkt. Batteridrivna elflyg genererar inga hoghojds-
effekter, aven om dessa ar relativt sma aven i nuvarande trafik tack vare lag flyghojd och

flygplanstyper.
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Beroende pa hur den 6kade kostnaden férdelas mellan staten, operatérerna och resenarerna
kan styrmedlet resultera i 6kade kostnader fér resenarerna, vilket kan ses som att
tillgangligheten till glesbefolkade omraden i Sverige forsamras.

En andring av luftfartsférordningen skulle goéra det mdjligt att upphandla fossilfritt &ven vid
upphandlingar i andra EU-lander och darmed bidra till att minska flygets klimatpaverkan
utanfér Sveriges granser.

Motiv till plats i rangordningen: Styrmedlet ger vi rang tre. | jamférelse med de andra
styrmedlen ar det svarare att genomfora eftersom det forutsatter en férandring av EU:s
luftfartsforordning. | praktiken kommer det tidigast kunna anvandas i Trafikverkets
upphandlingsperiod 2027 till 2031, det vill saga effekterna av styrmedlet uppkommer tidigast
om fem &r. De tva 6vriga forslagen till styrmedel kan fa effekt tidigare an sa.

For ytterligare underlag och resonemang om forslaget se Trafikanalys (2022h).

7.2 Forslag inom energieffektiva flygplan

Detta atgardsomrade handlar om elflygplan som bedéms bérja anvandas i kommersiell
flygtrafik i begransad omfattning med kort rackvidd och lag passagerarkapacitet i slutet av
nasta mandatperiod. Det far till foljd att klimateffekterna initialt blir begransade. Forslagen kan
ses som ett paket och har darfor fatt samma plats i rangordningen. De &r de enda foérslagen
inom detta atgardsomrade och far darfér hogsta rang trots att dess klimateffekter pa kort och
medellang sikt beddms vara hogst begransade (Trafikanalys, 2020a). Férslagen ar dock
viktiga for klimatomstaliningen da stdd kan driva pa en marknadsintroduktion. Var bedémning
ar, givet hur teknikutvecklingen ser ut idag, att dessa stdd kan inféras under senare delen av
mandatperioden.

Utred ett investeringsstod fér framdragning av el for elflyg

Forslag: En myndighet ges i uppdrag att utreda hur ett investeringsstdd till flygplatser bér
utformas for att sakra tillgang till 1 MW fér att flygplatserna ska bli redo att hantera "stérre”
elflygplan (fran 9 upp till 19 saten). Det handlar till exempel om att dra elkablar till ratt plats pa
flygplatserna, installera transformatorer, kdpa in och installera energilager som langsamladdas
on-grid och kan anvandas for snabbladdning off-grid. For sjalva laddinfrastrukturen, alltsa
anslutningen mellan luftfartyget och elkallan, pagar standardiseringsarbete.

Bakgrund: Att det finns en fardig laddinfrastruktur pa berérda flygplatser nar de eldrivna
flygplanen ar ute pa marknaden ar en grundlaggande forutsattning for trafiken. Den forsta
generationens elflyg foérvantas att trafikera mindre flygplatser, varav manga idag har en
anstrangd ekonomi. Stoéd ar nédvandigt for att de ska kunna gora investeringar dar intakterna
som de férvantas generera drojer.

Ett alternativ till att etablera ett separat stod kan vara att utveckla Klimatklivet sa att &ven
denna typ av stéd kan ges. | dagslaget kan stdd fran Klimatklivet endast ges om atgarden
direkt ersatter fossila utslapp och stddet forutsatter att insatsen uppfyller ett kostnads-
effektivitetskrav som kan vara svart att uppfylla for en 16sning tidigt i innovationskedjan.

Styrmedlet hanger nara ihop med det styrmedel som syftar till att ge stod till marknads-
introduktion av fossilfria flygplanstyper.

Effekter i korthet: Elflygets och styrmedlets potential att bidra till minskade utslapp bedéms
pa kort och medellang sikt vara liten. Styrmedlets syfte ar att underlatta for flygplatserna att
forbereda infor en elflygsintroduktion, s& att utslappsminskningar inom luftfarten kan ske i en
snabbare takt &n idag. Inom en inte alltfér aviagsen framtid vantas elflyg med upp emot 19
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saten och en rackvidd pa upp till 400 kilometer. Det ar en férutsattning att laddinfrastruktur
finns pa plats da planen finns pa marknaden, varfor det ar viktigt att paboérja utbyggnaden.
Stodet bedoms ha positiva effekter for innovationsforutsattningarna inom omradet och
potential att bidra till tillganglighet kopplat till eventuella nya flyglinjer.

Motiv till plats i rangordningen: Det ar svart att rangordna forslagen inom Energieffektiva
flygplan. Visserligen behdver infrastrukturen vara pa plats innan elflygplanen kommer, vilket
talar for att framdragning av el behdver prioriteras sa att elen blir tillganglig pa flygplatserna.
Utifran flygbolagens horisont ar det dock viktigt att spelreglerna gallande de ekonomiska
forutsattningarna tydliggors i ett sa tidigt skede som mgjligt for att de ska kunna anpassa sin
verksamhet. Vi har darfor valt att se detta forslag och forslaget nedan som ett paket och gett
dem samma rang.

For ytterligare underlag och resonemang om forslaget, se Trafikanalys (2022h).

Yttrande: Naturvardsverket anser att forslaget boér ha en lagre rang, se bilaga 3.

Utred stéd till inkép av fossilfria flygplanstyper eller méjlighet att
hyra

Forslag: En myndighet ges i uppdrag att ta fram ett forslag for hur ett stod till ink6p eller
mojlighet att hyra eller leasa fossilfria flygplanstyper kan utformas. Pa kort sikt handlar det om
elflyg med batteridrift.

Det ar férenat med ett betydande ekonomiskt risktagande att satsa pa den forsta generationen
av en ny teknik. Kdpare 16per en risk genom att nya férbattrade modeller relativt snart kan na
marknaden.

Det behéver klaras ut hur stort stodet behover vara, hur det kan sakerstallas att planen
anvands i inrikes luftfart, vad som hander om linjer dar planen anvands ar oldnsamma och
darmed lIaggs ned och en bedémning av effektivitet ur ett LCA-perspektiv. En annan viktig
fraga att klargora ar hur de kostnadsminskningar som uppstar i trafiken till féljd av lagre
kostnader for framdrivning och underhall som elflygplan vantas ge ska hanteras. Ska de
tillfalla operatérerna eller ska de avraknas stddet?

En del svar kan forhoppningsvis fas genom Energimyndighetens pagaende regeringsuppdrag
om "utformning av klimatpremierna for att stimulera marknadsintroduktion av elflyg” som ska
redovisas 31 januari 2023 (Regeringen, 2021d). Energimyndighetens uppdrag kommer att
utgora ett viktigt underlag inte minst gallande de delar som handlar om stéd till inkop eller hyra
av flygplan.

Bakgrund: Syftet med styrmedlet ar att paskynda introduktionen av fossilfria flygplanstyper,
det vill sdga sadana som drivs med el fran batterier eller el fran bransleceller. Eftersom
flygplan ar dyra ar det ett stort kapital som binds upp. De mindre flygbolag som kommer att
trafikera de linjer dar forsta generationens fossilfria flyg sannolikt kommer att anvandas kan
inte forvantas ha forutsattningar att finansiera helt nya elflygplan. Den forsta generationens
elflygplan kommer att vara sma (max 19 passagerare) och ha begransad rackvidd. Gréansen
19 passagerare forklaras bland annat av att det vid fler passagerare kravs personal aven i
kabinen.

Aven om driftskostnaderna véantas bli lagre till foljd av Iagre kostnader for framdrivning och
underhall ska de 6vriga kostnaderna slas ut pa ett litet antal passagerare vilket gor det svart
att fa I6nsamhet for flygbolagen.

Effekter i korthet: Vi kan tanka oss att de relativt sma elflygplanen storleksmassigt ar
lampade for flera av flyglinjerna som Trafikverket upphandlar. Tidigare konstaterades att
koldioxidutslappen fran den upphandlade trafiken beraknas motsvara omkring 1,5 procent av
utslappen fran inrikestrafiken, vilket motsvarade 7 200 ton ar 2019. Den forsta generationens
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elflyg bedéms kapacitetsmassigt kunna ersatta de fyra kortaste linjerna av de sju upphandlade
(Trafikverket, 2020c). Utslappen foér dessa linjer torde uppga till cirka halften av utslappen i
den upphandlade trafiken. Med dessa forutsattningar skulle en introduktion av elflyg i den
upphandlade trafiken inledningsvis innebara en reduktion av koldioxidutslappen med

3 600 ton per ar. Klimateffekten av atgarden kommer dock att minska i takt med att
inblandningen av hallbara branslen genom reduktionsplikten 6kar.

Med antagandet att elflygplanen ska anvandas i ett oférandrat linjenat uppstar en viss
forsamring av tillgangligheten till féljd av att elflygplan ar langsammare an de som drivs med
forbranningsmotorer. En mer svarbedomd effekt ror passagerarnas fortroende for elektriska
flygplan. Nar ny teknik introduceras finns ofta en skepsis innan tekniken blir accepterad
(Forskning & Framsteg, 2016). Detta kan innebara en tveksamhet bland vissa potentiella
resenarer att flyga med planen.

Pa langre sikt finns férhoppningar att de Iagre driftskostnaderna for elflyg ska méjliggéra
flygningar i relationer som idag inte ar lonsamma och da bidra till en 6kad tillganglighet.

Motiv till plats i rangordningen: Se motivering i ovanstaende forslag.
For ytterligare underlag och resonemang om forslaget se Trafikanalys (2022h).

Yttrande: Naturvardsverket anser att forslaget boér ha en lagre rang, se bilaga 3.
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8 Resonemang om jarnvagen

Att resa med tag eller att transportera gods pa tag ar energieffektivt och ger laga utslapp av
vaxthusgaser. Jarnvagstrafiken i Sverige ar till storsta delen elektrifierad och star idag for
mindre an 1 procent av vaxthusgasutslappen fran inrikes transporter (Naturvardsverket,
2021a). Flera av dagens styrmedel och atgarder och sddana som ar pa gang syftar darfor till
att flytta Gver transporter fran bil, lastbil och flyg till jarnvag. Men eftersom malet ar i princip
nollutslapp fran transporter 2045 finns det anledning att analysera hur jarnvagstransporterna i
sig kan bli an mindre klimatpaverkande. Vi har Iatit forskare ta fram en studie i &mnet dar tre
tankbara styrmedel tas upp (Froidh & Jansson, 2021).

e Attt en reduktionsplikt skulle inforas aven for drivmedel som anvands inom jarnvagen.
e En snabbare utfasning av dieselbransle i upphandlad trafik.

e Investeringsstod for elektrifiering av industrispar, godsterminaler och hamnar (det
kapillara natet).

Det ar dock viktigt att styrmedel pa omradet inte riskerar att minska jarnvagens konkurrens-
kraft eftersom transporter med jarnvag ar ett av de minst klimatpaverkande transportsatten vi
har.

Under kapitlet "Trafikslagsovergripande forslag” lyfter vi forslaget om en bred utredning om
utveckling av reduktionsplikten och/eller inforande av utslappshandelssystem. | utredningen
bor det bland annat inga att utreda huruvida drivmedel for jarnvagen ska inga reduktions-
plikten, nadgot som féreslogs av Utfasningsutredningen (2021). | en sadan analys behéver
forutsattningarna for laginblandning och konsekvenser av forslaget studeras narmare.

Regeringen har inom ramen for nationell plan beslutat om atgarder for att minska jarnvagens
klimatpaverkan (Regeringen, 2022g). Var bedémning ar att nagra ytterligare justerade eller
nya styrmedel for att géra jarnvagstransporterna i sig mindre klimatpaverkande, eller
utredningar om sadana, inte ar aktuella for perioden 2023 till 2026. De utslapp jarnvagen star
for ar en liten andel av de totala utslappen i transportsystemet och vi bedémer att exempelvis
statliga medel kan anvandas mer effektivt inom andra delar av transportsektorns klimat-
omstallning an att I1agga dem pa att gora jarnvagen ytterligare mindre klimatpaverkande.

Nedan beskriver vi dock nagot utférligare de tankar om styrmedel som lyftes fram i ovan
namnda studie. De som galler 6vergangsregler vid en eventuell reduktionsplikt fér drivmedel
inom jarnvagen kan vara relevanta att belysa ytterligare inom ramen for férslaget om en bred
utredning om reduktionsplikten och/eller utslappshandelssystem. Ovriga tankar behdver
utredas narmare om de skulle vara aktuella for en senare klimatpolitisk handlingsplan an den
som avser 2023 till 2026.

Tankar om 6vergangsregler vid en eventuell inkludering av drivmedel
for jarnvagen i reduktionsplikten

For att na nollutslapp for jarnvagen behover den del av verksamheten som inte elektrifieras pa
sikt ga over till biobransle eller ga over till batteri- eller vatgasdrift. Diesel till férbrannings-
motorer kan i flertalet fall ersattas med HVO100. Det kan dock finnas nagra fordon som
tekniskt sett inte klarar flytande biodrivmedel. Foér att lindra de ekonomiska konsekvenserna av
ett inforande av jarnvagens drivmedel i reduktionsplikten skulle en mdjlighet vara att inféra
Overgangsregler som kan medge dispens fran reduktionsplikten under vissa villkor. Dessa
villkor skulle kunna vara:
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e Att fordonet inte kan anvandas med eller underhallsbehovet skulle 6ka vasentligt av
inblandning av flytande biodrivmedel.

e Att fordonet anvands i trafik knutet till ett eller flera transportuppdrag vid
beslutstidpunkten for att infora reduktionsplikt inom jarnvagstrafiken.

e Att fordonsagaren tar fram en plan fér ombyggnad av fordonet sa att det kan anvanda
flytande biodrivmedel och genomfér ombyggnaden utan férdréjning, alternativt: Om
slopning (fordonet tas ur trafik) och skrotning blir aktuellt, att det genomférs nar
fordonet inte langre anvands i transportuppdrag som fanns vid beslutstidpunkten.

Tankar om offentlig upphandling med klimatkrav

| upphandling av tagtrafik, framst regional persontrafik, men dven upphandlade beredskapslok
och transporter vid banarbeten, skulle de regionala kollektivtrafikhuvudmannen (RKM)
respektive Trafikverket kunna stélla krav pa enbart biobransle eller nollutslapp pa medellang
sikt (fore 2030). Nollutslapp pa medellang sikt kan innebara att nya fordonstyper som
batterielektrisk drift introduceras.

Det medfér sannolikt 6kade kostnader i upphandlad trafik. Staten skulle kunna inféra
incitament, till exempel bidrag till de regionala kollektivtrafikhuvudmannen, fér eventuella
omstallningskostnader av fordon och bransledistribution. Men utformningen av ett sadant stdd
skulle behéva utredas vidare. Av konkurrensskal med bil-, buss- och lastbilstrafiken gar det
knappast att stalla motsvarande krav pa snabbare genomférande hos kommersiella
operatorer trots att det aven omfattar statligt &gda Green Cargo AB.

Tankar om ett investeringsstod for elektrifiering av det kapillara natet

Fortsatt elektrifiering av jarnvagsnatet kan ses som angelaget eftersom eldrift ger lagre
trafikeringskostnader och starker jarnvagstrafikens konkurrenskraft. En tanke ar att ge ett
statligt ekonomiskt stod till andra infrastrukturéagare an Trafikverket for att elektrifiera det
kapillara natet, det vill sdga industrispar, godsterminaler och hamnar. Ett sddant stéd skulle
kunna ges nar en investering ger systemeffekter s& att eldrivna lok kan anvandas for hela
transporten.

Sadana forandringar sanker trafikeringskostnaderna signifikant vilket innebar att staten inte
bor ge stdd for hela investeringskostnaden. Aven statsstodsregler satter granser i det
avseendet. Det bor finnas krav pa klimatnytta vilket forutsatter antingen att befintlig godstrafik
blir eldriven, eller att godstransporter 6verflyttas till jarnvag tack vare atgarden. Genom
elektrifiering av mindre trafikerade banor och hamn- och terminalspar minskar dock successivt
marginalnyttorna av fortsatt elektrifiering.

Ett stdd for utbyggnad med kontaktledningar vore relevant att stélla i relation till ett stdd for
inkdp av fordon med batteri- eller vatgasdrift. Oavsett typ av stdéd bor det dock utredas om
investeringarna ar samhallsekonomiskt effektiva.
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9 Samlad paverkan pa
vaxthusgasutslappen

| detta kapitel redovisar vi hur férslagen samlat bedéms paverka utslappen av vaxthusgaser ar
2030 och 2045, vilket var uppgifter som efterfragades i vara direktiv.

Klimatrapporteringens referensscenario ar jamforelsealternativet

Vart jamforelsealternativ ar det referensscenario Naturvardsverket tillsammans med
Trafikverket och Energimyndigheten tog fram i samband med klimatredovisningen i mars 2022
(Naturvardsverket, 2022b). Som vi redogjorde for inledningsvis i avsnitt 2.1 bedéms Sverige
enligt scenarioanalysen kunna na etappmalet for transportsektorn 2030 med beslutade
styrmedel men nar inte &nda fram till malet 2045, se Figur 2.2.5°

Svarbedomt saval kvantitativt som kvalitativt

Trafikanalys forslag, som vi redovisat i kapitel 4 till 7, kan ha mer eller mindre effekt pa
vaxthusgasutslappen. Styrmedel med mindre effekt pa vaxthusgasutslappen kan fortfarande
vara viktiga for klimatomstallningen vilket vi skriver mer om nedan. | de flesta fall &r klimat-
effekterna svara att berakna for de enskilda styrmedlen vilket inte nédvandigtvis betyder att
effekten ligger nara noll. Det finns olika skal till att effekterna ar svara att berakna, bland
annat:

e Att det manga ganger saknas effektsamband eller att tillgdngliga modeller ar for
grova for andamalet.

e Att styrmedlet ligger tidigt i effektkedjan®' fran sjélva vaxthusgasutslappen.
e Att styrmedlet har en néra interaktion med andra styrmedel.

Ett exempel pa den forsta punkten ar forslaget om att infora en tillfallig skrotningspremie for
privatpersoner. Flera antaganden behdéver darfér goras, bland annat gallande en saddan
grundlaggande aspekt som hur manga som valjer att skrota sin bil som resultat av premien.

Ett forslag dar styrmedlet ligger tidigt i effektkedjan ar forslaget om att dela upp miljézon klass
3. Styrmedlet skapar ytterligare majligheter fér kommuner att inféra olika typer av miljézoner
men det ar inte mojligt att bedéma hur manga kommuner som skulle inféra dem, nar i tid,
vilken typ av zon, i vilken typ av omrade eller hur stora zonerna skulle vara. Férslag som ger
kommuner och naringsliv 6kade mdjligheter till klimatatgarder har potential att minska
vaxthusgasutslappen men deras verkliga effekt blir inte nédvandigtvis den samma.

Avseende den tredje punkten vill vi lyfta fram att utvecklingen pa transportomradet
kannetecknas av att flera storre systemférandringar nu behéver genomféras i snabb takt och
kan behdva stddjas pa flera satt genom insatser fran det allmanna. Enskilda styrmedels-
forslag, som de vi valt att lyfta fram i detta uppdrag, deltar i ett betydande samspel med ett
antal andra redan pagaende insatser, vilket gor det svart att sarskilja effekten av enskilda
forslag fran 6vrig utveckling pa omradet.

%0 Avser klimatpolitiska beslut som fattats till och med den 1 mars 2022.
51 Med effektkedja menar vi de effekter som férvantas uppsta till foljd av den specifika insatsen och som i
slutdndan paverkar utslapp (eller upptag) av vaxthusgaser.
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Pa en Overgripande styrnings- och styrmedelsniva inom EU och nationellt samspelar nu i allt
hdgre grad:

(i) riktad styrning och styrmedel kopplad till teknikutveckling i olika led,

(i) generell styrning genom koldioxidprissattning och system for
utslappshandel/kvotsystem,

(iii) styrning och offentliga atgarder for att systemdvergripande (strukturellt)
underlatta for att atgarder ska kunna genomféras,

(iv) naringslivets och civilsamhallets egna insatser for att bidra till klimatmalen och en
hallbar utveckling,

(v) effekter av styrning och styrmedel med andra huvudsyften samt

(vi) effekter av andra faktorer som energi- och ravarupriser, handels- och
sakerhetspolitik med mera.

Utvecklingen gor det allt svarare att tillskriva en sarskild utslappseffekt eller annan férandring
med koppling till klimatomstallningen till just ett specifikt styrmedel.

| samtliga fall har vi gjort kvalitativa bedémningar av vaxthusgasutslappen for respektive
forslag. Dessa aterfinns i kapitel 4 till 7 men kan finnas utforligare i underlagspromemorior
eller i de effektbeddmningar vi latit ta fram som ocksa inkluderar andra aspekter av férslagen,
sasom effekter pa miljbmalen, regional utveckling och tillganglighet.>? | Tabell 9.1 till Tabell 9.4
hanvisar vi till var underlag med bedémningar, berakningar eller rakneexempel finns.

Att berakna de enskilda forslagens klimateffekt ar saledes en utmaning; att berdkna
forslagens samlade paverkan pa vaxthusgasutslappen ar an svarare. En aspekt som maste
beaktas ar att interaktion mellan styrmedel gor att effekter inte ar adderbara. Att gora en
kvantitativ bedémning av forslagens samlade paverkan pa vaxthusgasutslappen ar saledes
inte mojlig utan var bedémning ar kvalitativ. Vi vill i sammanhanget ocksa poangtera att vara
forslag ar komplement och justeringar av dagens styrmedel som dessutom ska rangordnas.
De ar darfor inte avsedda att betraktas som ett paket av styrmedel s& som begreppet anvands
i vagledningen for klimateffektbedémningar (Naturvardsverket m.fl. 2022).

Paverkan pa vaxthusgasutslapp 2030 och 2045

Vart samlade forslag paverkar flera aktorer i samhallet; privatpersoner, naringsliv, kommuner
och regioner. Jamfort med referensscenariot i klimatredovisningen fran mars 2022 bedémer vi
att vara forslag ger begransade ytterligare klimateffekter fram till 2030 och darmed har liten
paverkan pa 2030-malet. Forslagen har dock paverkan pa vilket satt vi nar malet. Malet kan
nas till lagre samhallsekonomisk kostnad for klimatomstallningen genom en effektivare
anvandning av hallbara férnybara drivmedel, ett mer transporteffektivt samhalle och
effektivare fordon och farkoster.

Den breda utredningen om reduktionsplikt och/eller utslappshandelssystem som vi foreslar
syftar till att ta fram system som fasar ut de fossila drivmedlen och som leder till att vi nar i
princip nollutslapp fran transporter senast 2045. Det handlar alltsa om att i princip helt strypa
tillgangen till fossila drivmedel. | jAmforelse med referensscenariot handlar det om att trappa
ned och sluta ett gap som 2045 bedéms vara cirka fyra miljoner ton koldioxidekvivalenter. Ar
2020 var gapet ned till noll cirka 15 miljoner ton, se Figur 2.2 (Naturvardsverket, 2022b). |
teorin skulle det racka med ett sadant system for att na malet men for att minska den
samhallsekonomiska kostnaden fér omstallningen ar det ocksa viktigt med andra styrmedel
som exempelvis stodjer ny infrastruktur, teknikutveckling, produktion av hallbara fornybara
drivmedel och férandrad samhallsplanering. Ovriga forslag syftar alltsa till att oka robustheten

52 Dessa effektbedémningar finns tillgangliga som arbetsmaterial i Trafikanalys diarium, Utr 2021/29.
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i omstallningen dar vaxthusgasutslappen ocksa minskas genom inriktningen att stédja
teknikutveckling och spridning av ny teknik genom stddjande insatser i olika led, inklusive
infrastruktur och en mer hallbar samhallsplanering. De bidrar samtidigt till att uppna andra
samhallsmal som minskade utslapp av kvaveoxider, 6kad trafiksakerhet och 6kad social
hallbarhet. Vidare ger férslagen om att stétta produktion av biodrivmedel battre férutsattningar
for en god tillgang till biodrivmedel.

Forslagen beddms ha storre paverkan pa vaxthusgasutslappen under perioden 2030 till 2045
eftersom flera av dem galler elektrifiering av fordon och laddinfrastruktur dar det tar langre tid
innan effekterna av en 6kad nyférsaljning av fordon far genomslag i hela flottan. Aven
forslagen gallande samhallsplanering tar langre tid innan de far genomslag. Det bor dock
tillaggas att redan i jamforelsealternativet forutspas elektrifieringen fa ett stérre genomslag
efter 2030 an fram till 2030. Bland annat till féljd av EU:s koldioxidkrav pa vagfordons-
tillverkare.

Forslagen interagerar med mal och styrmedel pa EU-niva

Vara forslag interagerar med EU-mal och EU-styrmedel sasom EU ESR, EU ETS och
koldioxidkrav pa vagfordonstillverkare. Det finns en risk att forslag leder till sa kallade
koldioxidlackage, att vaxthusgasutslappen minskar i Sverige medan en andel av
utslappsminskningen motverkas av att utslappen kan 6ka i andra lander. Det finns aven
positiva spiraler att beakta. Mer ambitidsa svenska insatser kan exempelvis driva pa
teknikutveckling — teknik som aktorer ocksa i andra lander kan dra nytta av, eller som bidrar till
utrymme for regelskarpningar.

Nettoeffekten av lackage ar svarbeddmd. Risken och eventuell storlek pa koldioxid- eller
andra typer av lackage ar viktiga faktorer att beakta och bér bedomas fran fall till fall. Att ett
visst lackage kan uppsta ar inget markligt, aven for effektivt utformade styrmedel, och behover
inte heller vara ett betydande problem. Eventuella lackageeffekter ska laggas till 6vriga
kostnader for att stallas i relation till de totala utslappsminskningar och andra nyttor ett
styrmedel medfor. Ett exempel pa hur mekanismerna kan se ut ges av Naturvardsverket m.fl.
(2022) i bilaga 3.

For att bidra till en total minskning av vaxthusgasutslapp boér Sverige 6évervaga att likt tidigare
annullera 6verskott inom ESR. Vi vill samtidigt tillagga att idag har éverskott inom ESR inget
marknadsvarde da manga lander dverpresterar i systemet. Det kan dock uppsta ett marknads-
varde i framtiden nar systemet stramas upp. Da innebar en annullering en utebliven intédkt som
ska bokféras som en kostnadspost i statsbudgeten. 53

53 | statsbudgeten 2022 besléts att annullera 2019 ars svenska dverprestation enligt ESR. Overprestationen
beraknades till 4,9 miljoner ton CO2e. Betraffande avskrivningskostnaden anvéndes de senaste arens
standardformulering: "Utifran utslappsutvecklingen samt prognosen till 2020 fér medlemslanderna férvantas
efterfragan pa utslappsenheter fran andra medlemsstater vara begransad. Mot bakgrund av detta samt
avsaknaden av ett marknadspris bedémer regeringen att inget ekonomiskt varde kan anges for det svenska
Overskottet av AEA." (Prop. 2021/22:1 Utgiftsomrade 20, s. 78-79)
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Tabell 9.1. Trafikslagsoévergripande forslag — Bedomningar av klimateffekter

Forslag per atgardsomrade — Trafikslagsovergripande

Var underlag finns

Forslag inom hallbara fornybara drivmedel

En bred utredning om reduktionsplikt och/eller
utslappshandelssystem

Forslag inom ett transporteffektivt samhalle

Infor ett transporteffektivt samhalle som en transportpolitisk princip

Vissa berakningar finns for
vagtrafiken, se
Trafikanalys (2022c)

Se resonemang under
avsnitt 4.2

Tabell 9.2. Forslag som ror vagtrafiken — Bedomningar av klimateffekter

Forslag per atgardsomrade — Vagtrafik

Var underlag finns

Forslag inom hallbara féornybara drivmedel
Fréamja den inhemska biodrivmedelsproduktionen genom att

e infora en riktad kvot for avancerade biodrivmedel i
reduktionsplikten

o forstarka Industriklivet

Forslag inom ett transporteffektivt samhélle

Paket for effektivitet — Férhandlingséverenskommelser dar
kommuner, regioner och staten gemensamt vidtar atgarder for
att bidra till ett transporteffektivt samhalle

Sank hastigheten i tattbebyggt omrade

Utdka mdjligheterna for statlig medfinansiering av steg 1- och
steg 2-atgarder

Gor stadsmiljéférordningen tilldamplig for hallbara
godstransporter

Genomfor en regeldversyn for att eliminera hinder och
underlatta for distansarbete

Forslag inom energieffektiva vagfordon

Underlatta hemmaladdning — Utred Tilltréde till laddning

Forlang klimatpremien for tunga lastbilar och utred 6kad
stédniva

Dela upp miljézon klass 3 i en for lastbilar och bussar och en for

personbilar

Infor en tillféllig skrotningspremie riktad till privatpersoner

Se resonemang under
avsnitt 5.1 och i
Energimyndigheten (2022a)

Se resonemang under avsnitt
5.2

Se Trafikanalys (2017)

Se resonemang under
avsnitt 5.2

Se resonemang under
avsnitt 5.2

Se resonemang under
avsnitt 5.2

Se resonemang under
avsnitt 5.3 och i
Energimyndigheten (2022a)

For rakneexempel se
Trafikanalys (2022f)

For rakneexempel se
Trafikanalys (2022f)

For rakneexempel se
Trafikanalys (2022f)
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Tabell 9.3. Forslag inom sjofarten — Bedomningar av klimateffekter

Forslag per atgardsomrade — Sjofart

Var underlag finns

Forslag inom hallbara fornybara drivmedel

Utveckla kraven pa myndigheternas fartygsflotta

Utred nationella krav pa drivmedel fér mindre fartyg

Forslag inom ett transporteffektivt samhélle

Utvidga och forlang uppdraget till sj6fartens nationella samordnare
till att inkludera arbete for sjofartens klimatomstalining

Infor ett omstallningsprogram enligt norsk modell

Infor ett konsultstdd for en gronare sjofart enligt norsk modell
(Servicekontor)

Forslag inom energieffektiva fartyg

Utveckla klimatkraven i den upphandlade Gotlandstrafiken

Se berakningar i
Trafikanalys (20229g)

Se berakningar i
Trafikanalys (2022g)

Se resonemang i avsnitt 6.2
och i Trafikanalys (2022g)

Se resonemang i avsnitt 6.2
och i Trafikanalys (2022g)

Se resonemang i avsnitt 6.2
och i Trafikanalys (2022g)

Se Trafikanalys (2022g)

Tabell 9.4. Forslag inom Luftfarten — Bedémningar av klimateffekter

Forslag per atgardsomrade — Luftfart

Var underlag finns

Forslag inom hallbara fornybara drivmedel

Upphandla hallbart flygbransle for statens tjansteresor med flyg

Upphandla hallbart flygbransle for statens flygtransporter

Stall krav pa minskad klimatpaverkan vid upphandling av flygtrafik

Forslag inom energieffektiva flygplan

Utred ett investeringsstdd for framdragning av el for elflyg

Utred stdd till inkodp av fossilfria flygplanstyper eller méjlighet att hyra

Se berakningar i
Trafikanalys (2022h)

Se resonemang i
Trafikanalys (2022h)

Se berakningar i
Trafikanalys (2022h)

Se resonemang under
avsnitt 7.2 och i
Trafikanalys (2022h)

Se resonemang under
avsnitt 7.2 och i
Trafikanalys (2022h)
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10 Andra effekter av forslagen

Har foljer en redovisning av andra effekter av forslagen; effekter pa statsbudgeten,
ekonomiska konsekvenser for kommuner respektive regioner, konsekvenser fér den
kommunala sjalvstyrelsen och konsekvenser for totalférsvaret. Det ar aspekter som enligt
uppdraget ska redovisas, men som enligt Trafikanalys tolkning av direktiven inte ska ligga till
grund for rangordningen av férslagen.

10.1 Effekter pa statsbudgeten

De forslag som lamnas i denna utredning syftar till att minska klimatpaverkan fran transport-
sektorn. Forutom 6kade kostnader for staten for olika insatser som syftar till att styra mot
minskad klimatpaverkan, medfér férslagen i férlangningen aven minskade intakter fran
drivmedelsbeskattning. Det ar emellertid nagot som kommer att ske oavsett vilken vag
samhallet valjer for omstallning till fossilfrihet. | det har avsnittet beskrivs effekter pa
statsbudgeten och de kostnader som anges bor ses som indikativa. Fér manga av férslagen
har vi inte kvantifierat effekterna da osadkerheterna kring méjliga antaganden ar stora.

Statens intakter fran drivmedelsrelaterade skatter

Aven om vi inte lamnar skatteforslag uppstar skatteeffekter till foljd av att férslag forandrar
trafikvolymer och att fordonsval paverkas. Denna paverkan ger ocksa de storsta effekterna pa
statsbudgeten av de forslag som laggs och diskuteras i detta arbete. Dessa skatteeffekter ar
kopplade till energiskatter, koldioxidskatt och moms inom vagtrafiken. Koldioxidskattens
betydelse i sammanhanget bor helt upphoéra ar 2045 da ett fossilfritt transportsystem innebar
att den inte langre alls bor vara tillamplig. Forslag som innebar att elektrifieringen av
transportsektorn paskyndas innebar genomgaende skattebortfall for staten. Fér personbil kan
det exemplifieras med att en genomsnittlig elbil idag i runda tal kan generera en statlig
skatteintakt pa drygt en krona per mil (elskatt + moms), medan motsvarade skatt for en
genomsnittlig bensinbil ar kring 6 kronor, och en dieselbil (som kor pa diesel som omfattar
reduktionsplikt) &r kring 5 kronor per mil (energiskatt + koldioxidskatt + moms).5* For lastbil
och buss galler i princip samma forhallande aven om momsen i sadana fall sallan slar igenom.
HVO100 ar helt skattebefriat, atminstone fram till arsskiftet 2022/2023. Det innebar att den
drivmedelsrelaterade skatteintakten helt upphodr vid en évergang till HYO100 fran reduktions-
pliktig diesel i kommersiell buss- eller lastbilstrafik.

Minskade drivmedelsrelaterade skatteintakter kommer visserligen att ske oavsett vilken vag
samhallet valjer for omstalining till fossilfrihet. Situationen 2045, da fossilfrinet ska ha natts,
bor vara den samma. Men skillnader uppstar under vagen dit och beror bland annat av hur
beskattningen av rena/hdginblandade drivmedel kommer att ske och hur reduktionsplikten
utvecklas.

Ett huvudforslag inom det trafikslagsovergripande omradet hallbara férnybara drivmedel ar att
det under mandatperioden ska tillsattas en bred utredning om reduktionsplikt och/eller
utsldppshandelssystem for att sékerstalla en langsiktig anpassning till fossilfrihet. Vi vill och
kan naturligtvis inte kostnadsberakna framtida, annu inte lagda utredningsférslag. Men med
det sagt kan vi anda konstatera att resultatet av vad den utredningen foreslar, och hur det

54 Raknat pa féljande specifika forbrukning respektive drivmedelspris: El, 2,3 kWh, 1,0 kr/kWh: Bensin; 0,58 |,
20,5 kr/l: Diesel; 0,52 1, 23,5 kr/l.
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implementeras, kan fa mycket olika effekt pa statsbudgeten beroende pa vilken vag
utredningen valjer. Medan ett utsldppshandelssystem kan ge betydande intakter for staten nar
utslappsratter saljs ger ett val fungerande reduktionspliktsystem enlig dagens modell inga
direkta intakter for staten. | ett mindre val fungerande system far staten daremot intakter
genom reduktionspliktsavgifter (Trafikanalys, 2020b). Daremot uppstar en indirekt intakts-
Okning fran privata drivmedelsanvandare om kraven i reduktionspliktsystemet gér drivmedlet
dyrare. | sa fall 6kar statens momsintakter i proportion till det. Enligt motsvarande logik skulle
statens momseffekter ocksa oka till foljd av ett utslappshandelssystem dar kostnaderna for
utslappsratter fors vidare pa kund.

En ytterligare kommentar kring budgetkonsekvenser av potentiella forslag fran utredningen
om framtida reduktionsplikt eller utslappshandelssystem ar att sddana forslag tenderar att
gora bensin och diesel, och darmed transporter med de fordon som dé fortfarande drivs med
sadana drivmedel, dyrare. Trafikarbetet med dessa fordon sanks darmed, vilket bidrar till
minskade intakter fran drivmedelsskatter. Att berdkna hur stora belopp det kan réra sig om ar
naturligtvis av flera skal hypotetiskt. | en underlagspromemoria till féreliggande arbete har en
Overslagsmassig uppskattning gjorts som indikerar att budgeteffekten (som ror trafikarbetet)
kan uppskattas till max 1 miljard kronor under femtonarsperioden 2030-2045 (Trafikanalys,
2022c).%

Drivmedel for luftfart och kommersiell sjéfart ar inte beskattade (Trafikanalys, 2022j). Det
innebar att budgeteffekter inte uppstar pa motsvarande satt for dessa. | EU-kommissionens
klimatpaket, Fit for 55, ligger emellertid forslag om beskattning av dessa trafikslag.
Motsvarande budgeteffekter kan darfér komma att bli aktuella langre fram.

Generellt om utredningskostnader

Den direkta budgeteffekten av den féreslagna breda utredningen om reduktionsplikt/utslapps-
handel, som ocksa hanfor sig till mandatperioden, ar kopplad till utredningsresurser. Liksom
andra utredningar vi foreslar kraver den utredningsmedel. Var generella bedémning ar att
omfattningen fér respektive utredning har liten paverkan pa statsbudgeten. Utredningsmedlen
for alla féreslagna utredningar ror sig troligtvis om en summa pa mindre an 100 miljoner
kronor. | viss utstrackning finns resonemang om resursbehov for specifika utredningar i
underlagspromemoriorna.

Hallbara fornybara drivmedel for vagtrafik

For att frdmja den inhemska biodrivmedelsproduktionen har vi beskrivit tva férslag: for
avancerade biodrivmedel och att forstarka Industriklivet. En riktad kvot i reduktionsplikten
beddms kunna inféras inom aktuella myndigheters gallande budgetramar medan det senare
bedoms krava en 6kning av aktuellt budgetanslag med cirka 1 miljard kronor arligen.

Att inféra en riktad kvot i reduktionsplikten for vagtrafik enligt ovan bedéms hoja drivmedels-
priset nagot vilket pa marginalen ger 6kade momsintakter fran privata brukare. Insatser inom
Industriklivet kan pa lite sikt verka i motsatt riktning genom att de sanker kostnader for
biodrivmedelsproduktion.

Transporteffektivt samhalle pa vag

For de forslag som laggs inom omradet Ett transporteffektivt samhélle ar effekterna pa
statsbudgeten genomgaende sma. Méjliga budgetkonsekvenser kommer i stallet for
kommuner och regioner (se avsnitt 10.2). Foérslag sasom att inf6ra ett transporteffektivt
sambhélle som en transportpolitisk princip, sénkt hastigheten i tattbebyggt omréade, att utreda
insatser for att underlétta distansarbete, liksom forhandlingséverenskommelser dar

% | berakningen har inga foljdeffekter som rér inkdp av fordon inkluderats.
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kommuner, regioner och staten gemensamt vidtar atgarder for att bidra till ett transporteffektivt
samhalle (Paket for effektivitet) kraver medel for utrednings- och férhandlingsarbete. | det
senare fallet kan eventuella trangselskatter i paketen fa budgeteffekter liknande dagens
trangselskattesystem, namligen en ny intaktsstrém fran nya trangselskatter, baserade pa en
Overenskommelse, med en motsvarande utgiftspost for verenskomna andamal.

Tva forslag inom omradet har direkt koppling till hur statens transportinfrastrukturmedel
anvands: att utbka mdéjligheterna fér statlig medfinansiering av steg 1- och steg 2-atgarder
samt att géra stadsmiljéférordningen tillamplig fér hallbara godstransporter. Aven forslaget att
inféra ett transporteffektivt samhélle som en transportpolitisk princip kan i férlangningen
paverka hur statens transportinfrastrukturmedel anvands. | de tva forsta forslagen ror fragorna
fordelning av I6pande infrastrukturmedel och avses inte paverka anslagens storlek.

I enlighet med fyrstegsprincipens logik ar steg 1- och steg 2-atgarder generellt sett mer
resurseffektiva an steg 3- och steg 4-atgarder. Processen, enligt féreslagna forfattnings-
justeringar, ar fortsatt riggad sa att den ska sakerstalla att det ar bra och effektiva steg 1- och
steg 2-atgarder som ges stodd och inte vilka atgarder som helst. Det bor innebara att forslagen
medfor att Sverige far mer nytta for infrastrukturmedlen, men det paverkar inte nédvandigtvis
hur stora medel som satts av for nationell plan for transportinfrastrukturen.

Generellt sett ar insatserna inom detta omrade avsedda att paverka trafikarbetets omfattning.
Hur stor denna paverkan blir beror i huvudsak pa hur kommuner och regioner, delvis i
samspel med staten, valjer att anvanda de nya majligheter som dppnar sig. Minskat
trafikarbete paverkar i enlighet med resonemanget ovan storleken pa de statliga drivmedels-
relaterade skatteintakterna. | takt med att vagtransportsystemet elektrifieras blir intakts-
bortfallet av ett mer transporteffektivt samhalle mindre.

Energieffektiva vagfordon

Forslaget om att underlétta hemmaladdning genom att utreda tilltréde till laddning innebar en
utredning som bér kunna finansieras inom ordinarie ramar. Aven forslaget att dela upp
miljézon klass 3 i en miljbklass for lastbilar och bussar och en fér personbilar ar férknippat
med administrativa kostnader. Transportstyrelsen har under arbetet framhallit att de anser att
det kravs sarskilda medel for sadana insatser. Om kommuner valjer att utnyttja den nya
mojligheten kan lokal 6vergang till elektrifierad trafik innebara visst tapp betraffande
drivmedelsskatteintakter. Eventuella forandringar av fordonsskatteintakter bedéms obetydliga.

Forslaget om att féridnga klimatpremien fér tunga lastbilar ar forknippat med kostnader under
budgetaren 2025 och 2026. Anslaget for andamalet bedéms behdva uppga till 900 miljoner
kronor ar 2025 och 1 100 miljoner kronor ar 2026 (se Tabell 5.3). Férslaget medfor att trafik
som drivs med hdgre beskattad diesel ersatts av trafik med lagbeskattad el. | underlags-
materialet betonas att det ar svart att forutse effekterna av stodet. Ett antagande ar att antalet
salda ellastbilar kan komma att 6ka med 50 procent tack vare stodet. Nar det sedan ska
raknas om till intaktsférandringar avseende drivmedelsskatt for staten maste ocksa hansyn tas
till kérstrackor for skilda delsegment (exempelvis distributions- eller fjarrfordon). Denna
budgeteffekt kommer ocksa att vara bestdende under fordonets livslangd, och samtidigt
beroende av framtida skatteférandringar. Fordonsskatt for lastbilar varierar bland annat
beroende pa drivmedel. Skatten ar emellertid i sammanhanget av liten betydelse och
styrmedlet beddms i detta avseende ha marginell betydelse for statsbudgeten.

Forslaget om att inféra en tillfallig skrotningspremie riktad till privatpersoner ar utformad som
en engangsinsats. Ett rakneexempel landar pa ett anslagsbehov for skrotningspremien pa
2,7 miljarder kronor, totalt for den period som styrmedlet ar verksamt. Till det kommer cirka
1,7 miljarder kronor for bonus for kép av nya bilar enligt nu gallande regelverk fér bonus
malus. Dessutom tillkommer en administrativimplementeringskostnad som grovt uppskattats
till minst 6,6 miljoner kronor. Styrmedlet paskyndar samtidigt en 6évergang fran mer hog-
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beskattade bransledrivna fordon till elbilar vilket i enlighet med ovan medfér ett skattetapp
inom drivmedelsomradet. En Oversiktlig berakning pekar pa ett tapp pa cirka 50 miljoner
kronor arligen mellan 2024 och 2026.

I ndgon utstrackning kan styrmedlet ocksa innebara att aldre bransledrivna bilar ersatts med
nya, sannolikt mer energieffektiva, bensin- och dieselbilar. Skatteeffekten av den
delférandringen bedéms obetydlig i sammanhanget. Med férandringen av fordonsflottan foljer
ocksa forandrade fordonsskatteintakter for staten. Fordonsskattesystemet innehéller manga
detaljer och varierar bland annat beroende pa fordons arsmodell. Samtidigt ar fordons-
skatterna, som tidigare beskrivits, genomgaende sma jamfort med drivmedelsskatten
(Trafikanalys, 2022f).

Sjofart

Betraffande sjofart foreslas bland annat utvecklade krav pa drivmedelsanvéndning fér
myndigheters fartygsflottor. Den utredning som avses férega implementering av sadana krav
bor enligt Trafikanalys utgangspunkt kunna finansieras inom ordinarie ramar, men vi utesluter
inte att sarskilda utredningsmedel behéver anslas. Att implementera utredningsférslag i nasta
fas ar sannolikt férenat med en pataglig merkostnad for dyrare drivmedel och for att anpassa
statliga fartyg till minskad klimatpaverkan. En 6versiktlig berékning visar att kostnaden fér att
ersatta alla fossila drivmedel som anvands med biodrivmedel, med dagens priser (augusti
2022) skulle uppga till cirka 450 miljoner kronor. En uppgift for den féreslagna utredningen ar
att utveckla kostnadsberakningarna av det férslag som da laggs.

P& motsvarande satt anser vi aven att forslaget om att utreda nationella krav pa drivmedel for
mindre fartyg bor kunna finansieras inom ordinarie ramar. Vid eventuell implementering av ett
sadant forslag uppstar kostnader fér uppbyggnad och administration av ett svenskt
rapporteringssystem. Det uppstar senare en kostnad for efterlevnadskontroll av ansvarig
myndighet. Kopplat till utvecklingen av ett transporteffektivt samhalle inom sjofart ligger
forslaget att utvidga och férldnga uppdraget till si6fartens nationella samordnare, sa att det
&dven omfattar arbete fér sj6fartens klimatomstéllning. Det ar eventuellt férknippat med en
nagot utvidgad ram for uppdraget.

Forslaget att utveckla klimatkraven i den upphandlade Gotlandstrafiken 6kar kostnaden for
upphandling forutsatt att trafikeringen ska vara den samma. Kostnader kan sankas genom
lagre hastigheter. Det ar inte heller otankbart att en del av kostnaden fors vidare pa kunderna.
Pa sikt kan merkostnaden for staten bli Iagre nar investeringar och anpassningar hos
operatdren har gjorts. Teknik- och innovationsdrivande upphandling blir vasentligt i
sammanhanget.

Om trafiken till 70 procent sker med férnybart drivmedel har Trafikverket uppskattat
merkostnaden for staten till 350 miljoner kronor per ar (Trafikverket, 2021b). Vi namner har det
som en form av 6vre kostnadsuppskattning dar hansyn inte tagits till andra anpassnings-
mojligheter. Balansen mellan 6kade kostnader och andra anpassningsatgarder, exempelvis
férandrad trafikering, ar en fraga for regeringen att hantera i myndighetsstyrningen av
Trafikverket. (Det galler aven motsvarande diskussion avseende luftfart.)

Tva av sjofartsforslagen ar forknippade med direkta och nya utgiftsposter i budgeten. Det
galler forslaget att inféra ett omstéliningsprogram enligt norsk modell som bedéms belasta
budgeten med en kostnad pa cirka 7 miljoner kronor per ar. Eventuellt kan EU-medel
anvandas for att delfinansiera programmet. Det galler ocksa att enligt vart forslag inféra ett
konsultstéd fér grénare sjéfart enligt norsk modell (Servicekontor) beddms kosta cirka

25 miljoner kronor per ar. Anslagen férutses aven tacka eventuella administrativa kostnader
for insatserna. Inga andra budgetkonsekvenser bedéms uppsta (Trafikanalys, 2022g).

Luftfart
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Att upphandla hallbart flygbrénsle for statens tjdnsteresor med flyg féreslas som ett satt att
bidra till en utveckling dar sadana drivmedel i 6kad utstrackning anvands ocksa inom
luftfarten. Forslaget innebar att statens tjansteresor med flyg med stor sakerhet blir kdnnbart
dyrare. Kostnaden for att upphandla hallbart flygbransle som motsvarar utslappen fran saval
inrikes som utrikes tjansteresor med flyg uppskattas, med ett statligt tjansteresande pa
prepandemisk niva, till mellan 900 och 1 120 miljoner kronor.%® Hur stor den arliga budget-
effekten blir beror naturligtvis pa den relativa prisutvecklingen for sddant drivmedel jamfort
med standardflygbransle. Det beror ocksa pa i vilken takt som styrmedlet inférs och pa hur
stort statens flygresande faktiskt blir. Da statens tjansteresor med flyg sedan corona-
pandemin har minskat, och bedéms forbli pa en lagre niva an den pre-pandemiska, ar en
mojlighet att detta kan finansieras inom befintliga ramar.

Ett forslag ar vidare att pa motsvarande satt handla upp héllbart flygbrénsle for statens
flygtransporter. Det faktum att hallbart flygbransle ar, och bedéms forbli, dyrare an
konventionellt flygbransle innebar aven i detta fall att statens kostnader stiger. Myndigheter
med flygverksamhet kommer att behéva 6kade anslag om verksamheten ska kunna fortga
oférandrad. Det kravs emellertid vidare utredningsarbete for att kostnadsberakna forslaget.
Berorda myndigheter bor vara behjalpliga i den delen.

Forslaget att staten ska stélla krav pa minskad klimatpaverkan vid upphandling av flygtrafik
innebar pa motsvarande satt 6kade kostnader. Kostnaden for Trafikverkets upphandlade
flygtrafik 6kar forutsatt att den upphandlade volymen férblir den samma. Hur mycket statens
kostnad for trafiken kan komma att 6ka beror dven i detta fall bland annat pa hur pris-
skillnaden mellan konventionellt och hallbart brénsle utvecklas, men ocksa pa hur de 6kade
kostnaderna fordelas mellan staten, operatorerna och resenarerna.

Trafikanalys foreslar vidare tva utredningar for att bygga kunskap kring potentiella framtida
forslag. Det handlar om att utreda investeringsstéd fér framdragning av el for elflyg vid
flygplatser och om att utreda stéd till inkép av fossilfria flygplanstyper eller stéd for att skapa
méjlighet for flygbolag att hyra sadana. Bada dessa utredningar bor enligt Trafikanalys mening
kunna finansieras inom ordinarie ramar. FOr en mer utforlig beskrivning av de luftfarts-
relaterade forslagen och antaganden kring dess kostnader, se (Trafikanalys, 2022f).

10.2 Ekonomiska konsekvenser for
kommuner respektive regioner

De statliga styrmedel vi foreslar har framfor allt effekter pa statsbudgeten, men de férslag som
ror ett transporteffektivt samhalle och vagtrafiken har i varierande grad aven ekonomiska
konsekvenser for kommuner respektive regioner.

Generellt galler att styrmedel som medfér 6kade drivmedelskostnader drabbar regioner
genom okade kostnader for att driva kollektivtrafik. Nagra skatter foreslas inte har, men aven
justerad reduktionsplikt och system for utslappshandel kan pa sikt fa sadana effekter. A andra
sidan gor stdd till elektrifiering att drivmedelskostnaderna kan sankas ocksa for dessa aktorer.
Pa motsvarande satt paverkas ocksa kommunernas transportkostnader. Férslag som kan ge
sadana effekter kan exempelvis vara att géra stadsmiljéférordningen tilldmplig fér hallbara
godstransporter.

Vissa forslag innebar att kommuner och i nagon man regioner ges nya mojligheter att bedriva
klimatpolitik. Det ekonomiska utfallet for sadana atgarder beror helt pa hur dessa aktorer valjer
att anvanda sadana mojligheter. Kostnader for kompetensuppbyggnad kan uppsta.

%6 For mer detaljer kring antaganden i rakneexemplet, se beskrivning av forslaget i avsnitt 7.1.
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Ett av forslagen som kan ge ekonomiska konsekvenser for kommuner och regioner ar
forslaget om att utbka mdjligheterna for statlig medfinansiering av steg 1- och steg 2-atgérder.
Idag ansvarar ofta kommuner och regioner for att genomfdra och finansiera steg 1- och steg
2-atgarder (SALC Advokatbyra, 2022b). Om de steg 1- och steg 2-atgarder som med forslaget
blir aktuella anda skulle ha genomfoérts utan statligt stod innebar forslaget att de aktuella
kommunerna och regionerna far minskade kostnader. Om det daremot ar atgarder som
annars inte skulle ha genomforts blir det en tillkommande kostnad for kommuner eller
regioner.

Idealt, och i linje med fyrstegsprincipens logik, bér kommuner och regioner dock med viss
rage kunna balansera dkade kostnader for tillkommande steg 1- och steg 2-atgarder med
minskade kostnader for steg 3- och steg 4-atgarder. Samtidigt finns det en obalans dar
kommuner och regioner oftare ar ansvariga for steg 1- och steg 2-atgarder, medan steg 3- och
steg 4-atgarder i storre utstrackning faller pa staten genom Trafikverket.

Andra ekonomiska konsekvenser for kommuner som foérslagen kan medféra ror bland annat
kostnader vid inférandet av styrmedlen. Forslaget om sénkt hastighet i tattbebyggt omréade
innebar tillkommande kostnader for att skylta om men framfér allt kan det kravas resurser for
att andra utformningen av trafikmiljon for att anpassa vagarna for lagre hastigheter. | syfte att
begransa dessa kostnader foreslas att hastighetssankningen fasas in under en femarsperiod.

Forslaget om att dela upp miljézon 3 i tvd zoner har en paverkan pa berérda kommuners
ekonomier som narmast ar kopplat till de direkta administrativa kostnaderna for inférandet av
insatsen.

Forslag om att genomféra en regeléversyn fér att eliminera hinder och underlétta fér
distansarbete ger inga direkta effekter da det endast ar en 6versyn. P& sikt skulle ett 6kat
distansarbete sannolikt ge sma kostnadseffekter for kommunerna (mdjligen lagre lokal-
kostnader), men det ar mojligt att intaktsminskningar kan uppsta i den lokala och regionala
kollektivtrafiken om fler arbetstagare arbetar hemifran och farre personer darmed reser med
kollektivtrafiken. Samtidigt kan minskat arbetsresande bidra till sdnkta kostnader for att
hantera belastningstoppar i rusningstid.

10.3 Konsekvenser for den kommunala
sjalvstyrelsen

Trafikanalys bedomer att de allra flesta forslagen inte innebar nagra konsekvenser fér den
kommunala sjalvstyrelsen. De forslag som vi bedémer har en paverkan ar forslaget om sankt
hastighet i tattbebyggt omrade samt att utoka mojligheterna for statlig medfinansiering av steg
1- och steg 2-atgarder.

Regler om sankt hastighet i tattbebyggt omrade andrar i princip inte frinetsgraden for
kommunerna. De har inte heller tidigare fritt kunnat besluta om hastighet i tatort. Daremot
tvingas de genomfora en forandring. Férandringen foreslas i och for sig inféras under en
femarsperiod for att kommunerna ska fa tid att genomféra nédvandiga utredningar,
omskyltningar och anpassningar i gaturummen. Detta hindrar inte att det innebar en
inskrankning av den kommunala sjélvstyrelsen. A andra sidan innebér redan den befintliga
regleringen en begransning av kommunernas mdjlighet att fritt bestdmma hastighetsgranser.
Beddmningen ar att nyttan av en sankt hastighet i hela nationen ar s& pass stor att
inskrankningen bor goras och att det inte finns nagot alternativt satt att uppna denna nytta
utan att inskranka den kommunala sjalvstyrelsen.
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Forslaget angaende fyrstegsprincipen innebar uttkade méjligheter till statlig medfinansiering
till kommuners och regioners steg 1- och steg 2-atgarder (atgarder som kan paverka
transportefterfragan och val av transportsatt respektive atgarder som ger effektivare
utnyttjande av befintlig infrastruktur).

Nar staten tidigare infort specialdestinerade och tidsbegransade statsbidrag, inom till exempel
aldreomsorgs- och skolomradet, har det stundom uppfattats som ingrepp i kommunernas
sjalvstyrelse. Riktade satsningar skulle enligt kritikerna kunna ha en negativ inverkan pa hur
kommunerna prioriterar sina resurser och kunna hota principen att det ar kommunerna sjalva
som i slutdnden ansvarar for utformningen och prioriteringen av de verksamheter som de
enligt lag har ansvar for.

Om staten i 6kad omfattning bidrar ekonomiskt till de kommunala atgarderna kan det i och for
sig sagas innebara att staten, genom att valja vilka atgarder som medfinansieras, far ett
inflytande dver vilkka kommunala atgarder som genomférs. Det ar dock alltjamt kommunerna
som avgor vilka atgarder som ska genomforas, varfor den proportionalitetsbeddmning som
ska goras enligt 14 kap. 4 § regeringsformen knappast kan utfalla pa annat satt an att den
begransade inskrankningen i den kommunala sjalvstyrelsen inte gar utéver vad som ar
nédvandigt, med hansyn till att kommunerna samtidigt snarast far 6kade méjligheter att
genomféra angelagna atgarder.

10.4 Konsekvenser for totalforsvaret

En analys av styrmedelsforslagens effekter pa totalférsvaret har genomférts av Ramboll 2022.
Underlaget baseras pa intervjuer med myndighetsforetradare inom transportberedskapen,
skriftliga analyser samt Rambolls tidigare upparbetade kunskap inom sakomradet. | arbetet
har sakerhetsskyddsaspekter varderats och materialet har beskrivits sa att det ska kunna
spridas 6ppet och hanteras i ordinarie processer. Nedan ges en 6versiktlig beskrivning av
nagra betydande konsekvenser for totalférsvaret, som bestar av militért och civilt forsvar. For
en utforligare beskrivning se Ramboll (2022).

Utvecklingen har bade positiva och negativa effekter for militart och
civilt forsvar

Omstallningen av transport- och energisystemen, digitaliseringen och ateruppbyggnaden av
totalférsvaret ar stora, parallella samhallsreformer som paverkar varandra. Komplexiteten ar
stor nar storre samhallsforandringar sker samtidigt, delvis oberoende av varandra. Manga
totalférsvarsaktorer ar vana att ta samhallsansvar. Aktérer inom offentlig sektor har idag ofta
uppdrag att bidra till omstallningen av transport- och energisystemen. En betydande del av det
civila forsvarets samhallsviktiga verksamheter drivs dven i privat regi, exempelvis inom
livsmedelsforsorjning och telekommunikationer. Det ligger i de flesta aktorers intresse att bidra
aktivt till omstallningen, bade utifrdn samhallsfértroende och egenintresset att langsiktigt
minska risker for klimatrelaterade stérningar och sarbarheter. Okade kostnader for total-
forsvarsuppagifter, nya risker och 6kad robusthet ar verksamhetskritiska fragor.

Samtliga styrmedelsforslag inom transportomradet paverkar totalforsvarets aktorer,
verksamheter och férmagor. Befintliga beroenden och risker andrar karaktar. Aven om méanga
totalférsvarsaktorer, inklusive Forsvarsmakten, arbetar aktivt for att bidra till utvecklingen av
hallbara transporter och energisystem finns malkonflikter och negativa effekter for total-
forsvaret som kan verka begransande. Detaljer i hur styrmedlen utformas samt hur
implementeringen praktiskt genomfors kan ha stor paverkan pa hur de verkliga
konsekvenserna for totalforsvaret faller ut. Darfér behovs detaljerade konsekvensanalyser och
atgarder infor enskilda beslut om ett forandrat styrmedel dar hansyn bland annat tas till att
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militar materiel ofta har betydligt Iangre livstider an civila motsvarigheter. Trots att detalj-
utformning och sammanhang har stor betydelse, gar det 6vergripande att analysera effekter
for totalforsvaret utifrdn en bredare inriktning av styrmedel for transporteffektivt samhalle,
hallbara férnybara drivmedel samt energieffektiva fordon, fartyg och flygplan (inklusive 6kad
elektrifiering). Mycket gér att hantera, forutsatt ytterligare satsningar pa férebyggande atgarder
inom totalférsvaret. | andra fall finns behov av 6kad krishanteringsférmaga alternativt tillfalliga
sarlésningar med hansyn till totalférsvarets behov.

Dagens utvecklingsbehov inom totalférsvaret riskerar att vaxa om atgarder inte vidtas for 6kad
robusthet och formaga saval under omstallningen av transportsektorn, som efter malaren
2030 och 2045 nar styrmedlens effekter ar fullt implementerade. Férandrade behov, nya
tekniska l6sningar, nya drivmedel och utvecklade transportsystem leder till &ndrade sakerhets-
politiska beroenden och sarbarheter. Vissa ar uppenbara och kan hanteras, andra ar svarare
att identifiera eller férebygga. Utdkad elektrifiering och effektiviseringar med utvecklade
digitala hjalpmedel medfér vaxande cybersakerhetsrisker och sakerhetsrisker kopplade till
informationshantering. Beroendet av Kina, som ar en betydelsefull aktér globalt inom hallbar
elektrifiering, 6kar. En 6kad andel férnybara drivmedel i samhallet kan samtidigt minska
beroendet av instabila oljeproducerande regioner, och kan underlatta en frikoppling fran rysk
energiexport.

Formagan att ta emot och ge hjalp till andra lander maste
sakerstallas

Med specifika nationella system, standarder, tekniker samt anpassad infrastruktur vid
flygplatser, hamnar, tankstationer och vagar finns risk att interoperabilitet minskar mellan
Sveriges forsvar och forsvarsmakter inom évriga Nato-lander. Detta kan paverka bland annat
formagan att ta emot stdd fran andra, samt formagan att utveckla det egna vardlandsstddet.
P& motsvarande satt finns en risk att férmagan till samarbete och stéd mellan militart och civilt
férsvar minskar om en del av totalférsvaret utvecklas for langt innan andra delar av
totalférsvaret hunnit anpassats.

Elektrifieringen okar behoven av en robust elforsorjning och
utvecklad elberedskap

En 6kad elektrifiering i transportsektorn har flera betydelsefulla effekter for militart och civilt
forsvar. For det forsta minskar redundansen i samhallet om tva delvis parallella energisystem,
elektricitet och drivmedel, i stdrre utstrackning ersatts med ett. Det leder till ett &nnu storre
samhallsberoende av en val fungerande elférsorjning. Eldistributionen, elproduktionen och
elmarknaden har redan stora utvecklingsbehov for att méta efterfragan idag och framéver. En
fortsatt utbyggnad av elférsorjningen blir darfér mer angelagen samtidigt som ny och
utrymmeskravande férnybar elproduktion kan paverka Forsvarsmaktens formaga i vardagen
och infér hojd beredskap, exempelvis avseende 6vningsverksamhet och dvervakning, fysiska
hinder, buller, elektromagnetiska stérningar och handlingsfrihet att utveckla verksamheten
framover.

Allt annat lika kan elektrifieringen Oka risker lokalt for eleffektbrist, med potentiellt omfattande
konsekvenser for aktdrer inom civilt forsvar, samtidigt som samhallskonsekvenserna vid
omfattande elavbrott blir stdrre &n idag. En 6kad elektrifiering ger stérre behov av en
utvecklad elberedskap och kontinuitetsplanering i samhallsviktiga verksamheter inom civilt
forsvar for att kunna hantera effekter av stérningar och avbrott. Med en fortsatt utbyggnad av
lokal fornybar elproduktion och 6kad tillganglighet till batterier och andra former av energilager
skapas samtidigt en 6kad diversifiering och storre lokal handlingsfrihet, vilket kan 6ka
totalférsvarsférmagan.
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Tillgang till drivmedel ar en nyckelfraga och drivmedelsberedskapen
behover anpassas

Minskad omsattning av drivmedel i samhallet pa grund av effektiviseringar och 6kad
elektrifiering begransar krishanteringsformagan om efterfragan pa drivmedel plotsligt okar,
exempelvis vid Okat reservkraftsbehov eller 6kade drivmedelsbehov for operativ verksamhet
vid en samhaliskris. Skillnaden mellan vardagens tillganglighet och kapacitet (depaer,
tankstationer, tankbilar, personal med utbildning fér transport av farligt gods etcetera) och
krisens behov vaxer. En 6kad andel hallbara fossilfria drivmedel minskar inte per automatik
behoven av infrastruktur for lagring, transport eller tankning da energidensiteten ofta ar lagre i
fornybara drivmedel.

Trots detta kan en samhallsutveckling med fortsatt minskad generell acceptans for
infrastruktur och aktérer som hanterar flytande drivmedel leda till minskad tillganglighet
(exempelvis drivmedelsdepaer i narheten av tatbebyggda omraden och investeringar i
raffinaderier) med negativa konsekvenser fér dem som fortfarande har ett
drivmedelsberoende. Med en reducerad infrastruktur fér samhallets drivmedelsférsorjning
Okar konsekvenserna jamfort med idag om en enskild anldggning drabbas av tekniska
stérningar, ekonomiska problem, strejk, blockad eller slas ut. Det paverkar férsorjnings-
beredskapen och totalférsvarsformagan.

Flera férnybara drivmedel har inte samma lagringsbestandighet eller kdldegenskaper som
fossilbaserade drivmedel. Detta paverkar totalférsvarets formaga att lagra drivmedel for storre
behov som uppstar med langa mellanrum. En 6kad andel fossilfria drivmedel innebar
samtidigt att dagens beredskapslager, som utgdrs av lagringsbranslena diesel, bensin,
flygfotogen och eldningsolja, minskar i volym da biodrivmedel idag inte har motsvarande
lagringsskyldighet. Behovet av en utvecklad nationell drivmedelsberedskap 6kar darfor
successivt, aven om drivmedelsanvandningens relativa andel inom transportsektorn minskar.

Ett effektivt samhalle kan starka totalforsvarets fortsatta utveckling

En 6kad resurseffektivitet och ett transporteffektivt samhalle innebar samtidigt ett antal
positiva effekter for totalforsvaret. Energieffektiviseringar i samhallet kommer aven
totalférsvarsaktorer till del. Allt annat lika innebar det att en begransad budget fér civilt och
militart forsvar kan ge storre totalférsvarseffekt an idag, om en mindre andel behdver laggas
pa drivmedel och transporter. Fler méjligheter for moten péa distans, med sékra och robusta
kommunikationsforbindelser i vardagen, kan utveckla det civila forsvarets formaga.

En fortsatt klimatomstalining av transportsektorn medfér saledes nya utvecklingsbehov inom
totalférsvaret. Utan anpassning kan vaxande sakerhetsskulder skapa 0kade fortroendeklyftor
och kritik mot myndigheter och samhallsviktiga verksamheter om kriser intraffar. Bristande
fértroende utnyttjas i frammande makters paverkansoperationer for att férsamra forsvarsviljan
och reducera férmagan till beslutsfattande i det svenska samhallet.

Om totalférsvarets och transportsektorns utveckling i stéllet successivt anpassas till varandra
kan pagaende klimatomstallning av transportsektorn utgoéra en av flera drivkrafter for
utveckling och modernisering av totalférsvaret. Darmed kan bland annat forsoérjnings-
beredskapen anpassas till framtida forutsattningar och behov snarare an att kommande
férmagehdjningar baseras pa historisk utformning av totalférsvaret.
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11 Betydelsen av generella
styrmedel och skatter

| vart uppdrag ingar inte att ge forslag inom skatteomradet. Eftersom det av flera skal ar viktigt
med generella skatter for att pa ett mer verkningsfullt och kostnadseffektivt satt nd uppsatta
mal, lyfter vi har anda nagra perspektiv som ocksa behdver beaktas framdver nar den framtida
styrmedelsarsenalen for att na klimatmalen faststalls.

| detta kapitel diskuterar vi framfér allt generella styrmedel for vagtransporter eftersom just
vagtransporter star for den absoluta majoriteten av utslappen av vaxthusgaser sett till
Sveriges inrikes transporter. Texten ar framst baserad pa underlagspromemorian Generella
styrmedel f6r transportsektorns klimatomstélining och langsiktiga effektivitet

(Trafikanalys, 2022c).

Med generella styrmedel menar vi styrmedel som resulterar i flera anpassningar av olika
karaktar, exempelvis av transportmonster, fordons- och drivmedelsval och av flera aktorer till
skillnad fran mer riktade styrmedel som inom skatteomradet exempelvis utgors av fordons-
skatter och beskattning av bilférman. Bland generella styrmedel inkluderar vi drivmedelsskatt
och handel med utslappsratter som ar prispaverkande. Ytterligare generella styrmedel i detta
sammanhang utgdrs av vag- respektive trangselskatt som skulle kunna tas ut i de fall det finns
sa kallade externa marginalkostnader av trafiken som inte tacks av nu befintliga rorliga skatter
eller avgifter. Optimala vag- och trangselskatter ar generella eftersom de slar bredare och
resulterar i effekter i flera led. De internaliserar inte bara externa effekter utan minskar ocksa
resandet och trafikarbetet och paverkar pa sikt &ven bland annat lastfaktorer och belaggnings-
grad i positiv 6kande riktning. Generella styrmedel enligt ovan har en stor betydelse for att
fortare ga mot ett transporteffektivt samhalle.

Inledningsvis lyfts behovet av en mer generell skattepolitik for vagtrafiken. Vikten av nagra
generella ekonomiska styrmedel inom vagomradet for effektiv styrning och acceptans beskrivs
sedan. Darefter diskuteras tanken om en sa kallad koldioxidfond for sjofart respektive luftfart.
Avslutningsvis diskuteras nagra mer eller mindre generella styrmedel for luftfart, sjofart och
jarnvag.

| nagra av underlagspromemoriorna diskuteras hartill vissa styrmedel inom skatteomradet
som inte ndmns i detta kapitel. Det berér exempelvis underlagspromemorian Styrmedel fér
energieffektiva vagfordon (Trafikanalys, 2022f), dar i) en mdjlig utveckling av bonus malus-
systemet, ii) formansbeskattning och iii) miljodifferentierad trangselskatt tas upp.

11.1 Det finns behov av mer generell politik
inom vagomradet

Som framgar inledningsvis i kapitel 2 star vagtrafiken fér 94 procent av inrikestransporternas
vaxthusgasutslapp. Styrmedel inom vagtrafikomradet ar darmed centrala for uppfyllelse av
Sveriges klimatmal totalt sett och kommer behdva styra skarpt. For att na klimatmalet till en sa
lag kostnad som mdjligt for samhallet ar kostnadseffektivitet av vikt. Direktivet for vart uppdrag
anger ocksa att klimatmalen ska nas pa ett langsiktigt hallbart satt.
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Malkonflikter och utmaningar

Pa vagsidan finns det ett antal malkonflikter som kan behdva hanteras, bade langsiktigt och
kortsiktigt. En sddan som véra styrmedelsforslag ger upphov till ar att den elektrifiering av
vagtransporterna som efterstravas pa sikt kan leda till laga driftskostnader med féljden att
trafiken pa langre sikt 6kar, vilket inte ar dnskvart dverallt. | storre stader kan det uppsta
ytterligare trangsel och negativa miljdeffekter i form av 6kade utslapp av slitagepartiklar. |
landsbygdstrafik ar det daremot mer odelat positivt att bilresor pa lang sikt far laga
driftskostnader i och med lagre drivmedelskostnad eftersom tillgangligheten da ékar med
mycket liten paverkan av ytterligare miljdeffekter fran trafiken eller andra sa kallade externa
effekter.

Lastbilstrafikens externa effekter férvantas fortsatt vara relativt hoga i landsbygdstrafik dven
nar dessa ar elektrifierade. Det beror bland annat pa att tunga fordon aven i framtiden
forvantas slita pa vagarna. Visst ar det fordelaktigt att driftskostnaden med lastbil kan minska,
men for att framfor allt internalisera externa effekter och ocksa framja mer resurs- och
energieffektiv jarnvags- eller sjofartstransport finns det behov av att pa langre sikt hantera
godstrafikens externa effekter for alla trafikslag pa relevant satt.

| omstallningsfasen kommer det vara kostsamt att stalla om bade for lastbilstrafiken och for
alla som ar beroende av bil och inte har méjlighet att ersatta resorna. | glesbygd ar rese-
alternativen hartill betydligt samre an pa andra hall. Reduktionsplikt och drivmedelsskatt
forvantas tillsammans med elektrifiering driva omstaliningen vilket kommer 6ka drifts-
kostnaden for den 6ver tid minskande andel av trafiken som fortfarande ar beroende av lag-
och héginblandade drivmedel. Lastbilsberoende féretag, exempelvis virkestransporter fran
skogen med lastbil, samt boende i landsbygd/glesbygd med langa transportavstand kan da
komma att paverkas mer an andra, vilket kan forsvara klimatomstallningen genom
patryckningar om kompensation eller dnskemal om att bromsa omstallningen. Det kan darfér
finnas behov av nagon slags stéttning for att skapa acceptans.

En utdkad kollektivtrafik pa landsbygden, av konventionellt snitt, for att kompensera for de
kostnadsokningar som omstallningsfasen forvantas generera ter sig generellt sett inte
kostnadseffektiv. | storre tatorter och i vissa tatortsnara pendlingsstrak kan det daremot vara
ett alternativ for att nagot mildra den kostnadsokning eller tillganglighetsforlust sjélva
omstallningsfasen kommer att resultera i. Alternativ som koordinerad samakning eller
utbyggnad av cykelbanor i strak dar man kan forvanta sig ett stort resande med cykel kan
ocksa underlatta omstallningen.

Vagtrafikens drivmedelsskatt

Drivmedelsskatten utgor i dag ett viktigt generellt styrmedel inom transportomradet och bestar
av koldioxid- och energiskatt. Fér reduktionspliktig bensin och diesel ligger koldioxidskatten pa
hela branslet, inte bara pa den fossila andelen. Energiskatter for drivmedel ar volymbaserade
och ar i praktiken inte proportionerliga mot energiinnehallet. Till exempel ar de Iagre for diesel
an for bensin, raknat per energiinnehall, vilket gér de mindre effektiva. | praktiken anvands
bade koldioxid- och energiskatten i miljdstyrande syfte genom undantag for olika branslen
sasom rena och hoginblandade biodrivmedel. Bade koldioxid- och energiskatten ar belagda
med moms vilket innebar att en hojning eller sankning av skatterna forstarks for privata
aktorer av att aven momsen paverkas.

Sa lange som skatterna ar utformade som idag®” spelar det mindre roll om styrningen sker via
energi- eller koldioxidskatten eftersom effekten i praktiken blir densamma. Eftersom bade
koldioxid- och energiskatterna ligger pa hela det reduktionspliktiga branslet ger en héjning av
endera skatten en likartad effekt pa konsumtionen genom att ge incitament till effektivisering

57 Varen 2022.
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av transporter, exempelvis genom minskat trafikarbete eller anvandning av energieffektivare
fordon. En 6kning av endera skatten ger dock med dagens utformning inte incitament till 6kad
inblandning av férnybara branslen eftersom de laginblandade drivmedlen ocksa ar
beskattade. Det ar i stallet reduktionsplikten som 6kar kraven pa laginblandning. Daremot kan
Okade drivmedelsskatter bidra till en 6kad anvandning av rena och hdginblandade flytande
biodrivmedel och elektrifiering.%®

Drivmedelsskatter ar viktiga och effektiva verktyg for att internalisera transporters negativa
externaliteter. | EU-kommissionens forslag till nytt energiskattedirektiv (ETD) okar
mojligheterna att differentiera drivmedelsskatter utefter klimat- och miljoprestanda. Oavsett om
ett nytt ETD infors eller inte paverkas drivmedelsbeskattningens utformning av annan nationell
styrning och EU-styrning. Ett nytt europeiskt handelssystem for utslappsratter dar bland annat
vagtransportsektorn skulle inga paverkar hur en optimal nationell drivmedelsbeskattning skulle
se ut for att pa ett effektivt satt na de nationella klimatmalen. Likasa paverkar reduktionsplikten
och dess utveckling efter 2030, som i huvudsak driver pa for en 6kad anvandning av férnybara
drivmedel, hur en optimal drivmedelsbeskattning bér utformas inom transportsektorn.

En bredare oversyn?

For att pa langre sikt fa ett helhetsperspektiv pa styrning och finansiering inom vagtrafiken kan
det finnas anledning att genomféra en bredare, framtidsinriktad 6versyn av
vagtrafikbeskattningen med fokus pa persontrafiken.

Det sa kallade SOFT-arbetet lade fram det som ett av fyra prioriterade forslag
(Energimyndigheten m.fl. 2017). | ett sdadant sammanhang ar det lampligt att belysa
vagslitagebeskattning, trangselskatter, koldioxid- och energiskatter, fordonsbeskattning och
beskattning av bilférman samt hur de samspelar med reduktionsplikten. En 6kad elektrifiering
med lagre driftskostnader kan som namnts leda till en 6kad trafik med trangsel och negativa
miljdeffekter i tatort som foljd. Andrad beskattning i tatort kan stévja en sadan utveckling. | det
fall som skatteintaktsforlusten ses som ett problem bor ocksa den fragan analyseras. Det bor
ocksa beaktas att det kan finnas behov av tillfalliga stéd under en omstallningsfas fér grupper
som blir mycket paverkade av férvantade kostnadsférdyringar som kommer att uppsta for att
na klimatmalen. Ett férandrat energiskattedirektiv, en férandrad reduktionsplikt eller ett
inférande av ett handelssystem pa EU-niva dar vagtransportsektorn ingar paverkar alla hur
drivmedelsskatterna utformas optimalt.

Styrmedel for effektivitet och acceptans

For en effektiv omstallning kan det finnas behov bade av styrmedel som paverkar aktérers
beteende samt férutsattningsskapande styrmedel for att skapa acceptans. Det vi presenterar
nedan &r inte forslag utan ska ses som resonemang om mdjliga vagar framat. Tre
resonemang om generella styrmedel och tva kombinationer av dessa redovisas.5®

Forutsattningar att bibehalla energi- och koldioxidskatter pa bensin och diesel? Givet
dagens utformning av reduktionsplikten samt existerande EU-styrmedel skulle
drivmedelsskatterna kunna kvarsta pa nivan vid 2022 ars ingang och endast réknas upp med
KPI nar de tillfalliga skattesdnkningarna ar borta. En bibehallen skatteniva leder till 6kat tryck i
omstallningen eftersom varje enhet fossil koldioxid beskattas hogre i och med dkad
inblandning varje ar. En hogre bransleprisniva modereras successivt av elektrifiering och 6kad
energieffektivitet bland fordon drivna med férbranningsmotor. Syftet med drivmedels-
beskattningen som den ser ut idag, utover det rent fiskala, ar att pa ett kostnadseffektivt satt
minska anvandningen av fossila drivmedel inom transportsektorn samtidigt som vi har en

% Rena och hoginblandade flytande biodrivmedel &r idag skattebefriade.
5% Mer information om dessa tankar och andra generella styrmedel aterfinns i underlagspromemorian om
generella klimatstyrmedel, (Trafikanalys, 2022c).
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reduktionsplikt och att bidra till prissattningen av vagtrafikens évriga negativa externaliteter.
Drivmedelsskatterna starker incitamenten for energieffektivisering, elektrifiering, eco-driving,
samakning, kollektivtrafikresande och andra transporteffektiviserande atgarder samt
anvandningen av rena och héginblandade biodrivmedel.

Formaliserad aterbetalning av koldioxidskatten till viss vagtrafik? Baserat pa en
koldioxidskatt pa dagens niva kan en tanke vara att lata en mindre andel av denna skatteintakt
ga tillbaka i form av ett skatteavdrag till alla invanare éver en viss alder boende i glesbygd.®
Ett sadant skatteavdrag skulle kunna fasas in under nagra ar och 6ka till en 6nskad niva.®
Syftet vore att kompensera for 6kande resekostnader som de boende i glesbygd, som inte har
mdjlighet att stalla om fort, kan behéva betala i och med hégre drivmedelspriser till foljd av
klimatomstallningen. Skatteavdraget férvantas bidra till social hallbarhet och ge acceptans for
en del av de invanare som kan paverkas mer av hoégre priser an andra. Darmed kan trycket
minska pa politiken att reducera till exempel bransleskatter for alla pa kort sikt.

Trangselskatt i tatort for att internalisera externa effekter och bidra till ett
transporteffektivt samhalle? En trangselskatt som ocksa beaktar miljdexternaliteter kan vara
mojlig att implementera (och utvidga) i de tre stdrre staderna och pa infartsleder till dessa pa
langre sikt. Syftet skulle vara att tilsammans med drivmedelsskatten internalisera vagtrafikens
externa kostnader. | landsbygdstrafik kan det finnas behov av likartade atgarder men endast
for tung vagtrafik pa lang sikt. Att inféra vagskatt for personbilar i landsbygdstrafik och i mindre
tatorter ser inte ut att vara effektivt eftersom de externa effekterna for Iatta elbilar férvantas
vara sma pa lang sikt. Dessutom beddms systemkostnaderna for att kunna ta ut skatten vara
hoga (VTI, 2021). En elskatt pa dagens niva skulle tdcka kostnaden for de latta vagfordonens
externaliteter i landsbygdstrafik. | dagslaget utgors vagtrafikens externa kostnader framfor allt
av buller, olyckor, trangsel, vagslitage, emissioner av koldioxid och évriga emissioner som
bland annat inkluderar slitagepartiklar. Den externa kostnaden for koldioxid utgér en stor
komponent och i tatort &r hartill olyckor och slitagepartiklar ocksa betydande.®? P4 langre sikt
nar elfordon blivit dominerande och drivmedelsskatten inte finns kvar for att internalisera
externa kostnader kan det vara viktigt att ta betalt f6r och internalisera trafikens externa
effekter i tatort. Med tiden kan ocksa trangseln i vagsystemet komma att 6ka med 6kad trafik.

Trangselskatt till regional kollektivtrafik? En andel av skatteintkten fran en trangselskatt
som ocksa beaktar miljdexternaliteter (enligt ovan) skulle kunna ga till att subventionera
utdkad kollektivtrafik. Det skulle kunna ske som en del i sadana férhandlings-
overenskommelser mellan kommuner, regioner och staten som foreslas i avsnitt 5.2 ovan.
Syftet vore da att internalisera externa kostnader for bilar och lastbilar kombinerat med en
riktad "satsning” pa samhéllsekonomiskt I6nsam lokal och regional kollektivtrafik bland annat i
nya bussar och busskaérfalt i "pendlingsstrak” och i viktigare artarer i tatorter. Den utdkade
kollektivtrafiken skulle utgora ett komplement till befintlig trafik och de regionala
kollektivtrafikmyndigheterna skulle kunna ansvara aven for den utdkade trafiken. En
kompensatorisk atgard som denna syftar ocksa till att skapa acceptans.

Vagskatt for tunga fordon i en begriansad del av Sverige? Syftet med ett sadant styrmedel
vore att pa langre sikt, tillsammans med drivmedelsskatten, internalisera lastbilstrafikens

externa kostnader i landsbygdstrafik.®® Det har diskuterats och utretts ett flertal ganger, senast
i SOU:n Godstransporter pa vag (2022). De externa kostnaderna for koldioxid samt vagslitage

0 En definition av glesbygd framgar i (Trafikanalys, 2020c) s.15. "Ett glesbygdsomrade definieras i enlighet med
Glesbygdsverkets definition som ett omrade varifran det &r mer an 45 minuters restid med bil till narmaste tatort
med minst 3 000 invanare.”

51 | en debattartikel i Vasterbottens-Kuriren i 18 februari 2022 av Brannlund och Kristrém lyfts 15 000 kronor
fram som en rimlig kostnadsdkning som kan behéva kompenseras.

52 Se (Trafikanalys,2022k). | storre stader kommer trafikirangsel bli ett storre problem som ockséa bér hanteras
med prissattning.

83 | ett initialt skede kan det vara fordelaktigt att undanta el-lastbilar fran vagskatten innan tekniken blivit
"mogen” och mer allman. Det &r daremot av vikt att redan nu beakta att alla fossilfria lastbilar langre fram i tiden
sannolikt kan komma att inkluderas i ett kommande vagskattesystem.
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utgor stora komponenter och i tatort ar hartill buller, olyckor och slitagepartiklar betydande. %
Med tiden kan ocksa trangseln i vagsystemet komma att 6ka framfor allt i och kring storre
tatorter.

Overvig att ge kommuner méjlighet att prissitta parkering pa ett sitt
som bidrar till ett transporteffektivt samhalle

Inom ramen foér uppdraget har Trafikanalys latit utreda mojligheterna att prissatta parkering pa
ett satt som bidrar till ett transporteffektivt samhalle (SALC Advokatbyra, 2022f). Vi har dock
konstaterat att kommunala parkeringsavgifter definitionsmassigt ar en skatt och att de darmed
faller utanfor foreliggande uppdrag. Vi lagger darfér inget forslag inom omradet, men
presenterar anda den analys vi gjort av fragan. Tanken ar att staten, i linje med liggande
klimathandlingsplan (Prop. 2019/20:65), s. 72), évervager att ge kommuner stor frihet att
utforma och differentiera parkeringsavgifter som syftar till att reglera trafikférhallanden i
kommunen och darigenom bidrar till att ett transporteffektivt samhalle utvecklas.

Om kommunerna ges mgjlighet att tillampa parkeringsavgifter som syftar till att reglera
trafikforhallanden i kommunen, exempelvis genom mer diversifierande taxor, kan det bland
annat ge anvandarna ekonomiska incitament till dverflyttning bort fran energiintensiv bil- och
motorcykeltrafik till andra transportsatt. Att differentiera parkeringsavgifter med avseende pa
fordonets miljdegenskaper bor ocksa utgéra en maojlighet, vilket aven gor det till ett instrument
for att direkt framja fordon med mindre klimat- och miljépaverkan.

En skiss till mgjlig forfattningsférandring redovisas i en separat promemoria (SALC
Advokatbyra, 2022f).

Forhallandet att parkeringsavgiften i sjalva verket inte ar en avgift, utan en skatt, har férhindrat
kommunerna att differentiera "avgifterna” pa ett satt som grundar sig exempelvis pa fordonens
klimat- och miljopaverkan. | dagslaget kan kommuner endast satta parkeringsavgifter i syfte
att “ordna trafiken” enligt en lagstiftning som togs fram 1957, innan dagens grundlag, som
gjorde riksdagen till ensam lagstiftare pa det skatterattsliga omradet, tradde i kraft.
Regleringen ar otidsenlig da den ar i kraft endast beroende pa en 6vergangsbestammelse till
regeringsformen. Nagon delegation av foreskriftsratt pa skatteomradet har enligt regerings-
formen tidigare inte kunnat goras till kommuner. Detta innebar att varje andring av grunderna
for avgifter for upplatelse av allman plats for parkering behévde meddelas av riksdagen, vilket
av latt insedda skal inte 1at sig goras.

Ar 2011 andrades grundlagen s& att det numera ar méjligt for riksdagen att delegera
befogenheten att meddela féreskrifter om skatter till kommuner, om féreskrifterna syftar till att
reglera trafikférhallandena. Denna delegationsmdgjlighet kan utnyttjas for att ge kommunerna
mojlighet att tilldampa styrande parkeringsavgifter.

Regeringen har i direktiven till féreliggande uppdrag angett att Trafikanalys inte ska lagga
forslag avseende skattelagstiftning. Vi har darfér endast skissat pa ett forslag till lagstiftning att
vidareutveckla, i det fall regeringen vill utnyttja denna majlighet. Trafikanalys utgér vidare fran
att riksdagen avség att vidga kommunernas frihetsgrader vad galler féreskriftsratt genom att
ange syftet "reglera trafikforhallandena” i stallet for att "ordna trafiken”. Grundlagsandringen ar
2011 forefaller svarforstaelig om detta inte var avsikten.

Kommunerna har férutsattningar att avgéra hur den lokala parkeringspolitiken bor utformas
och de behodver verktyg for att battre kunna goéra det i syfte att bidra till ett transporteffektivt
samhalle. Det kan astadkommas om riksdagen delegerar ovan ndmnda foreskriftsratt till
kommunerna. Det finns studier som visar att parkeringsatgarder har stor potential att paverka
val av fardsétt (se till exempel Persson m.fl. 2019). Aven WSP redovisar i sin rapport att

54 Se (Trafikanalys, 2022k). | storre stader kommer trafiktrangsel bli ett stérre problem som ocksa bor hanteras
med prissattning.
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styrande parkeringsavgifter potentiellt kan bidra med stora minskningar av vaxthusgasutslapp
(WSP, 2022a).

Forandringen syftar till att ge kommuner fler verktyg att arbeta med for att bidra till klimat-
omstallningen och astadkomma ett transporteffektivt samhalle. Generellt sett kan det
konstateras att parkeringsavgifter som battre speglar de samhallsekonomiska kostnaderna for
parkering ar effektiva och kan bidra till hallbarhet och det finns omfattande forskning som
beskriver att det finns god samhallsekonomisk potential i utvecklade parkeringsavgifter. Vilka
effekter styrmedlet potentiellt skulle fa beror emellertid pa hur kommunerna skulle vélja att
anvanda det. Klart ar att styrmedlet har potential att ge stora klimateffekter. Det ar samtidigt
onskvart att sakerstalla att oonskade effekter sdsom utlokalisering undviks.

Kostnaderna for en sadan andring vore sma for staten saval som foér kommuner. Styrmedlet
kraver hantering i riksdagen, och bedéms lagteknisk fullt hanterlig. Utvecklad parkeringspolitik
kan bidra till tatortsmiljoer som &r i linje med miljomalet "God bebyggd miljé” och andra
aspekter som ar viktiga for langsiktig hallbarhet.

11.2 Koldioxidfond for sjo- och luftfart

Givet sjo- och luftfartens marknadsmassiga och juridiska lasningar ar det forenat med
sarskilda svarigheter att pa nationell niva utforma generella, effektiva styrmedel. En potentiell
mojlighet som diskuterats inom projektet ar inrattande av en koldioxidfond for sjo- respektive
luftfart.

Sjofart

| den underliggande delrapporten om styrmedel och deras effekter for sjofarten beskrivs och
diskuteras ett styrmedel i form av en svensk koldioxidfond som hamtat inspiration fran den
norska NOx-fonden. En sadan koldioxidfond for finansiering av teknik och fartyg skulle utgora
ett alternativ till en beskattning till vilken skattepliktiga redare kan valja att ansluta sig.

En svensk koldioxidfond skulle i en sadan modell kunna inrattas baserat pa en 6verens-
kommelse (avtal) mellan staten och fartygsagare om att vidta atgarder for att reducera utslapp
av koldioxid fran fartyg upp till ett faststallt tak. Enligt dverenskommelsen ges mdjlighet for
fartygsagare i sa fall att, i stallet for att betala en statlig avgift eller skatt, ansluta till och betala
ett belopp till fonden baserat pa sina (uppmatta och av oberoende part verifierade) koldioxid-
utslapp inom ett visst omrade (svenskt territorium). Fonden finansieras saledes av privata
inbetalningar fran fartygsagare som anslutit till avtalet.

En forutsattning for att kunna inratta en svensk koldioxidfond ar att staten infér en skatt (eller
avgift), idealt baserad pa fartygs koldioxidutslapp pa viss inrikes sjofart.

En koldioxidfond skulle sa utformad ge upphov till tva drivkrafter (bade morot och piska) till
minskade utslapp; dels stravar fartygsoperatoren efter mindre utslapp for att minska
inbetalningen till fonden, vilken utgar fran utslappt mangd inom berért omrade, dels aterfors
medlen till rederierna till atgarder for att minska utslappen, vilket underlattar finansiering (och
utgdr darmed en morot) av kostsamma klimatinvesteringar.

Flyg

Med inspiration fran sjofartens férslag om en koldioxidfond skulle flygskatten kunna fa samma
upplagg. Forslaget skulle kunna utformas sa att en dverenskommelse ingas med flygbolagen
som i stéllet for att betala en statlig avgift eller skatt kan ansluta sig till och betala ett belopp till
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en koldioxidfond. Deltagarna i fonden kan sedan ansdka fran fonden om medel fér milj6- och
klimatinvesteringar i flygplanen.

Denna konstruktion kan fungera som ett smorjmedel for att driva pa utveckling mot flygplan
med mindre klimatpaverkan. Att det sker en aterbetalning som branschen kan anvanda bidrar
ocksa till en hdgre acceptans.

11.3 Styrmedel pa skatteomradet for luftfart

Nedanstdende exempel pa skatter ar inte analyserade i nagon stérre omfattning. Vi vill anda
fora fram att skatter kan vara ett mer effektivt styrmedel &n andra och redogéra for tankar som
kommit upp och diskussioner som forts i samband med arbetet. Om skatter infors inom
flygomradet kan det finnas skal att revidera andra styrmedel, eller helt slopa dessa.

Drivmedelsskatt for flyget

Sverige och flera andra EU-lander har idag en passagerarskatt for flyg. Detta brukar ses som
en sa kallad second best-16sning. Ett mer effektivt klimatstyrmedel vore en skatt pa driv-
medlet. Skatter som styrmedel anses generellt vara ett kostnadseffektivt styrmedel, och
eftersom den i dag ar noll finns det utrymme for en mer kostnadseffektiv styrning. Drivmedels-
skatter har sedan lange setts som forhindrade av internationell saval som av regional och
nationell lagstiftning. | Fit for 55 ingar att genomféra de férandringar av energiskattedirektivet
som kan lagga grunden for att kunna belagga flygbransle med en drivmedelsskatt. Fordelen
med drivmedelsskatt ar dess traffsakerhet. Den traffar direkt pa koldioxidutslappen om det ar
en skatt endast pa den fossila koldioxiden, och ger darmed incitament till saval teknik-
utveckling och olika effektiviseringsinsatser som reducerar antalet flygningar.

Frequent flyer tax

Ett styrmedel som pa manga hall har fatt stor uppmarksamhet ar den sa kallade frequent flyer
tax. Vi redogor har kort for principen och motiven fér en sadan.

Flygandet ar mycket ojamnt férdelat mellan individer, saval i Sverige som globalt. De flesta
svenskar flyger nagon enstaka gang eller inte alls per ar, medan ett litet antal flyger mer.
Gossling och Humpe (2020) uppskattar att en procent av varldens befolkning star fér mer an
halften av de totala koldioxidutslappen fran passagerarflyg. Ett frekvent flygande kan leda till
hdga personliga klimatavtryck, utan att individen betalar fér mer an en liten del av denna
klimatpaverkan. Idén bakom en progressiv flygskatt ar att personer som flyger ofta dels bor
betala for sin hdga klimatpaverkan, dels behdver formas att resa mindre. De som reser en kort
flygresa till exempel en gang per ar skulle helt kunna slippa flygskatten, eller betala endast en
lag avgift. Ett ytterligare argument for en progressivitet i flygskatter ar att valfardsférlusten som
det innebar att avsta en 6nskad resa kan vara mindre hos den som reser utomlands till
exempel fem ganger per ar an foér den som kanske under lang tid har sparat till sin resa.

Ett ytterligare motiv for Frequent Flyer Tax ar att motverka effekterna av flygbolagens
bonussystem som ju gynnar just dem som flyger ofta.

Sett ur valfardsteoretisk utgangspunkt finns det dock mycket som talar mot en sadan skatt:
Alla koldioxidutslapp ger upphov till samma skada och ska da ocksa beskattas lika. Ur
fordelningspolitisk synpunkt kan det daremot finnas férdelar med en sadan skatt. Manga
medborgare skulle kunna uppleva en sadan ordning som rimlig.

Eftersom flygbiljetter ar personliga och redan registreras bor det finnas méjligheter att
administrera styrmedlet. Dock maste, nar frekvensen av ditt flygande kommer att registreras,
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betankligheter kring intrdng i den personliga integriteten hanteras pa lampligt satt och i
enlighet med dataskyddsférordningen. Likasa bér man skapa ett system dar man kan skilja
individers tjansteresor fran deras "frivilliga” privata resor.

11.4 Drivmedelsskatt for inrikes sjofart

Yrkessjofarten har idag full nedséattning av energi- och koldioxidskatt, vilket ger en mojlighet till
en kostnadseffektiv styrning genom prissattning. Genom att ta bort nedsattning skulle aktorer i
hogre grad fa betala for sin klimat- och miljépaverkan, vilket ger incitament att vidta olika
atgarder. Dels stimuleras ett 6kat hushallande med drivmedel, dels stimuleras 6vergangen till
annan teknik sa som elektrifiering. Att inféra en drivmedelsskatt bidrar till att klimatpaverkande
utslapp minskar och att utslapp av luftféroreningar minskar.

Med 6kade branslekostnader 6kar dock transportkostnaden som kan leda till sénkta
hastigheter, hogre biljettpriser och farre avgangar, vilket kan minska tillgangligheten i inrikes
passagerartrafik inklusive skargardstrafiken. Det kan i vissa fall ocksa leda till dverflyttning till
vég. Aven godstransporter kan paverkas i de fall de transporteras pa inrikes fartyg som éven
transporterar personer.

11.5 Drivmedelsskatt for inrikes
jarnvagstrafik

Banavgiften har tidigare varit differentierad ocksa for att internalisera vissa miljoskador fran
jarnvagstrafiken. Ar 2020 togs déremot den sa kallade emissionsavgiften bort d& Trafikverket,
som ansvarig myndighet, menade att det saknas stdd for att ta ut en emissionsavgift i
lagstiftningen.®® Det innebar att miljéstyrningen har férsvagats, eftersom det blivit billigare att
koéra lok som drivs med fossila drivmedel sedan emissionsavgiften har slopats.

Emissionsavgifter infoérdes fran borjan av Banverket och ansags da ligga i linje med marginal-
kostnadsprincipen i jarnvagslagen. Idag ar Trafikverkets tolkning av jarnvagslagen att
paragrafen enbart avser kostnader som uppstar for infrastrukturférvaltaren (och inte samhallet
i Gvrigt).®8

Syftet med en drivmedelsskatt (med en koldioxid- respektive energiskattedel) ar dels att den
som slapper ut fossila vaxthusgaser ska betala for de negativa externaliteter som utslappen
bidrar till, dels att ge incitament till att hushalla med energianvandningen. Med ett inforande av
en drivmedelsskatt kommer priset pa drivmedel att 6ka, vilket innebar 6kade incitament till att
vidta atgarder som minskar drivmedelsférbrukningen. Med en skatt som idag ar noll finns det
utrymme for en kostnadseffektiv styrning.

5 Vilket framkommer i en jamforelse mellan jarnvéagsnéatsbeskrivningen 2019 (Trafikverket, 2019) s. 64 och
jarnvagsnatsbeskrivningen 2020 (Trafikverket, 2020d) s. 66).
% |bid.
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12 Vikten av uppfoljning

Klimatomstalliningen sker i ett samhalle och en omvarld som fortiépande férandras. Det kan
handla om dramatiska handelser som coronapandemin och det pagaende kriget i Ukraina,
men ocksa mer langsamma skeenden som digitalisering eller en alltmer tjanstebaserad
ekonomi. Férandringarna paverkar hur styrmedlen fungerar och vilka effekter de far. Darfor
behover det finnas en fortiépande uppféljning och utvardering av styrmedilen for att se om de
har de effekter som avsags eller om de behdver férandras.

Uppfoljning sker pa nationell niva

Det finns idag bade svenska och internationella regleringar for uppféljningen av klimatmalen
och landers ataganden. Klimatrapporteringsférordningen (2014:1434) innehaller
bestammelser for den internationella rapporteringen och den nationella rapportering som ska
goras enligt klimatlagen. Trafikanalys foljer arligen upp de transportpolitiska malen inklusive
transportsektorns klimatmal.

Klimatpolitiska radet har till uppgift att utvardera hur regeringens samlade politik ar férenlig
med klimatmalen som riksdagen antagit. Radet ska ocksa bland annat utvardera om
inriktningen inom olika relevanta politikomraden bidrar till eller motverkar méjligheterna att na
klimatmalen.

For reduktionsplikten har en kontrollstation genomférts och en pagar under 2022. Ett syfte
med kontrollstationerna ar att sakerstalla att styrmedlet bidrar till att na etappmalet for inrikes
transporter. Det ar ocksa regeringens ambition att kontrollstationer ska genomféras vart tredje
ar (Regeringen, 2021n). Regeringen aviserade ocksa i budgetpropositionen for 2022 att en
kontrollstation fér bonus malus-systemet bér genomféras under 2023 (Prop. 2021/22:1).

Mot den bakgrunden ser Trafikanalys inget behov av ytterligare uppféljningar eller
utvarderingar pa nationell niva, men det ar viktigt att fortsatta med kontrollstationer eller
motsvararande for de viktigaste styrmedlen.

Behov av uppfoéljning pa lokal och regional niva

Under arbetet med detta uppdrag har det dock tydligt framkommit att det finns ett behov att
utveckla statistik for utformning och uppféljning av styrmedel och atgarder pa lokal och
regional niva. Lansstyrelsen i Uppsala foreslar i sin redovisning av styrmedel for lokal och
regional klimatomstallning att statistikmyndigheter ges utékade uppdrag att utveckla statistik
pa lokal och regional niva. Det ar ett forslag som Trafikanalys ser vikten av men vill samtidigt
betona att utdkad statistikproduktion ocksd medfor ett 6kat behov av anslag.

Trafikanalys har ocksa uppmarksammat bristen pa lokal och regional statistik, till exempel i
redovisningen av regeringsuppdraget att féresla en plan for hur vi ska uppna malet att andelen
av persontransportarbetet med gang, cykel och kollektivtrafik ar 2025 ska uppga till minst

25 procent (Trafikanalys, 2019). Det finns, férutom 6kade kostnader, andra utmaningar med
att bryta ned statistik pa finfordelade geografiska omraden. Exempelvis behdver matmetoder
inforas, kvalitetssakras och harmoniseras nationellt. Det ar alltsd inget som en statistik-
myndighet enskilt kan 16sa utan det behévs samverkan med kommuner, regioner och andra
myndigheter i deras roller som uppgiftslamnare och dataproducenter.
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Behov av statistik for uppfoljning av enskilda styrmedel och
utveckling av effektsamband

Det finns &ven behov av att utveckla statistik for uppféljning av enskilda styrmedel.
Regeringen lyfter till exempel i Elektrifieringsstrategin behovet av att utveckla statistik
avseende laddinfrastruktur for vagtransporter (Regeringskansliet, 2022a). Trafikanalys ser
motsvarande behov for nagra av de styrmedel som har féreslas. Darfor bor det i beslut om
styrmedel inga hur uppféljningen ska ske och hur data fér detta bér tas fram om sadana
saknas.

Genom att exempelvis genomféra for- och eftermatningar for uppféljning av styrmedel och
atgarder okar ocksa mojligheten att ta fram effektsamband. Med utvecklade effektsamband ar
det mojligt att gora battre effektbedémningar av styrmedel. P4 motsvarande satt som for
forbattrade lokala och regionala uppféljningsmaéjligheter handlar det om att inféra matmetoder,
kvalitetssékra och harmonisera dem.

Manga behover bidra med information

For att forbattra forutsattningarna for utformning och uppféljning av styrmedel pa regional och
lokal niva, uppfdljning av enskilda styrmedel samt for att méjliggora kvantifierade effekt-
bedémningar kravs bland annat nya datakallor dar naringsliv, offentlig sektor och privat-
personer behdver bidra med information. Det ligger inte inom ramen for detta uppdrag att sla
fast hur detta bor ske utan det behdver utredas separat. Vi kan dock som ansvarig statistik-
myndighet konstatera att det ar en utmaning att hantera sjunkande svarsfrekvenser och de
Okade kostnader nya behov och datakallor fér med sig.
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13 Nagra avslutande ord

| detta avslutande kapitel samlar vi de huvudsakliga intryck vi fatt och de slutsatser vi dragit av
dem under arbetet med detta uppdrag. Syftet ar att vi pa detta satt kan bidra till det vidare
arbetet med att ta fram néasta klimatpolitiska handlingsplan.

Det ar mycket som pagar

En sjalvklar del av ett sddant har uppdrag ar att inledningsvis inventera vad som tidigare
gjorts, vad som pagar och vad som ar pa gang inom omradet i Sverige, EU och internationella
organ. En sadan inventering visar att det ar mycket som gjorts, gors eller ska goras. Det ar
givetvis positivt men inte desto mindre en svarighet vi har haft att hantera inom uppdraget.
Inte minst har det varit svart att ta stallning till pagaende arbete och status pa férslag som
redan ar lagda.

Eftersom klimatarbetet har pagatt lange och engagerar manga ar det svart att foresla styr-
medel som inte diskuterats i nagot annat sammanhang och som ingen redan har tankt pa. Vi
har ibland fatt géra avvagningar mellan vad vi uppfattat ar pa gang och vad som fortjanar att
lyftas igen. Vara forslag ska ocksa ses som komplement till beslutad politik och var
férhoppning ar att vi med férslagen i denna redovisning kan ta nagra steg till pa vagen mot en
robust och hallbar klimatomstallning av transportsektorn.

Behall och utveckla inforda styrmedel

Det scenario som Naturvardsverket tagit fram for klimatredovisningen 2022 och som vi
redovisar i rapporten visar att vi kan na etappmalet 2030 med beslutad politik. Darfér ar det
angelaget att beslutad politik ligger fast och utvecklas. Vi vill betona vikten av att besluten om
att pausa hdjningen av reduktionsplikten av bensin och diesel 2023 och den tillfalligt sdnkta
energiskatten pa bensin och diesel inte permanentas. Om sa skulle ske behdver andra
styrmedel inforas for att etappmalet 2030 och det langsiktiga malet 2045 ska nas. Vi har dock
under arbetet med detta uppdrag inte identifierat nagra styrmedel som skulle kunna ersatta
reduktionsplikten alternativt utslappshandel och skatternas betydelse for en omstallning till en
fossilfri transportsektor.

Viktigt att genomfora atgarder inom Elektrifieringsstrategin

Vi har i redovisningen betonat elektrifieringens betydelse. Vi ser det darfér som angelaget att
genomfdra atgarderna som presenteras i den sa kallade Elektrifieringsstrategin. De forslag vi
ger inom omradet ska ses som komplement till denna strategi.

Ett transporteffektivt samhalle kraver mer

Att skapa ett transporteffektivt samhalle kraver insatser och atgarder fran manga hall, saval
lokalt, som regionalt och statligt men ocksa inom andra omraden som naringslivs- och arbets-
marknadsutveckling, liksom inom samhélls- och bebyggelseplanering. Aven om vi lyfter fram
ett antal forslag pad omradet finns det fortsatt behov att analysera statens roll och styrmedel i
detta sammanhang. Till exempel vilken roll staten bor ha for att sakerstélla en god
tillganglighet med kollektivtrafiken, och vilken skattepolitik som bor bedrivas for att bidra till ett
mer transporteffektivt samhalle.
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Skatter ar ett effektivt satt att styra mot klimatomstallning

Aven om Trafikanalys uppdrag inte omfattade att ge férslag inom skatteomradet vill vi
poangtera att skatter generellt ar ett effektivt satt att styra mot klimatomstallning. Det ar darfér
viktigt att utformning av skatter ocksa far en roll i kommande klimatpolitiska handlingsplan.

Viktigt att vara padrivande vid internationella forhandlingar

De forslag vi lagt ar framst nationella och paverkar mojligheten att na de svenska klimatmalen.
De kan verka som forebild for andra lander att vidta atgarder och kan pa sa satt ocksa ha en
indirekt effekt pa de globala klimatmalen. Transporter ar till sin natur granséverskridande och
internationella regleringar ar darfér avgérande for att lyckas med omstaliningen. Att Sverige ar
en aktiv och padrivande aktor i regelutvecklingar saval inom EU som i internationella organ ar
darfor en mycket viktig uppgift. Det kan paverka majligheten att na saval de nationella som de
globala klimatmalen.

Om genomfdérandet av uppdraget

Myndigheternas samarbete i uppdraget har fungerat pa ett smidigt och bra satt. De
myndigheter som bistatt Trafikanalys har gjort det pa ett féredomligt satt. Vi anser ocksa att
det har varit bra att det enbart ar Trafikanalys som lamnar férslagen och att de myndigheter
som bistatt oss fatt anmala avvikande uppfattning. Det gor att fler aspekter pa forslagen
kommer fram jamfort med ett alternativ dar vi skulle ha lBmnat gemensamma forslag.

Det har varit en stor utmaning att genomféra uppdragets alla delar inom den tid vi haft till vart
forfogande. Den extra finansiering vi fatt i uppdraget har varit mycket viktig for genomférandet
da vi kunnat anlita konsulter for att ta del av kompetens vi saknat och for att kunna knyta
ytterligare resurser till arbetet.

Enligt uppdraget skulle vi rangordna forslagen och rangordningen skulle motiveras pa ett
transparent satt. Det har varit svart att valja metodansats for rangordningen da sa manga olika
hansyn skulle tas och underlag for detta ofta saknas. Det finns anledning att utvardera denna
del av direktiven och da med beaktande av hur de parallella uppdragen till Tillvaxtanalys och
Lansstyrelsen i Uppsala valt att hantera uppgiften.

Arbetet framover

Trafikanalys och de myndigheter som bistatt oss ska enligt uppdraget vara tillgangliga for
kompletterande analyser fram till 30 december 2023. Under uppdragets genomférande har vi
sett behov av férdjupade analyser men en kombination av brist pa tid och underlag har gjort
att vi inte kunnat gora analyser pa ett satt vi sjalva 6nskat. Omraden dar vi sarskilt sett dessa
behov ar:

¢ Klimateffekter och andra effekter av enskilda férslag och de samlade effekterna av
hela forslaget.

o Ekonomiska konsekvenser for staten, regioner och kommuner.
e Analyser inom ett transporteffektivt samhalle.

e Attfolja utvecklingen av styrmedelsférslagen inom Fit for 55 och hur den kan paverka
utformningen av nasta svenska klimatpolitiska handlingsplan.
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Bilaga 1 — Regeringsuppdrag

Regeringsbeslut 17
M 1 bil
Regeringen s
2021-03-24
12021/01006
Infrastrukturde partementet Adressater. Se bilaga

Uppdrag att ta fram underlag om transportomradet infér den
kommande klimatpolitiska handlingsplanen

Regeringens beslut

Regeringen uppdrar &t Trafikanalys att infér den kommande klimatpolitiska
handlingsplanen, 1 enlighet med vad som anges under rubrikerna Nirmare
om uppdraget och Nirmare om samverkan med andra myndigheter och
inhimtande av synpunlter, ta tram underlag med analyser och tSrslag som
leder ull transportsektorns klimatomstillning. Uppdraget ska genomféras
med bistand av Boverket, Naturvardsverket, Statens energimyndighet
(Energimyndigheten), Trafikverket och Transportstyrelsen.

Fsrslagen ska bidra till att de nationella och globala klimatmalen nis pa ett
langsiktigt hillbart och kostnadsettektivt sitt. Redovisningen av uppdraget
ska utgdra en del av underlaget till nista klimatpolitiska handlingsplan enligt
5 § andra stycket § klimatlagen (2017:720) och omtatta atgiirder som bér
genomtéras under perioden 2023-2026.

Trafikanalys ska under genomf&randet av uppdraget 18pande stimma av
arbetet med Regeringskansliet (Infrastrukturdepartementet,
Fiﬂansdapartemeﬂtet och Mﬂji‘}depﬂrtemente‘r).

T'rafikanalys ska redovisa uppdraget tll Regeringskansliet
(Miljpdepartermnentet med kopia till Finansdepartementet och
Infrastrukturdepartementet) senast den 15 september 2022. Trafikanalys ska
samtidigt rermittera redovisningen tll berdrda instanser. Av remisskrivelsen
ska det framga att remissyttrandena ska limnas tll Regeringskansliet
(Miljpdeparternentet med kopia till Infrastrukturdepartementet) senast den
15 december 2022.

Telefonvéxel: 08-405 10 00 Postadress: 103 33 Stockholm
Fax: 08-24 46 31 Besd¢ksadress: Malmtorgsgatan 3
Webb: www.regeringen.se E-post: i.registrator@regeringskansliet.se
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Trafikanalys, Energimyndigheten, Naturvardsverket, och Trafikverket ska
efter den nimnda redovisningen vid behov bistd Regeringskansliet
(Miljsdepartementet, Finansdepartementet och Infrastrukturdeparterentet)

med kompletterande analyser. Denna del av uppdraget ska pagi till den 30
december 2023.

F&r uppdragets genomfSrande far Trafikanalys under 2021 rekvirera 2
miljoner kronor och Energimyndigheten 1 miljon kronor. Fér 2022 beriiknas
Trafikanalys kunna rekvirera 1 miljon kronor f&r uppdragets genomférande.
Kostnaderna ska belasta det under utgiftsomrade 20 Allmiin milj3- och
naturvird uppférda anslaget 1:2 Miljéévervakning m.m., anslagsposten 4
Klimatpolitiska handlingsplanen. Medel betalas ut en ging per ér efter
rekvisitioner som ges in till Naturvirdsverket senast den 15 december 2021
respektive senast den 15 december 2022, Medel som inte har anviints ska
aterbetalas till Naturvirdsverket senast den 30 december 2021 respektive den
30 december 2022.

Narmare om uppdraget

I uppdraget ingar att:

¢ analysera och f&resla hur befintliga styrmedel och kombinationer av
dessa kan utvecklas sa att den samlade stymingen bidrar till att na
etappmé’l]et f5r inrikes transporter till 2030 och 1 princip no]luts]ﬁpp fran
transporter 2045, samt

¢ identifiera méjliga utslippsminskningar och utforma f&rslag pa nya
stymedel och dtgiirder med fokus pa regelverk eller incitament, som
syftar till att den samlade styrningen bidrar tll att nd etappmalet (¢

inrikes transporter till 2030 och 1 princip nollutslipp fran transporter
2045.

I uppdraget ingar éven att redovisa hur f5rslagen samlat bedéms paverka
utslippen av vixthusgaser ar 2030 och 2045, samt da det #r relevant,
redovisa pa vilket sitt f&rslagen bidrar till att berérda aktdrer stiller om il
fossilfrihet. I uppdraget ingiar inte att limna f&rslag inom skatteomradet.

EU-lagstiftning och internationella regelverk som berdr transportomradet
ska analyseras 1 den mén de paverkar maluppfyllelsen {6r klimatmalen. Vid
behov bér [Grindringar [Greslas och motiveras. Férslagen ska vara [Grenliga

med svensk ritt, EU-ritt och internationell riitt.

2(8)
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En analys och beddmning av vilka effekter f&rslagen kan f3 ska redovisas.
Férslagen bor rangordnas och motiveras utifran deras betydelse for
klimatomstillningen, inklusive direkta och indirekta effekter pa utslippen av
vixthusgaser pa ling och kort sikt. Vid rangordningen bér dven
konsekvenser f6r uppfyllelsen av andra samhillsmal, sdsom Svriga delar 1 de
transportpolitiska malen, miljskvalitetsmalen och malen 1 Agenda 2030
beskrivas och vigas in. Effekter {&r samhillsekonomu, f&rdelningspolitik,
sysselsittning, jimstilldhet och regional utveckling ska ocksa beskrivas och
viigas in 1 rangordningen. Synergier bdr efterstriivas och méilkonflikter ska
redovisas dir sa dr relevant. Vidare ska f6rslagens effekter pé statsbudgeten
redovisas. Eventuella konsekvenser f6r totalférsvaret ska analyseras och
redovisas. Da det dr relevant ska ekonomiska konsekvenser av férslagen for
kommuner och regioner redovisas och beriknas. Om f8rslagen paverkar den
kommunala sjilvstyrelsen, ska de konsekvenser och de sirskilda avvigningar
som féranlett t8rslagen sdrskilt redovisas, jfr 14 kap. 3 § regeringstormen.

Ovanstiende konsekvensanalyser ska gtras pa en [6r indamalet relevant

detaljeringsniva.

Rangordningen ska motiveras och redovisas pa ett transparent sitt. I den
man det ir relevant att redovisa att myndigheterna gér olika bedémningar

br det framga av redovisningen.

Vid bedémningar av atgiirders kostnadseffektivitet bor bade kortsiktiga och
lingsiktiga klimatetfekter beaktas, liksom direkta och indirekta
klimatetfekter. En utgangspunkt fér bedémningen bér vara avsnitt 7.2
?Konsekvensutredningar och utvirderingar 1 klimatpolitiken™ 1 2020 ars
klimatredovisning (se budgetpropositionen fér 2021, utgiftsomrade 20, s.
165 £.).

Vid wdentifiering av dtgirder bér méjligheter f5r EU-finansiering, t.ex. mnom
Fonden [&r ett sammanlinkat Europa, Honzon och EU:s datastrategy

analyseras.

Utgangspunkter f6r arbetet ska vara klimatmalen, klimatlagen och
regeringens klimatpolitiska handlingsplan samt Klimatpolitiska radets adiga

rapporter.

Hinsyn ska tas till pagaende initiativ och processer med koppling till

klimatpaverkan fran transporter, t.ex. Utredningen om utfasning av fossila
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drivmedel och f&rbud mot f6rsiljning av nya bensin- och dieseldrivna bilar
(M 2019:04), Miljsmalsberedningen (M 2010:04), Klimatrittsutredningen (M
2019:05), utredningen Samordning &1 bostadsbyggande (Fi N 2017:08),
Elektritieringskommissionen, den nationella godstransportstrategin, det
nationella luftvardsprogrammet, Boverkets uppdrag om ett verktyg tor
minskad klimatpéverkan vid planliggning (Fi2020/04070), de regionala
klimat- och energystrategiemna, regeringens kommande nationella
elektrifieringsstrategy, regeringens kommande infrastrukturproposition samt

relevanta firdplaner och strategier inom Fossilfritt Sverige.

I regleringsbreven f6r 2021 uppdrog regeringen it Konjunkturinstitutet,
Naturvirdsverket, Energimyndigheten och Trafikverket att ta fram en
myndighetsgemensam nationell viigledning f&r klimateffektbeddmningar,
samt att utveckla arbetet med att genomfra klimateffektberikningar av
styrmedel och atgiirder. Tillimpliga delar av resultatet av detta arbete bér

anvindas vid analyser av klimateffekter av férs]agen tnom ramen {6r detta

UPPd rag.

Narmare om samverkan med andra myndigheter och inhamtande av
synpunkter

Boverket ska sirskilt bista Trafikanalys 1 genomférandet av uppdraget
avseende fragor som rér samhillsplanerning, fysisk planering enligt plan- och
bygglagen (2010:900) samt &vriga relevanta frigor som Boverket ansvarar

tér.

Naturvardsverket ska sirskilt bista Trafikanalys 1 genomférandet av
uppdraget avseende frigor som rér paverkan pa dvriga miljémal,
klimatettekts- och utslippsberikningar, miljsbeddmningar samt vriga

relevanta fragor som Naturvardsverket ansvarar f&r.

Energimyndigheten ska siirskilt bista Trafikanalys 1 genomf&randet av
uppdraget avseende frigor som exempelvis ér klimateffektsberikningar,
energieffektivisering, cirkulir ekonomi, hallbara energisystem, hallbara

féfnybara driviedel och infrastruktur {6r hallbara f(:')[nybara drivmedel.

Trafikverket ska sirskilt bista Trafikanalys 1 genomférandet av uppd raget
avseende fragor som ror klimateffektsberdkningar, berikningar av trafik- och

transportarbete, fysisk planering, samhillsbygenad, stadsmuljGavtal,
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samhiillets transporteffektivitet, fSrutsiittmngar f5r Sverflyttning mellan

trafikslag samt &vriga relevanta frigor som Trafikverket ansvarar for.

Transportstyrelsen ska sirskilt bista Trafikanalys 1 genomf&randet av
uppdraget avseende frigor som rdr effektiva fossilfria fordon och fartyg

samt dvrga relevanta frigor som Transportstyrelsen ansvarar (51

Trafikanalys ska vid genomf&randet av uppdraget dven inhdmta eventuella
t&rslag och synpunkter fran Affirsverket svenska kraftnit, Férsvarsmakten,
Férsvarets materielverk, Konjunkturinstitutet, Tillvixtverket,
Energimarknadsinspektionen, Sjéfartsverket, Statens vig- och
transportforskningsinstitut, Verket tér innovationssystem, Linsstyrelsen 1
Uppsala liin och andra berrda statliga myndigheter, andra aktérer inklusive

aktorer fran niringslivet samt kommuner och regioner.

Skalen for regeringens beslut

Riksdagen har beslutat om flera etappmal inom miljdmalssystemet som
bidrar till miljskvalitetsmilet Begriinsad klimatpéverkan. Det etappmal som
beskriver det langsiktiga klimatmalet innebiir att Sverige senast ir 2045 inte
ska ha nigra nettoutslipp av vixthusgaser till atmosfiren [6r att diirefter
uppni negativa utslipp. Transportsektorns betydelse f6r klimatomstillningen
understryks av att det ir den enda sektorn f8r vilken riksdagen har beslutat
om ett sektorspecifikt klimatmal. Malet innebir att viixthusgasutslippen fran
inrikes transporter, utom inrikes luftfart som ingér i EU:s
utslippshandelssystem, ska minska med minst 70 procent senast ar 2030
jamfdrt med ar 2010 (etappmalet &1 inrikes transporter). Det langsiktiga
klimatmalet innebir att vixthusgasutsldppen 1 transportsektorn 1 princip

kommer att beh&va vara noll senast ar 2045,

Enligt klimatlagen ska regeringen vart fjirde ir ta fram en klimatpolitisk
handlingsplan. Handlingsplanen ska limnas till riksdagen aret efter det att
ordinarie val till riksdagen har hallits. Handlingsplanen bar bland annat
innehilla en besknvning av vilka ytterligare atgiirder eller beslut som kan
behévas f&r att nd de nationella och globala klimatmalen. Fér att
transportsektorn ska ni nollutslipp 2045 gir det inte att styra ensidigt mot
malet tull 2030. Styrmedel beh&ver sikta pa 2045 och pa ett tydligt sitt viiga
in langsiktiga perspektiv.
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Regeringen b&r dirtor 1 tre separata beslut uppdra at ett antal myndigheter
att bistd Regenngskanshet 1 arbetet med att ta fram en klimatpolitisk
handlingsplan 1 enlighet med klimatlagen avseende transportsektorn,
niringslivet samt lokal och regional niva. Regeringen angav 1 propositionen
En samlad politik f&r klimatet — klimatpolitisk handlingsplan (prop.
2019/20:65) att den avsag att aterkomma med uppdrag till relevanta
myndigheter om arbete och samverkan {6r att minska transporternas

klimatpaverkan 1 linje med Svenges klimatmal.

Kraftfulla atgiirder behévs inom omradena transporteffekuvitet,
elektrifiering, hallbara f&rnybara drivmedel samt energieffektiva fordon och
fartyg £6r att stilla om transportsektorn tll fossilfrihet och na riksdagens
klimatmal.

Trafikarbetets utveckling dr en av de faktorer som har stor betydelse f&r hur
utslippen av vixthusgaser fran transportsektorn utvecklas. For att
etappmalet f&r innkes transporter och det &vergripande klimatmalet ska
kunna nas beh&ver det svenska samhillet bli mer transporteffektivt, dir
trafikarbetet kan minska utan att géra avkall pa ullgingligheten. Det kan
astadkommas bl.a. genom sambiillsplanering, tillgang tll effektiv, punktlig
och tllfoeitlig kollektivtrafik, samordnade godstransporter, &verflyttning till
mindre energiintensiva transportsitt och fordon, 8kad fyllnadsgrad, skad
méjlighet tll lingre och tyngre tag, Skad mdjlighet till lingre och tyngre
lastbilar dir Sverflyttning till jAmvig och sjofart inte dr ett realistiskt
alternativ, ruttoptimering, Skad anvindning av digitala 16sningar samt
innovativa lokala och regionala transport- och mobilitetsldsningar. T vissa fall

kan transporter kortas eller ersiittas helt.

F&r att minska utslippen av vixthusgaser fran transporter ir eftektiva och
klimatsmarta fordon och fartyg en nyckelfaktor. Alla trafikslag omfattas. Till
stor del kommer detta att handla om elektrifiering. Overgangen till eldrift
beh&ver ske sa att hallbarhetsaspekter ur ett livscykelperspektiv beaktas.

Lika viktigt f&r transportsektorns klimatomstillning ir att fossila drvmedel
ska fasas ut och successivt ersiittas av hallbart producerade biodrivmedel,
fdrnybar el och andra hillbara f&mybara drivmedel. For att klara
klimatmilen kommer det utdver en effektivisering av transporterna att
krivas dels en omtattande elektnfiering av transportsystemet, dels en

svergang till anvindning av térnybara hallbara drivmedel. Anviindningen av
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hallbara biodrivmedel med lag klimatpaverkan ska ka och utbyggnaden av
laddinfrastruktur bar ske 1 sadan takt att den mnte blir ett hinder fér

elektritieringen av transportsektorn.

Sirskilda hinsyn kan beh&va tas vid utformning av styrmedel f&r att
uppriitthilla tillgiingligheten i gles- och landsbygder. T glest bebyggda
omraden kommer bilen sannolikt fortsatt att vara det viktigaste fiirdmedlet.
Aven bat och flyg kommer sannolikt att vara svarersiittliga {6r vissa lingre
resor och resor diir fast viigfdrbindelse saknas. Samtidigt som landsbygderna
beh&ver stilla om och ges goda fémtsittningar behdver stider, vilka star f6r
en Skande del av utslippen fran transporter, gira en stdrre och snabbare

omstillning.

Omstillningen av transportsektorn till nollutsldpp innebir en férindring
som innefattar atgirder inom flera olika myndigheters ansvarsomraden. For
att malen ska kunna nas kriivs att varje myndighet, inom ramen f&r sitt
uppdrag, arbetar f6r att klimatmalet {61 transportsektorn ska nas. Dirutéver
krivs dven samverkan mellan berérda myndigheter f&¢ att sdkerstilla att

myndigheterna kompletterar och f&rstiarker varandras arbete.

Pa regeringens vignar

Tomas Eneroth

Kajsa Lindstréom
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Bilaga 2 — Yttrande fran
Energimyndigheten

@Energimyndighefen 2072.08.24

Yttrande om Trafikanalys slutliga utkast av
underlag till kommande klimatpolitiska
handlingsplan

Enligt uppdragsdirektivet bor det redovisas om de bistdende myndigheterna gor
olika bedomningar av rangordningen av forslag. Yttrandet avser darfor dessa
delar och eventuella synpunkter pa andra delar av rapporten kommer lamnas i
samband med Energimyndighetens remissyttrande.

Vart stédllningstagande

Energimyndigheten menar att det &r svart att bedoma det samlade forslaget och
den rangordning som lammnas i Trafikanalys rapport. Anledningarna till detta ar
att

e rapporten saknar en helhetssyn nar det giller transportsektorns omstallning,

e det dr oklart om de forslag som laggs ar de mest andamalsenliga for
transportsektorns omstillning och dess bidrag till klimatomstallningen som
helhet,

& arbetssittet for att ta fram styrmedelsforslag har inneburit en tidsplan som
inte har mojliggjort tillrackligt djupa analyser,

* vi haller inte med om principerna for rangordning av forslagen.

Bakgrunden till stéllningstagandet

Det saknas en diskussion om transportsystemet som helhet och vilka hinder som
finns och vilka problem som méste 19sas for att Sverige ska kunna klara
omstéllningen inom transportsektorn. DA helhetsbilden i rapporten saknas kan det
ocksa vara sa att viktiga pusselbitar har fallit mellan stolama, exempelvis saknas
till stor del diskussioner om infrastrukturplanering. Att arbetet har varit uppdelat i
olika delprojekt dér en separering av trafikslagen skett bidrar ocksa till
svirigheten att fa en bild av helheten.

D4 arbetet med att ta fram underlag till klimathandlingsplanen har varit uppdelat
i tre olika uppdrag med olika skarning och med relativt liten samordning mellan
uppdragen ar det svért att bedoma om de forslag som lidggs i respektive
uppdragen #r de mest dndamalsenliga for klimatomstéllningen som helhet.

Postadress: Box 310 « 631 04 Eskilstuna « Bestksadress Gredbyvagen 10
Telefon 016-544 20 00 + Telefax 016-544 20 99
registrator@energimyndigheten. se

www energimyndigheten.se

Org.nr 202100-5000
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Det omfattande arbetet med att ta fram férslagen har ocksa inneburit att det
funnits lite tid for att ta fram tillrickligt djupa analvser i enlighet med
uppdragsdircktivet. Det har inncburit att analvscrna i manga fall &r grunda och av
varicrande kvalitet och att forslagen 1 manga fall behéver utredas vidare. Det dr
darfor svart att bedoma effekterna av bade enskilda forslag och forslaget som
helhet.

Rangordningsprincipen togs fram sent i processen och har justerats flera ganger
under arbetets gang och den har inte forankrats med bistandsmyndigheterna. Vi
instimmer inte 1 den valda rangordningsprincipen som anviénds 1 rapporten av
foljande anledningar:

e Da rangordningen inom respektive trafikslag gors med en uppdelning utifran
omstillningens tre ben sker rangordningen pa ett sadant satt att helhets- och
svstemperspektivet forloras.

e [ rangordningen saknas tidsperspektivet varfor det inte framgar vad som ér
viktigt att gora i nértid och vad som bor goras senare.

Utifran detta ér det svart att se hur rangordningen ska kunna anvindas dels inom
transportscktorn, dels i det storre arbetet med att ta fram en klimathandlingsplan.
Det hade varit battre att inte rangordna inom respektive trafikslag och
atgdrdsomrade eftersom det blir otvdligt hur forslagen relaterar till varandra.
Aven om det i rapporten star att vigtrafiken ér viktigare dn flyget dr det svart att
se hur en etta inom ett omrade ska forhalla sig till en etta inom ett annat omrade.

Rangordningen har inte pa ctt konsckvent sitt tagit hansyn till vilka forslag som
kan cller bor komma i gang snabbt och nér i tid olika forslag kan ha en effekt.
Det gor det svart att forsta vad det cgentligen innebér nir ctt styrmedel hamnar
som ctta 1 rangordningen nér det kan finnas lagre rankade forslag som skulle
kunna inforas omedelbart till forhallandevis lag kostnad.

Specitika synpunkter pa forslagen och rapporten i sin helhet limnas 1
remissvaren.

Gustav Ebcna

Avdelningschef for Systemanalys, forsorningstrygghet och statistik
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Bilaga 3 — Yttrande fran
Naturvardsverket

1(12)

SWEDISH
ENVIRONMENTAL
PROTECTION
AGENCY

YTTRANDE
2022-08-25

Per Andersson Arendenummer
Tel: 010-698 1376 NV-03069-21
per.andersson

(@naturvardsverket. se

Trafikanalys
Pia Sundberg

Naturvardsverkets synpunkter angiende forankring av ett tredje utkast
(2022-07-01) pa underlag fran Trafikanalys till regeringens klimatpolitiska
handlingsplan

Sammanfattning

Naturvardsverket anser att rapporten kommer utgdra ett viktigt underlag
till nésta klimathandlingsplan. Viktiga forslag dr utredning om
reduktionspliktens breddning och utveckling efter 2030, right to charge,
investeringsstod till biobranslen, infér ett transporteffektivt samhille som
en transportpolitisk prineip, statlig finansiering av steg | och 2-atgarder,
samt att staten stéller om egna fartyg och Gotlandstrafiken.

Okad fokus hade behévts pa férslag som pa kort sikt minskar
energianvindningen. Detta for att minska utslippen och for att klara
utmaningen med brist pa fornybara brinslen och dven med tanke pa EU:s
beroende av brinsle fran Ryssland. Flertalet styrmedelférslag innebér
fortsatta utredningar eller minskad energianvandning forst pa langre sikt.
Naturvardsverket anser att utredningen borde som utgangspunkt haft
"Utfasmngsutredningen” forslag om malar om enbart nyforsaljning av
personbilar med nollutslapp efter 2030 och utfasning av fossila brinslen
inom inrikes transporter till 2040. Alternativt borde det ha motiverats
varfor detta frangatts.

Det ér bra att resonemang férs om skatternas stora betydelse for en
kostnadseffektiv och verkmngsfull omstallning. Inledande resonemangen
om effektiv styrning och malkonflikter bor vara dvergripande och dven
omfatta flyg och sjofart och dess utrikestrafik da branslet ér lag- eller
obeskattat och da dess andel av utslappen berdknas dka.

Naturvardsverkets synpunkter

Vi har i yttrandet fokuserat pé foreslagen rangordning av de styrmedel som
Trafikanalys foreslagit. Utdver detta yttrande lamnar Naturvardsverket dven
synpunkter 1 utséint rapportutkast, dat 2022-07-01, vilket bifogas.

Tidigare har Naturvardsverket limnat synpunkter pa utkast med rangordningar
av styrmedelsforslag, daterade 2022-04-28 och 2022-06-14.

BESOK: STOCKHOLM — VIRKESVAGEN 2
SSTERSUND — FORSKARENS VAG 5, HUS UB

POST: 106 43 STOCKHOLM
TEL: 010-658 10 00

E-POST: RECISTRATOR @HNATURVARDSVERKET SF

INTERNET: WWW NATURVARDSVERKET SE
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Overgripande

Naturvardsverket anser att rapporten ur flera perspektiv har utvecklats i positiv
riktning och kommer att utgéra ett viktigt underlag till nista
klimathandlingsplan. Naturvardsverket ser att flera av férslagen, sdsom
reduktionspliktens breddning och utveckling efter 2030, right to charge,
investeringsstdd till biobranslen, infor ett transporteffektivt samhille som en
transportpolitisk princip, statlig finansiering av steg 1 och 2-atgirder, kommer
att bidra starkt till en verkningsfull och kostnadseffektiv omstillning till
fossilfrihet. For sjofarten giller 4ven de hdgt rankade forslagen om
reduktionsplikt for viss yrkestrafik och att staten ska minska
vixthusgasutsldppen 1 linje med klimatmalen for upphandlad trafik och egna
fartyg som viktiga for att mojliggora en omstillning och forega med gott
exempel. Naturvardsverket anser dven att det 4r bra att vikten av
reduktionsplikten f6r klimatmalen nu framhévs tydligare. Diremot bor
konsekvenserna, framfor allt for 2030-malet, av att pa ett visentligt satt forandra
reduktionsplikten, avsaknad av realistiska styrmedelsalternativ for att nd 2030-
malet och att rangordningen av styrmedel bygger pa en i all visentlighet
oférandrad reduktionsplikt goras tydligare i inledning, sammanfattning och
slutsatser. En brist i analysen ar att det inte framgar vilka problem som finns for
omstillningen och vad styrmedelsforslagen ska 19sa.

Naturvardsverket betonar vikten av transporteffektivt samhalle for
klimatomstillningen och menar att utredningen resulterat i alltfor fa forslag dar
flera ocksa har oklar potential for klimatutslappsminskning. En del av forslagen
kring detta kan ha potential i en vidare bearbetning som delkomponenter i
samverkande paket av styrmedel och atgirder dir syften och definitioner vissas,
och storleken i potentialen beror pa hur dessa paket utformas och for vilket syfte.
Naturvardsverket forhaller sig 1 denna PM avseende fragor som stillts angéende
rangordning av lagda forslag till de forslag som finns med i rapportutkastet.
Naturvardsverket utesluter dock inte att det finns fler styrmedelsforslag som
skulle kunnat bli hdgt rangordnade om de hade funnits med i det aktuella
forslaget — bade sadana som figurerat tidigare under utredningsarbetet, ocksa och
sddana som inte har inventerats i utredningen. I synnerhet giller detta
skatteférslag inom samtliga trafikslag. Ytterligare forslag kring
transporteffektivt samhiille finns exempelvis i Klimatriittsutredningens
betinkande som inte kunnat hanteras inom ramen for detta arbete.

Utfasningsutredningen ir ett underlag till uppdraget och i den foreslogs maléret
2040 for utfasning av fossila brinslen inom transporter samt méalaret 2030 for
enbart nybilsforsaljning av personbilar med nollutslapp. Motivet var att det
underlittar maluppfyllelsen av det klimatpolitiska malet om nettonollutslipp
inom hela ekonomin senast 2045. Trafikanalys har frangatt
7Utfasningsutredningens” forslag om dessa malar. Motiv till detta bor beskrivas
da utfasningsutredningen skulle utgéra ett underlag. Naturvardsverket har stillt
sig bakom utfasningsutredningens malar och vi ser det som viktigt att halla fast
vid dessa malar. Detta dr en viktig drivkraft for okad elektrifiering.

Generellt saknar Naturvardsverket styrmedelsforslag som kan minska
energianvandningen i transportsystemet, och darmed klimatpaverkan, pa kort
sikt dvs under de narmaste aren. Flera av styrmedelsforslagen ar utredningar
eller bedéms ha endast indirekta effekter for minskad klimatpaverkan, eller kan
medféra rekyleffekter 1 form av dkad efterfragan pa motoriserade transporter och
darmed en risk for 8kad klimatpaverkan totalt sett.
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Ytterligare ett skiil att lyfta styrmedelsforslag som kan minska anviandningen av
energi pd kort sikt dr rdidande geopolitiska situation i niromradet. Energibrist
uppstar inom EU vid en snabb minskning av fossila branslen fran Ryssland.

Tonaliteten kring transporteffektivare samhille behdver ses 6ver pa enstaka
stillen i rapportutkastet, da dar finns skrivningar som implicerar att samhallet
inte skulle kunna fungera vil ifall syftet med en del resor och transporter med
bil, lastbil och flyg istéllet skulle tillgodoses med andra former av tillgdnglighet
som ar mindre energiintensiv. Underlag som underbygger denna tankegang
redovisas inte. Naturvardsverket anser att begreppet hallbar tillginglighet” som
OECD anvander for att beskriva klimatomstallningen av transporter ar battre
lampat i sammanhanget n t ex “ett samhille som fungerar val”. Det ar oklart
hur potentiella rekyleffekter beaktats t ex rekyleffekter som innebar 6kad
klimatpaverkan av okat bilinnehav.

Naturvardsverket tycker att det 4r bra att ett kapitel beskriver skatternas stora
betydelse for en kostnadseffektiv och verkningsfull omstillning. De
dvergripande resonemangen om betydelsen av generella styrmedel och skatter
och dess medfsljande intressekonflikter bor breddas och i stérre omfattning
diskutera flyget och sjofarten som i hog grad bidrar till “svenskarnas™ utrikes
vixthusgasutslipp. Bunkringen till dessa kan inom 10 ar std for stérre utslipp 4n
fran inrikes vigtransporter (se figur 2-1 och 2-2 i rapporten). Béda trafikslagen
har forhéllandevis svaga generella styrmedel som begransar dess utslapp av
vixthusgaser. Inom dessa omraden behdvs bade nationella och internationella
styrmedel. Regeringsuppdraget omfattar dven Sveriges utrikes utsliapp, det anges
att "Forslagen ska bidra till att de nationella och globala klimatmalen nas pa ett
langsiktigt héllbart och kostnadseffektivt sitt”. Potentialen att infora
kostnadseffektiva 1osningar for att begrinsa sjofartens och flygets stora utslipp
av vixthusgaser behover lyftas. Naturvardsverket saknar dven en analys av hur
de skatter som tas upp samspelar med de styrmedelsforslag som liggs i
rapporten. En sadan analys skulle pa ett pedagogiskt satt hjalpa till att klargdra
vilken roll de olika forslagen spelar 1 klimatomstillningen.

Uppfyllandet av Sveriges dtagande enligt takdirektivet ar nara sammankopplat
med uppfyllandet enligt takdirektivet. Enligt regeringsbeslut om nationellt
luftvardsprogram ska digdrder for att na klimatmdlet inom transporter bidra
med cirka 5 tusen ton av utslappsminskningarna for NOx. Det ar darfor angelaget
att redovisa hur det samlade forslaget paverkar atagandet enligt takdirektivet
eller ifall ytterligare dtgirder behovs for att minska transportsektorns utslapp av
NOx.

Naturvardsverkets synpunicter pé forslagen och deras rangordning (kapitel 4- 7)

Trafikanalys anger att de rangordnat forslagen framst efter deras betydelse, eller
potentiella betydelse, for klimatomstéillningen, men dven efter andra aspekter nér
s har varit mojligt och motiverat. Rangordningen giller endast inom det
aktuella trafikslaget och atgirdsomradet. Inom vissa trafikslag ir dock antalet
forslag fa, vilket gor att det i vissa fall bara har blivit en gruppering och ingen
rangordning. Trafikanalys forslag ska ses som komplement till beslutad politik
och var forhoppning 4r att vi med dem kan ta nagra steg till pa vigen mot en
robust och hallbar klimatomstéllning av transportsektorn.

Naturvardsverket anser att samtliga forslag bor rangordnas utifran deras
betydelse for klimatomstéallningen m.m. (se RU dat. 2021-03-24) aven om det
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inom vissa trafikslag och atgirdsomraden endast limnas ett forslag. Vi limnar
forslag pa rangordning, se nedan under synpunkterna pa forslagen.

En vigledande princip for prioritering har for Trafikanalys varit att se till hur
stora vaxthusgasutslipp respektive trafikslag star for idag avseende inrikes
transporter. Naturvardsverket anser att prioriteringen 1 hogre grad borde utgatt
fran ett kostnadseffektivitetsperspektiv. Detta skulle 1 hdgre grad medfora ett
dkat fokus pa styrmedel inom sj6fart, flyg och jarnvig dir styrningen idag ar
svag. Ytterligare ett skil for denna hogre prioritering, vad giller utrikes sjofart
och flyg, ar att utsldppen fran dem &r stora.

Nedan limnas synpunkter pa foreslagen rangordning.

Trafikslagsovergripande forslag

Forslag per atgardsomrade

Forslag inom hallbara fornybara drivmede/ Rangordning
En bred utredning om reduktionsplikt och/eller utslappshandelssystem -
Naturvardsverkets synpunkter pd rangordningen

Styrmedlet ar inte rangordnat. Aven trafikslagsovergripande forslag bor
rangordnas sa att dess angelagenhetsgrad klargors tydligare. Naturvardsverket
anser att det bor ha en hog rang, rangordning 1.

Naturvardsverkets synpunkter pa forslaget och dess motiv

Forslaget ar bra da styrmedel som fasar ut fossila branslen i transportsektorn
behovs. Naturvardsverket anser att Utfasningsutredningens forslag om ett
utfasningsar till 2040 bor vara en utgangspunkt i kommande utredning.

Aven hur olika skatter kan komplettera styrningen i ett sadant system bor
behandlas av utredningen.

Forslag inom ett transporteffektivt samhélle
Infér ett transporteffektivt samhélle som en transportpolitisk princip -
Naturvardsverkets synpunkter pa rangordningen

Styrmedlet ir inte rangordnat. Aven trafikslagsdvergripande forslag bor
rangordnas si att dess angeldgenhetsgrad klargdrs tydligare. Naturvardsverket
anser att det bor ha en hog rang.

Naturvardsverkets synpunkter pa forslaget och dess motiv

Detta dr en ett viktigt styrmedel med symbolvarde men det ir osikert vilken
effekt det far pa vixthusgasutslidppen. Effekten beror pa var principen inférs i
olika regelverk och efterféljande kommande tillimpning samt vad foreslagen
samlad resulterar i. Det anges att ’Den politiska inriktning som speglas i
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foreslagen princip om ett transporteffektivt samhille, bor pa lampligt sétt ocksa
tillimpas inom relevanta, angrinsade omraden.”

Forslaget dverensstimmer delvis med Klimatrattsutredningen forslag

Edrslag som ror vigtrafiken

Forslag per atgardsomrade Rangordning
Forslag rorande hallbara fornybara drivmedel
Framja den inhemska biodrivmedelsproduktionen genom att -

* infora en riktad kvot i reduktionsplikten for avancerade biodrivmedel

o forstirka Industriklivet.
Naturvardsverkets synpunkter pd rangordningen

Styrmedlet dr inte rangordnat. Aven trafikslagsévergripande forslag bor
rangordnas si att dess angeligenhetsgrad klargors tydligare. Naturvardsverket
anser att det bor ha en hog rang. Rang 2.

Naturvardsverkets synpunkier pa forslaget och dess motiv

Forslaget bor inte ligga under huvudrubriken “Forslag som ror vigtrafiken” utan
ligga under "Trafikslagsévergripande forslag” da det Aven kommer kunna berdra
flyg, sjotart och jirnvag. En dkad inhemsk produktion av hallbara biodrivmedel
ir relevant inom samtliga trafikslag. En tkad inhemsk produktion ger ett
signalvirde da Sverige ar en forhallandevis stor anvandare av hallbara fornybara
drivmedel och dessa kommer sannolikt bli en bristvara framéver. Generellt bor
produktion stimuleras for att méta en stor efterfragan da uppbyggnad av
storskalig produktion tar lang tid. Inhemsk produktion kan dven medfora battre
kontroll av att produktionen sker pa ett langsiktigt hallbart satt. Naturvardsverket
anser att det inte bor inféras en avancerad kvot for specifikt biodrivmedel
baserat pa just lignocellulosa men 6kad produktion av hallbara biobranslen bor
stimuleras. Ifall kvoten kommer foreslas bor den vara teknik- och ravaruneutral.

Forslag rorande ett transporteffektivt samhiéile

Paket for effektivitet - Forhandlingsoverenskommelser dar kommuner,
regioner och staten gemensamt vidtar atgarder for att bidra till ett
transporteffektivt samhalle 1

Naturvardsverkets synpunkter pd rangordningen
Ligre rangordning forordas, 3.
Naturvardsverkets synpunkier pa forslaget och dess motiv

Det dr fortsatt oklart vilket behov som forslaget fyller, inte minst i forhallande
till det redan existerande styrmedlet stadsmiljéavtal, som detta liknar till stor del.
Det dr oklart vilken grund som finns for att potentialen for utslappsminskningar
beddms som stor, sarskilt som statliga infrastrukturinvesteringar inte ska
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innefattas enligt forslaget, vilket innebir att statliga atgérder i transportsystemet i
en region kan motverka férhandlingsldsning i samma region.

Ge kommuner mojlighet att inféra parkeringsavgifter som bidrar till
ett transporteffektivt samhalle 1

Naturvardsverkets synpunkter pa rangordningen
OK.
Naturvardsverkets synpunkter pa férslaget och dess motiv

Naturvardsverket ser positivt pd att kommuner ges mojlighet att stérre grad an
idag styra efterfragan pa olika trafikslag genom parkeringsavgifter, ocksa pa
mark som inte & kommunal. Dock ar det oklart vad Trafikanalys menar med att
parkeringsavgifter ska vara samhillsekonomiskt effektiva, och har ser
Naturvardsverket en risk att en sadan skrivning inte leder till minskad
klimatpaverkan fran transporter. Detta pga att om bilparkering blir lattare att
hitta sa att soktiden minskar, sa skulle detta med nuvarande transportekonomiska
synsitt betraktas som “samhallsekonomiskt 16nsamt™ da inbesparad restid med
bil varderas mycket hogt i forhallande till alla andra faktorer som ingar i dessa
effektivitetsanalyser. Men kortare soktid for att hitta bilparkering Skar
attraktivitet och efterfragan pa bilresor. Och problem att hitta bilparkering pa
kort tid ar stérre ju storre titort/stad. Sa det later som att Trafikanalys version av
“samhillsekonomiskt effektiv bilparkering” kommer att 6ka efterfrigan pa
biltrafik i titorter och stider och motverka transporteffektivare samhille.
Observera att differentiering med avseende pd olika bilars miljoegenskaper kan
leda till 8kat trafikarbete och inte nodvindigtvis minska det, dvs det har ingen
omedelbar koppling till transporteffektivare samhille.

Sink hastigheten i tittbebyggt omrade 1
Naturvardsverkets synpunkier pd rangordningen

Rangordning 2 férordas.

Naturvardsverkets synpunkter pé forslaget och dess motiv

Att sinka den generella bashastigheten i tatort till 40 km/tim minskar
olycksrisken och skadeeffekter for oskyddade trafikanter som vistas pa
vigbanan. Detta kan 6ka forutsittningarna for ett okat cyklande 1 tétorter.

Utoka mojligheterna for statlig medfinansiering av steg 1- och steg
2-atgarder 4

Naturvardsverkets synpunkter pd rangordningen

Rangordning 1 férordas. Naturvardsverket saknar fortsatt ett underlag som
motiverar den foreslagna rangordningen i Trafikanalys utkast.

Naturvirdsverkeis synpunkier pé forslaget och dess motiv

Mycket efterfrigat i manga ar och rikligt med underlag och evidens pekar pi att
det ir ett viktigt styrmedel. Generaliserad kunskap om effekter finns vilket
behover papekas. Att det inte har stoppats in i modeller som anvinds i svensk
(statlig) transportplanering ar en annan sak och dar kravs utvecklingsarbete.
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Klimateffekten ar kontextberoende och beror av forutsittningar i aktuell
stad/region, typ av atgird mm.

Gor stadsmiljoférordningen tillamplig for hallbara godstransporter 5
Naturvardsverkets synpunkter pd rangordningen

Rangordning 4 forordas.

Naturvardsverkets synpunkter pd jérslaget och dess motiv

Samordnad citylogistik t ex genom omlastningscentraler har dir de genomforts
haft positiva effekter bade nir det giiller minskat antal fordonsrérelser och
darmed trafikarbete per utfort transportarbete, liksom ekonomiskt for
transportorer och transportkdpare, f6r minga av de olika projekt som genomforts
1 kommuner. Av utkastet framgér inte hur denna potential ska kunna framjas och
implementeras pa mest effektiva sétt avseende minskad energiforbrukning fran
godsleveranser per utford tonkm, eller varfor just detta styrmedel har valts ut och
vilka andra styrmedel som har beaktats och forkastats i processen.
Naturvardsverket anser att det finns andra tinkbara styrmedel for att minska
energifdrbrukning frin godsleveranser per utford tonkm, till exempel genom att
lagstifta om att gdra omlastning for samordnade godsleveranser i stider ska vara
obligatoriska.

Genomfor en regeloversyn for att eliminera hinder och underlatta for
distansarbete 6

Naturvardsverkets synpunkter pd rangordningen
Rangordning 5 forordas.
Naturvirdsverkets synpunkter pa forslaget och dess motiv

Forslaget anges ha oklar och indirekt klimateffekt och Naturvardsverket
efterfragar dirfoér underlag om varfor forslaget valts ut och huruvida dess
inkludering inneburit att andra forslag sorterats bort samt vilken potential f6r
minskad klimatpaverkan dessa forslag i sa fall hade.

Fdrslag rérande energieffektiva vigfordon

Underlatta hemmaladdning - Utred Tilltrade till laddning 1
Naturvardsverkets synpunkter pd rangordningen

OK

Naturvirdsverkets synpunkter pa forslaget och dess motiv

Viktigt att underlitta for laddning av elbilar, sarskilt for boende utanfor stader
och titorter, samt ocksd for boende i omradden med flerfamiljshus.
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Forlang klimatpremien for tunga lastbilar 2
Naturvardsverkets synpunkter pa rangordningen

OK

Naturvardsverkets synpunkter pa férslaget och dess motiv

Naturvardsverket stodjer framfor allt delen 1 forslaget som handlar om att utoka
anslaget for el-lastbilar. Det 4r dock viktigt att folja utveckling for att se om det
ar motiverat att forlanga klimatpremien ytterligare. Det dr viktigt for
klimatomstiillningen att stimulera introduktionen av tunga el-lastbilar.

Dela upp miljozon klass 3 i en for lastbilar och bussar och en for
personbilar 3

Naturvirdsverkets synpunkter pa rangordningen

OK

Naturvéardsverkets synpunkter pa forslaget och dess motiv

Det dr generellt bra att regelverket mojliggor utdkade varianter av miljézon.
Infor en tillfallig skrotningspremie riktad till privatpersoner 4
Naturvardsverkets synpunkter pa rangordningen

OK

Naturvardsverkets synpunkter pa forslaget och dess motiv

Om ytterligare stod ska ges till bildgare bor forslaget finansieras av
"bilkollektivet™. Forslaget innebir ett ettarigt stod till dgare av dldre bil vid
skrotning, Vid skrotning kommer vanligen bilen bytas till en nyare bil som
vanligen ir nagot brinslesnélare och kors lingre. Tveksam sambhiillsnytta om
man dven beaktar totala fossila avtrycket ur LCA-perspektivet, vilket man bor.
Efter aret med skrotningspremie kommer utskrotningstakten sjunka, sannolikt
under “normal” utskrotningstakt. En utskrotningspuckel erhalls. Forlaget
beddéms dock minska utsliapp av luftfororeningar och forbittra luftkvalitet och
darmed forbattra forutsattningar att na langsiktiga mal pa luftomradet. Denna
synergi bor beaktas vid utformning av skrotningspremien.

Férslag som ror sjdfarten

Forslag per atgardsomrade Rangordning
Forslag som rér hallbara férnybara drivmmedel

Utveckla kraven pa myndigheternas flotta 1
Naturvardsverkets synpunkter pa rangordningen

OK

Naturvardsverkets synpunkter pd forslaget och dess motiv

Bra med angivna mal for arbetet. Idag stér statens civila fartyg for omkring en
femtedel av inrikes yrkessjofarts vixthusgasutslipp. Nir atgirder vidtas behdver
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forandringar av fartygens utslapp av kviveoxider analyseras. Strivan bor vara att
dven minska dem. Sverige beddms ha svart att uppfylla ataganden 1 vart
Luftvirdsprogram vad giller Sveriges utslipp av kviveoxider till &r 2030.

Utred nationella krav pa drivmedel for mindre fartyg 2
Naturvardsverkets synpunkter pd rangordningen

OK

Naturvardsverkets synpunkter pd forslaget och dess motiv

Initialt bor det utredas om Sverige kan stilla krav pa branslekvalitet pa fartyg i
internationell trafik. I den féreslagna utredningen bér dven dvervigas
foérutsdttningarna for inférande av en skatt pa fossilt bréansle till vissa fartyg i
inrikes trafik, tex pa statligt 4gda fartyg och till passagerarfartyg i inrikes
linjetrafik. Generellt bor utsléapp av vaxthusgaser prissittas innan eller i samband
med att reduktionsplikt infors. Prissittning dr samhillsekonomiskt effektivt.
Forslaget kan ses som en del i styrmedlet ” En bred utredning om reduktionsplikt
och/eller utslappshandelssystem™.

Forslag som rr ett transporteffektivt samhiile

Forslagen nedan har placerats under rubriken “transporteffektivt samhille” men
borde ligga under “6vergripande styrmedel for sjofarten” da de dven kan omfatta
férnybara drivimedel och energieffektivare fartyg.

Utvidga och forlang uppdraget till sjofartens nationella samordnare
till att inkludera arbete for sjofartens klimatomstallning 1

Naturvardsverkets synpuniter pd rangordningen
Rangordning 3 forordas.
Naturvardsverkets synpuniter pd forslaget och dess motiv

Att verka for sjofartens omstillning ingér delvis redan 1 befintligt uppdrag for
den nationella samordnaren. Det ir inte tydligt beskrivet hur det utvidgade
samordningsuppdraget ska verka for ett transporteffektivt samhille och for
sjofartens omstillning som helhet. For omstillning av sjéfartens kravs beslut av
regering/riksdag och pa internationell nivd genom prisséttning av
vixthusgasutslépp, nigon form av reduktionsplikt, emissionskrav pa fartyg samt
stod for omstillning, tex fér nya tekniker med mycket laga utslapp (elektrifiering
mm) samt att stater gir fore med egna flottor och upphandlad trafik. Aven olika
avgifter och stod behover differentieras utifran fartygens klimatprestanda tex vad
giller farledsavgifter och sjofartsstod. Om denna typ av styrmedel infors
underlittas omstéllningen for sjéfarten och en 6kad internalisering av sjofartens
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kostnader. Att verka for dessa styrmedel for omstillning borde vara en huvuddel
1 uppdraget och borde preciseras i uppdraget om hog rang ska erhallas.

Ytterligare ett motiv till en ligre rangordning ir att det anges att det inte 4r
mojligt att beddoma specifika klimateffekter av forslaget.

Infor ett omstallningsprogram enligt norsk modell 2
Naturvdrdsverkets synpunkter pd rangordningen

Rangordning 3 férordas.

Naturvardsverkets synpunkter pa forslaget och dess motiv

Se ovan angaende synpunkter pa forslaget om nationell sjdfartssamordnare. Det
anges dven att det ar svart att ange stodets forvintade effekter pa
vixthusgasutslappen. Om programmet med bland annat pilotprojekt ska fa effekt
krivs kraftfull ytterligare statlig medfinansiering,

Infor ett konsultstod for en gronare sjofart enligt norsk modell 3
Naturvérdsverkets synpunkter pd rangordningen

Rangordning 4 forordas.

Naturvardsverkets synpunkter pd forslaget och dess motiv

Se ovan angaende synpunkter pa forslaget om nationell sjéfartssamordnare. Det
anges dven att det ar svart att ange stodets forvintade effekter pa
vixthusgasutslappen. Generellt bor stod till sjofarten ses dver och befintliga stod
bor bli mer miljdstyrande, se exempelvis forslaget om klimatdifferentierat
sjofartsstod nedan under “dvrigt”. Generellt har sjofarten en lag
internaliseringsgrad for sina externa miljokostnader.

Forslag inom energieffektiva fartyg
Utveckla klimatkraven i den upphandlade Gotlandstrafiken -
Naturvirdsverkets synpunkter pa rangordningen

Rangordning 1 forordas. Vi forordar rangordning dven om forslaget placerats
ensamt under rubriken “energieffektiva fartyg™.

Naturvardsverkets synpunkter pa forslaget och dess motiv

Viktig atgird da staten har stor radighet 6ver den upphandlade trafiken och da
utslidppen dr mycket hoga sammantaget (ca 180 000 ton CO2e/ar) och per
fraktad enhet. Bra att det anges att ambitionsnivan bor vara i linje med de
nationella klimatmalen fér inrikes transporter. Det 4r dven principiellt viktigt att
staten gar fore och genom upphandlingen av trafiken. Nir atgirder vidtas for att
minska utsldppen av viixthusgaser behéver forandringar av fartygens utslipp av
kviveoxider analyseras. Stravan bor vara att Aven minska dem. Sverige bedoms
ha svart att uppfylla ataganden i vart Luftvardsprogram vad giller Sveriges
utsldpp av kviveoxider till & 2030. Forslaget skulle dven kunna ligga under en
rubrik om “Transporteffektivt samhaille” eller “Insatser inom hallbara férnybara
drivmedel”. Detta eftersom sivil energieffektivare fartyg, trafikeringen
(hastighet, ruttval och belaggning) samt f6rnybara drivimedel kommer behdva
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komplettera varandra for att kunna klara utslappsminskningar i linje med
klimatmalen till 2030 och 20435.

Ovrigt

Naturvardsverket dnskar dven att ett klimatdifferentierat sjofartsstéd forordas att
utredas vidare. Detta tinkbara styrmedel har analyserats i sjéfartsgruppen”.
Styrmedlet skulle exempelvis i1 forsta hand kunna omfatta differentiering av stéd
till passagerarfartyg da dessa fartyg generellt erhaller hdga stod och da de star
for stora utsldpp bade i inrikes och utrikes trafik. Sjéfartsstdd finns inom flertalet
lander inom EU/ESS och 1 Sverige uppgar det till omkring 1,5 miljarder per ar.
En utgidngspunkt ir att Sverige bor verka for att ett klimatdifferentierat
sjofartsstod infors inom EU/ESS for att minska risken for utflaggning. Sjofarten
har en 1ag internaliseringsgrad och uppbér dirutdver olika former av stod.

Forslag som ror luftfarten

Flyget saknar idag en mer verkningsfull klimatstyming och de forslag som finns
med hir har enbart begrinsad klimateffekt. Texten saknar ett konstaterande att
omstiillningen dven av flyget star pa tre ben, och att vart flygande maste minska,
vilket med fordel kan astadkommas genom t ex adekvat beskattning av
brinslena. Egentligen handlar det snarare om fyra ben eftersom de betydande
hoghojdseffekterna maste adresseras samt minimeras med sarskilda styrmedel.
Aven om vi inte ska gi in pa skatteomradet behover ovanstiende framga
tydligare i texten.

Forslag per atgardsomrade Rangordning
Forslag som ror hallbara fornybara drivmede!

Upphandla hallbart flygbransle for statens tjinsteresor med flyg 1
Naturvardsverkets synpuniter pa rangordningen

Forordar rangordning 2.

Naturvardsverkets synpuniter pa forslaget och dess motiv

Det behover regleras att upphandlingen av héllbart flygbrinsle ska vara utanfér
reduktionsplikten. Annars nas begriansad effekt av forslaget. Om detta inte
regleras bor forslaget utga.

Upphandla hallbart flygbransle for statens flygtransporter 2
Naturvardsverkets synpuniter pa rangordningen

Foérordar rangordning 3.

Naturvardsverkets synpunkter pa forslaget och dess motiv

Det behdver regleras att upphandlingen av hillbart flygbrinsle (flygfotogen) ska vara
utanfor reduktionsplikten. Annars nas begrinsad effekt av forslaget.

Stall krav pa minskad klimatpaverkan vid upphandling av flygtrafik 3
Naturvardsverkets synpunkter p& rangordningen

Ok.

Naturvardsverkets synpunkter pd forslaget och dess motiv

Det behover tydligt regleras att “minskad klimatpaverkan av flygtrafik™ ska vara
utanfdr reduktionsplikten om det omfattar hallbart flygbrinsle. Annars nas
begrinsad effekt av forslaget. Om detta inte regleras bor forslaget utga.
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Forslag som ror energieffektiva flygplan

Utred ett investeringsstod for framdragning av el for elflyg 1
Naturvardsverkets synpunkter pd rangordningen

Forordar rangordning 2.

Naturvardsverkets synpunkter pa forslaget och dess motiv

Bra och viktigt forslag men effekten pa flygets utslapp av vixthusgaser framdver
ar dnnu osiker, darfér lagre rangordning,

Utred stod till inkép av fossilfria flygplanstyper eller majlighet att
hyra 1

Naturvardsverkets synpunkter pd rangordningen
Forordar rangordning 2.
Naturvardsverkets synpunkter pd forslaget och dess motiv

Bra och viktigt forslag (elflyg med batteridrift pa kort sikt) men effekten pa
flygets utslipp av vixthusgaser framéver dr dnnu osédker, darfor lagre
rangordning.

Resonemang om jarnvagen

Aven om jirnvigen till storsta delen ir elektrifierad behdvs en utfasning av de
fossila brianslen som anviinds. Naturvardsverket stodjer forslagen om att
dieselbriinsle bor omfattas av reduktionsplikt, statligt stod till snabbare utfasning
av diesel 1 upphandlad trafik och stéd till elektrifiering av det kapilléra nitet.
Naturvirdsverket ar fraigande infor varfor lok/motorvagnar inte skulle kunna
anvinda reduktionspliktig diesel som uppfyller standarden for diesel. Darutéver
behdver beskattning av fossilt briinsle till jirnvigen dvervigas. Detta skulle dven
paskynda utfasningen av fossila drivmedel.

Beslut om detta yttrande har fattats av avdelningschef Stefan Nystrom efter
féredragning av enhetschef Fredrik Hannerz.

Vid den slutliga handliggningen har i évrigt deltagit handliggarna Per
Andersson, Mats Bjorsell, Martin Boije. Johan Brolund, Joanna Dickinson, Hans
Hjortsberg och Eric Sjéberg.

Detta beslut har fattats digitalt och saknar dérfér namnunderskrifier.

For Naturvardsverket

Stefan Nystrom
Fredrik Hannerz
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Trafikverkets séarskilda yttrande

Infér kommande klimatpeolitiska handlingsplan har regeringen gelt
Trafikanalys i uppdrag att ta fram underlag inom transportomrédet.
Trafikverket och flera andra myndigheter har bistatt i arbetet.

Forslag limnas inom omridena transporteffektivt samhiille, energieffektiva
fordon och farkoster samt héllbara férnybara drivmedel.

T uppdraget framgdr att i den méan myndigheterna gor olika bedomningar av
rangordningen bor det framga av redovisningen.

Gillande foljande fem forslag har Trafikverket valt att gora ett sarskilt
yttrande utifrin att vi gjort en annan bedémning av tgirderna. Motiven
framgér nedan.

Transporteffektivt samhéalle som transportpolitisk
princip (orankad)

Trafikverkets yttrande: Trafikverket ser stora svirigheter med att inféra
transporteffektivt samhiélle som transportpolitiskt princip utan att begreppet
ges en tydlig definition som #dven hidnger samman med Gvriga
transportpolitiska mél och principer samt andra samhilleliga mél. Trafikens
effekter, savil positiva som negativa, dr beroende av plats, tid,
fordonsegenskaper och sammanhang. En definition behdver ta hiinsyn till
detta fér att inte riskera att hamna i konflikt med dvriga mél och principer.

Trafikverket instimmer dock i att 6kad effektivitet i transportsystemet dr
viktigt och att effektivisering av transporterna och transportsystemet kan
bidra till att né klimatmalen. Trafikverket stoder ocksé ansatsen att
kopplingen mellan transportpolitiken och angrinsande omriden som
exempelvis bebvggelseutveckling 4r viktig.

Forslag om att utéka méjligheterna for statlig
medfinansiering av steg 1- och steg 2-atgarder (rang
4)

Trafikverkets yttrande: Trafikverket ser positivt pd att det genomfors
dtgarder i hela transportsystemet, men det ér inte en sjilvklarhet att staten

Trafikverket Texttelefon: 010-123 50 50 Hanna EkI&f

781 89 Borlange Telefon: 0771 - 921 921 Transportkvalitet

Besoksadress: Roda vagen 1 trafikverket@trafikverket se Direkt: 0101235773
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hanna.eklof@trafikverket se



145

@in

@7 TRAFIKVERKET 2 (4)
Arendenummer Dokumentdatum

TRV 2021/38279 2022-08-23

Motpartens arendenummer
[Motpartens arendenummer]

ska medfinansiera steg 1 och steg 2- itgérder som kommuner och regioner
ansvarar for. Som exempel dr statsmiljoavtalens konstruktion tydlig och det
innebdr att biittre paket av dtgirder kommer till genomférande trots att
gransdragningen for vem som ska finansiera vad inte har forandrats.

Sedan vill vi ocksa lyfta att det inte ér sjélvklart att alla steg 1 och 2 dtgérder dr
effektiva och bra vilket man kan fi som uppfattning nér man ldser rapporten.
Sektorsansvarel som fanns tidigare gav andra méjligheter att finansiera olika
former av initiativ, men det innebar samtidigt att inte enbart effektiva och bra
dlgirder genomfordes.

Mot bakgrund av denna motivering anser Trafikverket att det dr tveksamt att
utoka mdéjligheterna for statlig medfinansiering generellt utan det bor ske mer
riktal om det ska ske.

Forslag om att upphandla hallbart flygbréansle fér
statens tjansteresor med flyg (rang 1)

Trafikverkets yttrande: Trafikverket bedomer att detta forslag inte
innehéller de mest effektiva dtgirderna utan menar att det ir effektivare att
6ka reduktionsplikten i stillet. P4 s sitt tillimpas principen att *férorenaren
betalar” genom att de som flyger far betala fér hogre drivmedelspris.
Trafikverket foreslar dérfor sinkt ranking av de tvd nimnda forslagen om
upphandling av biodrivmedel till flyg.

Forslag om att upphandla hallbart flygbréansle for
statens flygtransporter (rang 2)

Trafikverkets yttrande: Samma yttrande som fér forslag om att upphandla
hallbart flvgbrinsle for statens tjansteresor med flyg.

Paket for effektivitet —
Forhandlingsdverenskommelser dar kommuner,
regioner och staten gemensamt vidtar atgarder for att
bidra till ett transporteffektivt samhalle (rang 1)

Trafikverket ser en risk med att férhandlingar kan leda till ineffektivitet
eftersom atgirder lases i avtal mellan vissa kommuner och staten, vilket kan
innebéra att de dtgarder som genomfors inte blir de mest limpliga eller
kostnadseffektiva for transportsystemet och samhiillet.
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Redan idag finns en form av férhandling mellan stat och kommun inom
stadsmiljoavtalen som ocksd syftar till utveckling av kollektivirafik, skapar
béttre forutséttningar for ging, cvkel och kollektrafiktrafik samt bidrar till att
transportinfrastruktur anvinds mer effektivt. Det éir en vil fungerande
verksamhet som dr 6ppet for alla kommuner och det behéver klargéras vad
skillnaden &r mellan stadsmiljoavtalen och detta férslag.

Resonemang om jarnvagen (rangordning saknas)

Tratikverket saknar en rangordning av férslagen inom jérnvig. Men
framforallt vill Trafikverket lyfta avsaknaden av férslag som ékar jirnvigens
attraktionskraft for att stimulera éverflyttning frén vég.

Beslul i detta drende har fallats av generaldireklér Roberlo Maiorana.
Fordragande har varit utredningsledare klimat Hanna Ekl6f och sakkunnig
klimat Helen Lindblom. Samrid har skett med Malin Kotake, chef enhet
Miljo, Marie Hagberg Backlund, chef avdelning Transportkvalitet, Lennart
Kalander, chef avdelning Nationell planering, Johanna Dillén, chef avdelning
Expertcenter, Stefan Engdahl, chef verksamhetsomréde Planering samt
direktor miljo och hilsa Sven Hunhammar och direktor tillgéinglighet Jonas
Eliasson.

Roberto Maiorana
Generaldirektor

Hanna Ekl16f
Utredningsledare klimat

hanna.eklof@trafikverket.se
Direkt: 010-123 57 73
Mobil: 070-581 60 44
Trafikverket
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Telefon: 0771-921 921
trafikverkel.se
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A

TRANSPDRT Yttrande 1010
Datum DnriBetecknin
STY R E LS E N 2022-08-24 TSG 2021912892

Ert datum
2022-07-01

Yttrande 6ver Trafikanalys underlag till
klimatpolitisk handlingsplan (utkast 3)

Nedan aterfinns synpunkter frin Transportstyrelsen, rubrikerna som
anvéinds nedan féljer den rubriksattning som anvinds i utkast till
huvudrapport (1 juli).

Generella synpunkter

Rapporten bor, for att upplevas aktuell nir den fardigstillts, spegla nuldget i
forhandlingar och beslut kring styrmedel, tillexempel "Fit for 55”.

Transportstyrelsen vill understryka vikten av att regeringen genom
rapporten far en tydlig bild av vad som krévs £6r att nd mélen. Forutom
atgardsforslagen behover dven kopplingen till beslutade atgérder och de
forslag till EU- regelverk som ar under forhandling fortydligas, sa att det
framgar att dessa delar dr minst lika viktiga for maluppfyllelse som de
foreslagna atgirderna. Forhandlingarna inom EU ér avgorande for flera av
trafikslagens méjligheter att bidra till de nationella klimatmaélen och fér
behovet av nationella styrmedel for dessa trafikslag.

1 de fall forfattningsforslag limnas hade det varit onskvirt att utkastet till
huvudrapport dven omfattat de torfattningsforslag som finns utarbetade.
Liksom forfattningskommentarer och konsekvensutredningar enligt
forordningen (2007:1244) om konsekvensutredning vid regelgivning.

Transportstyrelsen vill redan nu kommentera budgetmassiga konsekvenser
av eventuella atgirdsforslag som berdér myndighetens verksamhet. Det
handlar dels om att dela upp miljozon klass 3 i en for lastbilar och bussar
samt en for personbilar, om nya hastighetsbestimmelser. Bedémningen &r
att de administrativa kostnaderna sannolikt inte inryms inom myndighetens
nuvarande ramar, utan skulle innebdra 6kade arbetsinsatser inom prévning,
regelinformation, kundtjanst men dven verksamhet kring regelutveckling
och systemutveckling. Vad géller forslaget att infora en tillfallig
skrotningspremie riktad till privatpersoner, har myndigheten gjort en grov

Transportstyrelsen Telefon 0771-502 503 Marie Malmenius

Generaldirektér

Telefax 011-415 22 50 marie. malmenius@transportstyrelsen.se

601 73 Norrkoping

Besoksadress

Olai Kyrkogata 35, Norrképing

transportstyrelsen.se
kontakt@transporistyrelsen.se
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uppskattning av kostnader for implementering av skrotningspremien som
visar kostnader pa minst 6,6 miljoner. Kostnaderna ar for inventering och
utveckling, dvs. exkl. 1opande kostnader for hantering och forvaltning av
skrotningspremien. Aven forslaget om att utreda nationella krav pa
drivmedel for mindre fartyg kan i forléingningen komma att paverka
myndighetens budget, beroende pé vilken myndighet som avses i forslaget.

2. Utgangspunkter och avgridnsningar

2.7 Att landa i rangordnade forslag

Transportstyrelsen har tidigare framfort kritik mot att forslagen rangordnats
for vart och ett av tratikslagen, snarare dn att rangordna samtliga forslag
utifran kostnadseffektivitet. Vi vialkomnar darfor det tilldgg som har gjorts i
ett fortydligande av tillvigagingssitten att analysera forslagen.

Transportstyrelsen noterar att i beskrivningen i prioriteringen av trafikslag
utifran vaxthusgasutslipp star det foljande, “Jarnvigen 4r det mest
klimatvinliga trafikslag vi har och stir for en marginell andel av
vixthusgasutslappen. Insatser som syftar till att minska utslépp fran
jarnvagstrafiken ar darfor minst viktiga”. Det ar forstaeligt utifran det
resonemanget att jarnvagen med valdigt 1aga utslapp da varderas lagt. Vi
saknar dock ett resonemang kring de kapacitetsutmaningar som jarnvigen
har béde vad giller thgtrafik och infrastrukturen ndr ambitionen #r att kunna
flytta transporter frén bil, lastbil och flyg till jarnvagen.

4. Trafikslagsovergripande forslag

4.1 Forslag inom hallbara férnybara drivmedel

En bred utredning om reduktionsplikt och/eller utsldppshandeissystem

Transportstyrelsen 4r positiv till de nya skrivningarna i rapporten avseende
forslaget om en bred utredning om reduktionsplikt och/eller
utsldppshandelssystem och den koppling som finns till de pagiende
forhandlingarna under “Fit for 557, Myndigheten stéller sig bakom det
trafikslagsovergripande forslaget om utredningen da det nu finns en
tillriicklig tydlighet vad géller de olika trafikslagens forutsittningar.

4.2 Forslag inom transporteffektivt samhalle

Infér ett transporteffektivt samhélle som en transportpolitisk princip
Transportpolitikens mél och principer &r utgdngspunkter vid val av
styrmedel inom transportomradet. Malen anger vad som ska dstadkommas
och principerna ger en bild av hur det ska ske. Trafikanalys ser nu ett behov
av att en transportpolitisk princip om att samhallet bor utvecklas mot ett
transporteffektivt samhalle bor adderas till dvriga principer for att tydliggora
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inriktningen pa for transportpolitiken. Forslaget innebir att regeringen
foresldr for riksdagen att en ny grundlaggande transportpolitisk princip med
formuleringen “Transportpolitiken ska bidra till att det svenska sambhdillet
blir mer transporteffektivt” infors och att principen da skapas inom de
transportpolitiska ramarna.

Idag finns beskrivningar av vad som kan inkluderas i ett transporteffektivt
sambhille pé flera stéllen och trafikanalys menar att det véisentliga inte &r en
fast definition utan riktningen; en strivan mot att minska trafikarbetet med
energiintensiva transportalternativ. Transportstyrelsen vill papeka att mer
energieffektiva transportalternativ inte nodvéndigtvis minskar trafikarbetet
totalt sett. Fokus bor vara, som huvudrapporten antyder, att minska energi-
och resursintensiva transportalternativ.

[ utkast till huvudrapport framgér ocksd att I forlangningen bidrar dven ett
minskat trafikarbete till ett minskat behov av investeringar i
transportinfrastrukturen, vilket dven bidrar till att minska utslappen av
vixthusgaser i byggskeden.” Transportstyrelsen menar att om man ska
minska trafikarbetet med energiintensiva transportalternativ behdver annan
infrastruktur byggas ut (tex vad géller laddstolpar, héllbart brénsle,
jarnvigskapacitet ¢tc.) och nuvarande infrastruktur behover fortsatt
underhéllas. T budgetpropositionen or 2022 anges att "Regeringens
beddmning att Sverige behover bli ett mer transporteffektivt samhélle
kvarstar” men nagot vidare resonemang om eventuella effekter av denna
nya princip eller huruvida den forhaller sig till andra transportpolitiska
principer, sdsom att kunder ska ges stor valfrihet att bestimma hur de vill
resa och hur en transport ska utforas fors ej 1 forslaget.

Det overgripande malet or transportpolitiken ar att sakerstilla en
samhillsekonomiskt effektiv och lingsiktigt héllbar transportforsorjning. 1
rapporten konstateras att ett transporteffektivt samhélle bidrar generellt sett
till en utveckling i riktning mot de transportpolitiska mélen.
Transportstyrelsen anser att ett forslag om en ny transportpolitisk princip
behdver tas fram i ett genomgripande transportpolitiskt sammanhang.
Forslagsvis genom en utredning dér ett helhetsperspektiv med en samlad
analys av mél och principer kan genomforas. Framforallt bor foreslagen
princip om ett transporteffektivt samhiélle belysas utifran transportpolitikens
samtliga mél (och eventuellt dven andra samhillsmal), liksom relateras till
andra transportpolitiska principer.

Transportstyrelsen arbetar inom sitt uppdrag for att mojliggora en dverging
mot mer héllbara transporter men vi har svart att se hur den foreslagna
principen bidrar till att det dvergripande maélet bittre uppnds, och &r
tveksamma till forslaget sdsom det ar beskrivet 1 rapporten.
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5. Forslag som ror véagtrafiken

5.2 Férslag inom ett transporteffektivt samhalle med fokus pa
vagtrafik

Paket for effektivitet — férhandlingséverenskommelser didr kommuner,
regioner och staten gemensamt vidtar atgérder fér att bidra till ett
transporteffektivt samhille

I utkast till huvudrapport foreslas att det pa regioners och kommuners
initiativ bor tillsattas en statlig forhandlingsperson for att ta fram lokala eller
regionala trafikpaket for ett transporteftektivt samhalle. Enligt forslaget ska
sfdana paket kunna omfatta atgéarder for att paverka transportmonster och
optimera anviindningen av befintlig infrastruktur (steg 1- och steg 2-
dtgirder). Betraffande infrastruktur for gng-, cykel- och kollektivtrafik kan
ocksa reinvesteringar (steg 3-atgirder) och investeringar (steg 4-atgérder)
komma i fraga.

Steg 1- och 2- dtgirder finns inte tydligt definierade, betraffande steg 2-
dtgérder s kan trafikreglerande sddana som lokala trafikforeskrifter komma
i fraga. Sadana beslut kan &verklagas till ldnsstyrelsen (om kommunen &r
forsta instans) och till Transportstyrelsen. Transportstyrelsen anser att det
vore olampligt att staten i egenskap av en forhandlingsperson hanterar
sadana fragor som sedan kan bli foremal for verprévning hos en annan
statlig instans. En fragestéllning 4r ocksa hur dessa
forhandlingsoverenskommelser relaterar till ordinarie planeringsprocesser
och mojlighet till inflytande etc. Transportstyrelsen anser att en eventuell
statlig forhandlingsperson bor ha ett ndrmare definierat uppdrag som inte
omfattar ovan nidmnda och liknande atgérder.

Ge kommuner mdjlighet att prissétta parkering pa ett sétt som bidrar till ett
transporteffektivt samhiille

Transportstyrelsen stiller sig bakom att det inte limnas nagot forslag om att
ge kommuner mojlighet att prissétta parkering, utan att det istallet fors ett
resonemang i kapitel 11 om generella styrmedel och skatter.

Sédnk hastigheten i tattbebyggt omrade

Forslaget anges som en viktig del for att skapa goda forutsittningar for att
skapa ett transporteffektivt samhélle och har rankats med hogsta prioritet.
Transportstyrelsen forstdr dock att det kan finnas svarigheter att né fram
med denna friga da Trafikanalys for ndgra ar sedan pé regeringens uppdrag
utredde tatorthastigheten, och redan da foreslog en sankning av den till 40
kilometer i timmen, men déir Regeringen inte vidtog nagra atgéarder med
anledning av rapporten.
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Trafikanalys har nu limnat forfattningsforslag som rér
hastighetsbegrinsning inom téttbebyggt omrade i 3 kap. 17 §
trafikforordningen (1998:1276) och kriterier for att f4 meddela lokala
trafikforeskrifter om hastighetsbegrinsning i 10 kap. 1 § samma forordning.

3 kap. 17 § forsta stycket foresls 14 ett tillagg sd att och frin och med den 1
januari 2028 far fordon inom téttbebyggt omraide inte foras med hogre
hastighet an 40 kilometer i timmen. Kommunen ska dock f4 meddela
foreskrifter om att den hogsta hastigheten inom tittbebyggt omréade eller del
av sadant omréde ska vara 40 kilometer i timmen fore den 1 januari 2028
(nu galler 50 kilometer i timmen). Detta blir i grunden olampligt da det
innebir att olika generella regler skulle gélla i olika titorter utan att det kan
motiveras med hiinsyn till de lokala forhallandena. Trafikanalys foreslar
samtidigt att andra stycket dndras pa sa sitt att om det dr motiverat med
hansyn till trafiksékerheten, framkomligheten for alla véigtrafikanter eller
miljon far kommunen meddela foreskrifter om att den hogsta tilldtna
hastigheten inom ett tattbebyggt omrade eller del av ett sddant omrade ska
vara 30 kilometer i timmen. Transportstyrelsen vill har upplysa om att
hastighetsbegrinsning inte endast giller pa vig utan dven i terring, och att
toreskrifter ocksé kan gilla terrding. Forslaget om att hdnsyn ska tas till
framkomligheten for samtliga vigtrafikanter kommer da att exkludera
trafikanter i terringen. Med géllande skrivning avser hiinsynen redan idag
framkomligheten for alla trafikanter, &ven den som cyklar eller gar.

Trafikanalys foreslar ocksa dndring av 10 kap. 1 § andra stycket 14 och 15
trafikforordningen sé att lokala trafikforeskrifter om hastighetsbegransning
ska fi meddelas om det behovs for trafiksikerheten, framkomligheten for
samtliga vagtrafikanter eller miljon. Dessa bestimmelser galler inte endast
kommunen utan aven nir lansstyrelsen foreskriver om
hastighetsbegriinsning,

Det framsta syftet med dndring av titortshastigheten anges vara att det ska
skapa attraktivare tatortsmojligheter med bittre forutséttningar for géng-
och cykeltrafik, genom att det paverkar alla landets kommuner ska det bidra
till en bred implementering av ett transporteffektivt samhille. 1 samband
med att &ndringen foreslds anges ocksa att kommunerna bér uppmanas att
overvaga pa vilka gator och vagar det ar lampligt att ga ytterligare ett steg
och begrinsa den hogsta tilldtna hastigheten till 30 kilometer i timmen, i
samma syfte. Detta dr ndgot som Transportstyrelsen stiller sig ytterst
tveksam till och anser att det ar kommunernas uppgift att sjalvstandigt
tillampa lagstiftningen.

For att dstadkomma en begransning av den faktiska firdhastigheten for att
oka sikerheten och oka attraktionskraften for gang och cykel ér det inte
siikert att hastighetsbegriansning édr den mest lampliga metoden utan det kan
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istallet vara lampligare med till exempel byggnadstekniska atgérder, eller en
kombination av dessa (se prop. 1996/97:137 Nollvisionen och det
trafikscikra samhdllet s 32-33). Transportstyrelsen har i sin delredovisning
av regeringsuppdraget om analys av regelfragor sa att andelen som reser
med cykel kan éka tagit upp att det 4r andra faktorer #n dndrade trafikregler
som kan fi fler att cykla.

Det hade varit énskviart med en nulagesbild av tatortshastigheter, en
utredning som anger hur manga orter som redan idag har 40 eller 30
kilometer i timmen som foreskriven hastighet. Aven regelefterlevnaden
inom sddana omraden &r intressant. Se till exempel sid 22 VTI rapport 888
(Vadeby)

https://www.divaportal org/smash/get/diva2:92253 I/FULLTEXTO1.pdf

I Trafikanalys utkast till huvudrapport omnamns ocksa vikten av att
sikerstilla regelefterlevnaden av hastighetsgransen vid ett inforande av
forslaget. En utokad trafikovervakning kan da bli aktuell, men ér inget som
tas med vid de kostnadsberikningar som gors for forslaget, dar endast
kommunernas kostnad tor att skylta om och anpassning av gatumiljon
omnamns.

Mot bakgrund av ovanstdende anser Transportstyrelsen inte att
forfattningsforslagen om en dndrad hastighet i tittbebyggda omraden 4r
lampliga.

Utbka mdéjligheterna for statlig medfinansiering av steg 1- och steg 2-
atgérder

I den av Trafikverket tillimpade fyrstegsprincipen anses steg 1- och 2-
atgarder minska behovet av trafik och transporter. Enligt forslaget dr ett satt
att astadkomma detta att i storre utstrickning 4n idag tillata statlig
medfinansiering av sadana dtgérder.

Exempel pa atgirder i steg 1 kan enligt rapporten vara att ge bilanvéndare
mojlighet att prova pé kollektivtrafik eller 1ana en elcykel, eller att ta fram
grona resplaner {or resor i tjansten eller till och fran arbetet. Exempel pa
atgirder i steg 2 som omndmns dr omfordelning av ytor, pendlarparkering,
busskorfilt, signalprioritering, logistiklosningar, ITS-16sningar,
reseplanerare, sérskild drift och 6kad turtithet.

Forslaget handlar om att gora forandringar av existerande
planeringsinstrument dd lagstiftningen pa omradet idag anses tvetydiga och
Trafikverket enligt Trafikanalys tolkar sitt mandat restriktivt.

Trafikanalys foreslar fordndringar i forordningen (2009:236) om nationell
plan for transportinfrastruktur for att klargora att medel frén planen kan
anvindas for dtgédrder enligt steg 1 och 2, som ger effektivare anvandning
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ocksd av regional och kommunal infrastruktur, liksom i forordningen
(1997:263) om ldnsplaner for regional transportinfrastruktur som ockséa ska
forbitira mojligheterna att genomfora dtgérder enligt steg 1 och steg 2.

Aven andringar i forordningen (2009:237) om statlig medfinansiering till
vissa regionala kollektivtrafikanliggningar m.m. foreslas dar den di dven
ska gilla dtgérder som kan minska behovet av statliga om- och
nybyggnadsitgarder genom att piverka transportefterfradgan och val av
transportsitt, eller genom att ge effektivare anvandning av befintlig
infrastruktur; steg 1- och 2- atgarder frin fyrstegsprincipen.

Slutligen foreslds ocksé en fordndring av Trafikverkets instruktion for att
sikerstilla uppfoljning av, och i vilken utstrickning verkets insatser leder
till minskat behov av infrastruktursatsningar.

Det 4r viktigt att statens pengar anvénds for avsedda dndamal och att det 4r
tydligt for vilka andamal medlen anvands. For statliga bidrag till atgérder
enligt de forsta tva stegen i fyrstegsprincipen anser Transportstyrelsen att
andamdlen bor vara bittre specificerade. Om man anser det 1ampligt att
utvidga omradet for statlig finansiering bor det dvervigas om sadan
reglering ska finnas i en annan f6rfattning 4n férordning om statlig
medfinansiering till vissa regionala kollektivtrafikanlaggningar m.m.

Transportstyrelsen 4r ocksd tvelisam till att nationell plan ska innehalla
dtgarder som kan paverka transportefterfragan och val av transportsatt
oavsett kopplingen till det statliga vig- och jirnvigsnitet. Genom det skulle
till exempel dven kommunala gator utan koppling till det statliga vag- och
jarnvagsnitet omfattas.

Sammantaget anser Transportstyrelsen att forslaget kring uttkade
mdjligheter for statlig medfinansiering av steg 1- och steg 2-behtver belysas
ytterligare och mer i detalj beskrivas. Myndigheten 4r ocksa tveksam till
vissa av de foreslagna forfattningséndringarna.

Genomfér en regelGversyn for att eliminera hinder och underiétta fér
distansarbete.

Transportstyrelsen ser i nulaget inte vad en eventuell regeldversyn skulle
mynna ut 1 for konkreta forslag. Nuvarande regler har fortydligats av bl.a.
Skatteverket. Transportstyrelsen lamnar dock forslag pé klargoranden for
vissa delar av den beskrivning som finns i utkast till huvudrapport.
Textforslagen handlar om vad som anses vara tjinstestille liksom de
skrivningar som berér utrustning och distansarbete.

7(10)
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5.3 Férslag inom energieffektiva vagfordon

Dela upp miljézon klass 3 i en fér lastbilar och bussar och en fér personbilar

Som utkast till huvudrapport dr utformad sd framgér det att en av orsakerna
till att forslaget ldggs fram 4r att dagens reglering ar f6r grovhuggen och
behéver finjusteras for att den ska bli enklare att tillampa. Ingen kommun
har idag infort bestimmelser, vilket anges som skl for att reglerna behover
fordndras, det saknas dock underlag for en sadan slutsats. Det vore darfor av
virde med en undersdkning om varfér kommuner inte har valt att infora
dessa bestammelser for att se om det &r bestammelsernas utformning eller
om det &r ndgot annat som gjort att kommunerna har valt att inte infora
bestimmelserna. En orsak kan till exempel vara att kommunerna bedomer
att man inte har tillrackligt stora problem med sin luftkvalitet som motiverar
ett inforande. Att dela upp miljozonsbestammelserna i fler delar medfor att
cffekterna och konsekvenserna kommer att foréndras jamfort med det som
tidigare har utretts. Bade effekter och konsekvenser behiver beskrivas mer
omfattande. Hur regelforandringen kommer att paverka klimatet &r inte
tydligt beskrivet, det som fastslas &r att det 4r svart att beskriva i och med att
effekten dr beroende av hur kommuner viljer att tillimpa reglerna. Vi
foreslér, och har tidigare framfort, att man i utredningen kan anvénda olika
scenarion for att utreda hur effekterna skulle kunna bli utifrin olika
antaganden. P4 sd sétt har man dndd mojligheten att pdvisa konsekvenserna
for forslaget utifran de antaganden som gors. Som utredningen ar utformad
sé ar det inte tydligt om syftet med regleringsdndringen kommer att
uppfyllas 1 och med forslaget.

Underlaget till forslaget behover ocksa kompletteras med perspektiven for
trafikanten. Dagens bestdmmelser 4r redan snariga och har visat sig vara
utmanande att forstd i vissa delar. Att nu infora ytterligare en uppdelning av
de olika klasserna kommer sannolikt bidra till ytterligare komplexitet i
bestimmelserna. Detta behover lyftas fram tydligare, liksom om det finns
dtgarder for att motverka detta.

EU- kommissionen har pétalat den stora variationen och komplexiteten av
de miljozoner eller ldgemissionszoner som finns inom EU, och ménga
lander har fatt kritik. Ett av dessa linder 4r Nederldnderna, att d4 i rapporten
anviinda just Nederldnderna som forebild blir inte 1ampligt d& forslaget
darmed inte ligger i linje med tidigare reglering som har inspirerats av
reglering frén Tyskland, Belgien och Tjeckien. Detta kommer bidra till
viterligare 6kad variation av trafikreglering inom EU och bidrar inte till en
harmoniserad trafikreglering inom EU.

Transportstyrelsen har sammanfattningsvis svart att ta stallning till forslaget
i avsaknad av kompletterande underlag och konsekvensutredning.
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6. Forslag som rér sjéfarten

I sjofartssektorns fardplan inom Fossilfritt Sverige lyfts bland annat
behoven av investeringsstdd och andra incitament, Transportstyrelsen anser
att det behover finnas referenser till firdplanen och ett resonemang och
redogorelse t6r varfor myndigheterna inte har foreslagit konkreta 16sningar
med koppling till det. Transportstyrelsen lamnar foreslag till text i utkastet
till huvudrapport.

6.1 Forslag inom hallbara férnybara drivmedel

Utveckla kraven pa myndigheternas fartygsflotta

Transportstyrelsen lamnar forslag till textjusteringar i utkastet till
huvudrapport vad géller att utveckla kraven pa myndigheternas fartygsflotta,
detta for att bittre spegla det aktuella forhandlingslaget.

Utred nationella krav pa drivmedel fér mindre fartyg

Transportstyrelsen ser positivt pé att forslaget om att infora ett
kompletterande nationellt styrmedel har omformulerats till ett forslag om att
forst utreda ett sddant styrmedel. Transportstyrelsen kan stilla sig bakom
forslaget och nuvarande rangordning under forutsétining att vissa tillagg
gors 1 huvudrapporten:

- Sverige har varit padrivande for att EU-rattsakten dven ska omfatta
fartyg med en bruttodriktighet under 5000.

- Den foreslagna utredningen bor foregés av en effektanalys av EU-
rittsakten nér den &r beslutad.

Forutom att bereda for ett nationellt styrmedel kan en utredning dven
anviindas som patryckningsmedel i forhandlingarna, om regeringen vill
fortsétta att vara padrivande for en sénkt tonnagegréins inom EU.

6.2 Forslag inom ett transporteffektivt samhélle

Infér ett konsultstéd fér en grénare sjéfart enligt norsk modell

Forslag om att staten ska upphandla och subventionera ett konsultstod, i
form av ett sd kallat Servicekontor har tagit inspiration frdn det norska
Servicekontoret. Forslaget syftar till att genom statligt finansierat
konsultstod hjélpa savil fartygségare att stidlla om sin flotta, som
fraktkopare och andra berdrda att stélla om till mer klimateffektiva
transporter. Via kontoret ska tillgang till teknik- och logistikkonsulthjilp ges
till lagre kostnader. Det framgdr att det ar sirskilt mindre foretag som
bedriver kustnéra inrikes sjofart som #r ténkta att utnyttja tjansterna.
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Transportstyrelsen stéller sig positiv till den foreslagna tjansten, men anser
att det kan ¢vervidgas om inte ett sddant forfarande dir tjinster tillhandahalls
av staten bor regleras i forfattning.

7. Forslag som rér luftfarten

Transportstyrelsen anser att de synpunkter som limnats tidigare pa
luftfartsavsnittet har omhéndertagits i princip fullt ut, myndigheten stéller
sig bakom samtliga forslag och har inga ytterligare synpunkter pé de
textdelarna,

8. Resonemang om jérnvégen

Transportstyrelsen har noterat att rapporten vad géller forslag som handlar
om att flytta trafik fran bil- och lastbil till jarnvag bl.a. hinvisar till kapitel
fyra (Trafikslagsdvergripande forslag) och tem (Férslag som rir
vdgtrafiken), men anser att forslagen dar ar otydliga avseende 6verflyttning
och att det vore mer relevant med hénvisning till kapitel elva om betydelsen
av generella styrmedel och skatter.

9. Samlad paverkan pa vixthusgasutsldappen och 10. Andra
effekter och aspekter av frslagen

I den kvalitativa analysen saknar Transportstyrelsen en helhetsanalys av de
samlade konsekvenserna for klimatet, samtidigt noteras av kommentarerna i
rapporten att avsnitt nio och tio fortfarande 4r under utveckling.

11. Betydelsen av generella styrmedel och skatter
Formuleringarna avseende flygskatter och drivmedelsskatt for inrikes sjofart
ir acceptabla for myndigheten. For spartrafik har kommentar limnats for
textavsnittet om drivmedelsskatt for inrikes jarnvagstrafik.

I §vrigt hinvisas till kommentarer inom respektive avsnitt.

Beslut i detta arende har fattats av generaldirektor Jonas Bjelfvenstam. [ den
slutliga handlaggningen av drendet deltog avdelningsdirektor Ingrid
Cherfils, utredare Jenny Ryman, Sofia Malmsten, Per Ohlund, Jonas
Malmstig samt utredare Marie Malmenius, den senare foredragande.

Jonas Bjelfvenstam
Generaldirektor
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Bilaga 6 — Sveriges totalforsvar

| december 2020 beslutade riksdagen om ambitionshéjning och 6kad finansiering av Sveriges
totalférsvar under perioden 2021 till 2025. Totalférsvaret, som bestar av militart férsvar och
civilt férsvar, ska utformas och dimensioneras for att kunna moéta ett vapnat angrepp mot
Sverige. Totalforsvaret ska vara krigsavhallande genom att ha en sadan styrka, samman-
sattning, ledning, beredskap och uthallighet att det avhaller fran férsok att anfalla, kontrollera
eller pa annat satt utnyttja svenskt territorium. Utgadngspunkten for planeringen boér vara att
under minst tre manader kunna hantera en sakerhetspolitisk kris i Europa och Sveriges
naromrade som innebar allvarliga storningar i samhallets funktionalitet samt krig under en del
av tiden. Riksdagens beslut infér innevarande férsvarspolitiska period slog aven fast att miljo-
och klimathansyn samt globala mal for hallbar utveckling bor integreras i arbetet med
totalférsvarsfragor.

Under varen 2022 har Ryssland utdkat sin krigféring mot Ukraina, samt riktat direkta hot mot
Sverige. Tidigare ambitionshojningar inom totalférsvaret okar ytterligare i saval storlek som
hastighet och Sverige har ansdkt om medlemskap i Nato.

Forsvarsmaktens uppgift ar framst att uppratthalla och utveckla ett militart forsvar som ytterst
kan mota ett vapnat angrepp. Uppgifterna ska kunna utféras sjalvstandigt eller i samverkan
med andra myndigheter, lander och organisationer.

Civilt forsvar ar den civila verksamhet som ett sextiotal centrala och regionala myndigheter,
kommuner och regioner samt enskilda, féretag och det civila samhallet vidtar for att férbereda
Sverige for krig. | fredstid utgérs verksamheten av beredskapsplanering och formagehdjande
atgarder. Under hojd beredskap utgdrs verksamheten av ndédvandiga atgarder for att
uppratthalla malen for civilt férsvar.

Det civila forsvaret ska bland annat ha férmaga att varna civilbefolkningen, sakerstalla de
viktigaste samhallsfunktionerna, uppratthalla en nédvandig forsorjning, bidra till det militéara
forsvarets formaga vid vapnat angrepp eller krig i var omvarld, uppratthalla samhallets
motstandskraft mot externa patryckningar och bidra till att starka forsvarsviljan samt bidra till
att stéarka samhallets férmaga att férebygga och hantera svara pafrestningar pa samhallet i
fred.

Robusta och tillférlitliga transporter samt en tillforlitlig energiférsorjning utgor forutsattningar for
att annan samhallsviktig verksamhet ska fungera, samtidigt som transport- och energi-
infrastrukturen utgor mjuka maltavlor for den som vill paverka Sveriges sakerhetspolitiska
vagval. Andra viktiga omraden inom det civila férsvaret, som behdéver utveckla robusthet och
formaga i totalférsvarsutvecklingen ar bland annat ekonomisk sakerhet, elektroniska
kommunikationer och post, finansiella tjanster, férsorjning av grunddata, halsa, vard och
omsorg, livsmedelsforsérjning och dricksvatten, ordning och sakerhet, raddningstjanst och
skydd av civilbefolkningen, psykologiskt forsvar, migration, cybersakerhet samt skola och
forskola.

Aktorer inom offentlig sektor har ofta idag uppdrag att bidra till omstallningen av transport- och
energisystemen. En betydande del av det civila férsvarets samhallsviktiga verksamheter drivs
&ven i privat regi, exempelvis inom livemedelsférsorjning och telekommunikationer. Okade
kostnader for totalférsvarsuppgifter, nya risker och 6kad robusthet ar verksamhetskritiska
fragor.



158

Bilaga 7 — EU-lagstiftning och
internationella regleringar

EU:s klimatlag (Europaparlamentets och Radets férordning (EU) 2021/1119) tradde i kraft 30
juni 2021. Lagen slar fast ett bindande, unionsévergripande mal om klimatneutralitet ar 2050
(och darefter "negativa” nettoutslapp) samt att unionens nettoutslapp (utslapp minus inlagring)
2030 ska vara minst 55 procent lagre an 1990.

| klimatlagen uppdras samtidigt at kommissionen att se 6ver relevant unionslagstiftning och
om nddvandigt foresla forandringar. Som svar pa detta éverlamnade kommissionen
sommaren 2021 ett paket med ny och andrad lagstiftning till ministerradet och
Europaparlamentet, populart kallat Fit for 55. Beslut om férslagen vantas under slutet av 2022
och borjan av 2023.

Utfallet kommer i hdg grad att avgodra vilka nationella styrmedel och andra atgarder som
kommer att behdvas och ar Iampliga/majliga for att na det svenska malet om netto-nollutslapp
2045. Aven arbetet med de svenska etappmalen for 2030 och 2040 kan komma att paverkas.

De delar av Fit for 55 som paverkar transportsektorn bestar dels av mera generell lagstiftning,
som paverkar flera trafikslag och samhallssektorer, dels sadan lagstiftning som specifikt beror
enskilda trafikslag.

Inom luft- och sjofart paverkas forutsattningarna for nationella atgarder starkt av de globala
klimatataganden och regleringar inom de internationella luft- respektive
sjofartsorganisationerna under FN (Internationella civila luftfartsorganisationen, ICAO, och
Internationella sjofartsorganisationen, IMO) som Sverige och EU stallt sig bakom.

Kommissionens trafikslagsovergripande
forslag

En oversyn av EU:s utslappshandelssystem (EU ETS)

Forslaget innebar dels skarpningar av det befintliga utslappshandelsystemet (ETS1), som pa
trafiksidan framst beror flyget, dels vissa utvidgningar, bland annat genom att sjofarten
inkluderas. Reformeringen sker via tre olika rattsakter.®” Fér ETS1 foreslar kommissionen att
den arliga utgivningen av nya utslappsratter ska reduceras med drygt 80 miljoner per ar (idag
43 miljoner per ar), vilket motsvarar en minskning av de berérda utslappen mellan 2005 och
2030 med 61 procent. Pa sikt leder forslaget till att nyutgivningen av utslappsratter upphér ca
2040 och att den aterstaende nyutgivningen av utslappsratter fr.o.m. 2021 (jamfért med
gallande lagstiftning) minskar fran motsvarande cirka 30 till knappt 16 miljarder ton (Nilsson,
2021). Parallellt foreslas ett helt nytt utslappshandelssystem, ETS2, for vagtrafik och
byggnader, som ska fungera separat fran ETS1.

§7 Se EU (2021d), EU (2021e) & EU (2021f).
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Skarpning av ansvarsfordelningsforordningen, ESR

Ansvarsférdelningsférordningen (Effort Sharing Regulation, ESR) satter nationella tak for de
vaxthusgasutslapp som sker utanfor nuvarande utslappshandel (ETS1). Det handlar dels om
utslappshandeln (ETS1), i foérsta hand utslapp av koldioxid fran smaskalig uppvarmning,
vagtransporter och smaindustri, dels om utslapp av metan och lustgas fran jordbruk och
avfallshantering. Kommissionens forslag innebar att dessa utslapp 2030 ska vara minst

40 procent lagre an 2005 (nuvarande mal minus 30 procent). Liksom tidigare foreslas kravet
fordelas mellan medlemsstaterna utifran BNP/capita med viss justering for kostnads-
effektivitet. Det innebar att kostnadseffektivitet. Sverige och fyra andra lander foreslas fa det
skarpaste utslappsminskningsmalet, minus 50 procent.

Revidering av direktivet om fornybar energi (RED)

Forslaget till revidering innebar att EU:s mal for andelen fornybar energi 2030 hojs fran 32 till
40 procent (EU, 2022b). Specifikt for transportsektorn foreslas transportsektorn galler att
nuvarande kvantitativa mal om minst 14 procent fornybar energi inom transportsektorn i varje
medlemsstat 2030 slopas. | stéllet féreslas en "reduktionsplikt”’, som innebar att livscykel-
utslappen per energienhet inom transportsektorn i respektive medlemsstat (genom 6kad
anvandning av férnybara drivmedel eller fornybar el) 2030 ska vara minst 13 procent lagre an
ett riktvarde, baserat pa utslappet per energienhet fran fossila drivmedel. Parallellt foreslas tva
nya bindande mal till 2030 for transportsektorn, dels ett om en energiandel pa minst 2,2
procent fran drivmedel tillverkade av avfall eller skogsbiomassa, dels ett pa 2,6 procent for
fornybara branslen av icke-biologiskt ursprung.

Andring av energieffektivitetsdirektivet (EED)

Forslaget innebar bland annat att nuvarande mal om att till 2030 effektivisera energi-
anvandningen med 32,5 procent jamfort med 2007, ersatts med ett bindande, unions-
Overgripande mal om en energianvandning 2030 som ar 9 procent lagre an ett referens-
scenario (utan ytterligare insatser). Medlemsstaterna ska i planer till kommissionen redovisa
pa vilket satt de tanker bidra till detta mal.

Revidering av energiskattedirektivet®®

| energiskattedirektivet (2003/96/EU) fastslas miniminivaer for [andernas beskattning av olika
energibarare. Kommissionen beddmer att nuvarande direktiv (bland annat pa grund av att
inflationen realt sankt miniminivaerna) ar féraldrat och inte i linje med unionens energi- och
klimatpolitik. En svaghet ar att skattesatserna i de flesta fall &r baserade pa volym eller vikt,
utan koppling till vare sig energiinnehall eller miljopaverkan. Forslaget till revidering innebar att
skattebasen breddas genom att fler branslen beskattas och att antalet undantag minskar. |
forslaget ingar att bransle och el till flyg och sjéfart med (vissa undantag) alltid maste
beskattas. Skattesatserna foreslas i forsta hand baseras pa energiinnehall i branslet till
skillnad fran nuvarande direktiv dar de i de flesta fall i stallet baseras pa volym. | forslaget
relateras nivaerna dessutom till ravarans klimatprestanda (dar exempelvis ett hallbart
biobrénsle ges en lagre skatteniva an ett fossilt bransle.

Forslaget innebar att minimiskatterna for olika energibarare i stallet ska baseras pa och
differentieras utifran energiinnehall och klimatprestanda. Medlemsstaterna féreslas bli skyldiga
att differentiera sina skattesatser enligt samma monster som minimiskatterna. Fler branslen
foreslas omfattas av minimiskatt, bland annat olika typer av férnybara motorbranslen. Antalet
obligatoriska undantag saval som landernas majligheter att besluta om egna undantag

% Beslut om energiskattedirektivet tas ensamt av regeringarna i ministerradet, och kraver enighet mellan
unionens samtliga 27 regeringar. Beslut om 6vriga forslag tas gemensamt av Europaparlamentet och
ministerrddet genom olika typer av kvalificerade majoriteter.
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foreslas begransas. Kommissionen foreslar att nuvarande férbud mot att beskatta flyg- och
sjofartsbranslen vid internationell, kommersiell trafik slopas (utom betraffande renodlat
fraktflyg) och att det i stéllet inférs en obligatorisk minimiskatt.

Forslag till forordning om utbyggnad av infrastruktur for alternativa
branslen (AFIR)

Kommissionen vill ersatta nuvarande direktiv (2014/94/EU) med en férordning som anger
bindande, detaljerade krav pd medlemsstaterna. For vagtrafiken foreslas krav om successiv
utbyggnad av publik laddningsinfrastruktur for bade latta och tunga elfordon, liksom for vatgas.
For sjofarten foreslas krav om landstromsforsorjning och tillgang till LNG, for flyget om
elférsorjning av parkerade flygplan.

Kommissionens forslag inom vagtrafik

De forslag inom Fit for 55 som direkt berdr vagtrafiken sammanfattas nedan.

Nytt utslappshandelssystem for vagtransporter

Kommissionen foreslar att ett separat, unionsdvergripande handelssystem for vagtransporter
och byggnader (ETS2) inférs 2026. Utgivningen av utslappsratter inom systemet foreslas
successivt minska enligt ett monster som innebar att den upphor cirka 2043. Till skillnad fran
det befintliga utslappshandelssystemet (ETS1), dar deltagarna de verksamheter som direkt
orsakar utslappen (industrianlaggningar, kraftverk, flygbolag), kommer det nya systemet inte
att omfatta de enskilda utslapparna (bilisterna, fastighetséagarna etcetera) utan i stallet de
féretag som saljer de fossila branslena (drivmedelsbolag, kol- och gasleverantorer etcetera).
De sektorer som ingér i nya utslappshandeln foreslas fortsatt omfattas aven av ansvars-
fordelningsforordningen (ESR).

Utslappskrav for nya latta fordon

For nya personbilar féreslas att kraven pa minskning av koldioxidutslappen 2030 jamfért med
2021 skarps fran minus 37,5 procent till minus 55 procent. For latta lastbilar och bussar
foreslas en motsvarande kravskarpning fran minus 31 procent till minus 50 procent. Fran 2035
foreslas att endast forsaljning av latta fordon med nollutslapp ska tillatas.

| Fit for 55 ingar inga forslag som beror utslapp fran tunga lastbilar; forslag vantas i slutet av
2022. Enligt gallande krav ska tillverkarna minska koldioxidutslappen fran nya lastbilar med i
genomsnitt 15 procent fran 2025 och 30 procent fran 2030, jamfért med nivaerna hos de
fordon som registrerades 2019.

Infrastruktur for alternativa branslen (AFIR)

| férslaget till en ny férordning om utbyggnad av infrastruktur for alternativa branslen ingar krav
pa medlemsstaterna att till 2030 sakra att det finns en publikt tillganglig laddningsinfrastruktur
motsvarande en effekt pa 1 kW per registrerad renodlad elbil, 0,66 kW per registrerad
laddhybrid. Darutdver foreslas medlemsstaterna bli skyldiga att se till att, vid utgangen av
2025, avstandet mellan kapacitetsstarka, publika laddningspunkter for latta fordon langs det
Transeuropeiska transportnatverket (TEN-T) ar hogst 60 kilometer, med specifika, efterhand
allt hogre, krav pa effekt.

Betraffande tunga fordon féreslas motsvarande krav, fast med hogre tillganglig effekt, dels
utmed TEN-T-vagnatet, dels vid urbana knutpunkter i anslutning till stdrre stader.
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Forslaget innehaller dessutom bindande mal nar det galler utbyggnad av tankstallen for
vatgas langs TEN-T-vagnatet och vid urbana knutpunkter.

Ombearbetning av Energiskattedirektivet

Nuvarande system med volymbaserade minimiskatter pa motorbranslen, med méjlighet till
skattenedsattning for fornybara drivmedel, foreslas ersattas av ett system baserat pa
drivmedlens energiinnehall. Forslaget innebar dessutom att minimiskatterna differentieras i
forhallande till branslenas klimatprestanda, dar den lagsta minimiskatten ska galla for
syntetiska och avancerade férnybara motorbranslen, den hogsta for fossila motorbranslen.
Kommissionen foreslar dessutom att medlemsstaternas mojlighet att tillampa lagre dieselskatt
for tyngre lastfordon an fér annan trafik slopas.

Omarbetning av direktiv om byggnaders energiprestanda

Direktivet berér i férsta hand byggnaders allmanna energiprestanda, men forslaget till
revidering innehaller dessutom krav om laddningsmajligheterdelar handlar om att framja
mojligheter till laddning av elfordon. Férslaget handlar om laddinfrastruktur vid bostader och
arbetsplatser, och kompletterar forordningen om infrastruktur for alternativa branslen (AFIR)
som galler publik infrastruktur. Forslaget innebar skarpta krav pa installation och kabel-
dragning av laddinfrastruktur for elfordon och om parkeringsplatser fér cyklar. Forinstallerad
kabeldragning foreslas bli normen for alla parkeringsplatser vid alla nybyggen eller storre
renoveringar. Handlar det om kontorsbyggnader maste en andel av parkeringsplatserna
dessutom férses med laddningspunkter som méjliggor sa kallad smart laddning®. Medlems-
staterna foreslas aven bli skyldiga att undanrdja hinder for installation av laddningspunkter i
anslutning till befintliga byggnader, bland annat genom att sékerstalla en ratt for enskilda att
anlagga laddningspunkt for eget bruk.

Kommissionens forslag inom luftfart

CORSIA och EU ETS

Flygets utslapp omfattas dels av det globala utslappskompensationsystemet CORSIA, dels
EU:s utslappshandel.

Ar 2010 enades medlemslanderna i ICAO, FN:s luftfartsorgan, om tva globala malsattningar
for att begransa det internationella flygets klimatpaverkan; forbattring av bransleeffektiviteten
med 2 procent per ar fram till ar 2050, samt koldioxidneutral tillvaxt fran 2020 (ICAO, 2021).
2016 tog ICAO:s generalférsamling beslut om att inféra av det globala utslapps-
kompensationssystemet CORSIA (Biojetutredningen, 2019), som bérjade fungera 2021 pa
frivillig basis, men som ar tankt att fran och med 2027 omfatta all internationell flygtrafik, det
vill séaga flygningar mellan tva lander. Systemets baslinje ar de genomsnittliga utslappen 2019
och 2020 fran trafik mellan de lander som ansiutit sig. Om de genomsnittliga utslappen fran
den berorda trafiken (under en av de trearsperioder systemet ar indelat i) éverstiger baslinjen,
maste flygbolagen kdpa in och annullera utslappskrediter (utslappskrediter som genererats
genom klimatatgarder inom andra sektorer), motsvarande de ¢verskjutande utslappen.”™

Sedan 2012 ingar allt flyg mellan tva flygplatser inom EES-omradet i EU:s utslappshandels-
system, EU ETS. De berérda flygbolagen erhaller arligen ett férutbestamt antal utslappsratter
gratis. Om utslappen ar stérre an vad som motsvarar gratistilldelningen maste flygbolagen
kopa utslappsratter pa marknaden.

% For en beskrivning se till exempel Géteborg Energi (2022).
0 For systemets forsta sa kallade forsoksfas, 2021-2023, géller enbart 2019 ars utslapp som baslinje.
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Forslagen inom Fit for 55 som direkt beror luftfarten sammanfattas nedan.

Revidering av EU ETS och implementering av CORSIA i europeiskt
regelverk

Kommissionen foreslar att den fria tilldelningen av utslappsratter till flyget stegvis minskar och
slutligen upphor 2027. For hela ETS1, dar flyget ingéar, foreslas (som namnts tidigare)
forandringar som innebar att utgivningen av nya utslappsratter upphor cirka 2040.

Flygets utslapp foreslas dessutom integreras i den sa kallade marknadsstabiliserings-
mekanismen, MSR. Okningar och minskningar av flygets utslépp kommer ddrmed under vissa
forutsattningar att paverka det totala antal utslappsratter som placeras pa marknaden, pa
samma satt som redan galler for de stationara anlaggningar som ingar i systemet (Nilsson,
2021).

Betraffande granssnittet mellan CORSIA och EU ETS, innebar kommissionens forslag att
utslapp fran flygningar som omfattas av ETS undantas fran CORSIA. Flygbolag, registrerade
inom EES, blir skyldiga att félja CORSIA:s regler dels i samband med flygningar mellan EES
och icke-EES-lander som anslutit sig till systemet, dels mellan icke-EES-lander som anslutit
sig till CORSIA. Flygningar mellan EES-omradet och lander som inte anslutit sig till CORSIA
omfattas i stéllet i sin helhet (bagge riktningarna) av EU:s utslappshandel.

Hallbara flygbréanslen (ReFuel Aviation)

Forslaget beror bransletillforseln till allt flyg fran flygplatser inom EES-omradet med 6ver en
miljon passagerare eller 100 000 ton fraktgods per ar.”" For leverantorer av flygbransle
foreslas ett krav om att pa dessa flygplatser stegvis 6ka inblandningen av hallbara flyg-
branslen i jetbransle, fran 1 januari 2025 till minst 2 volymprocent, fran 2030 minst 5 volym-
procent, varav 0,7 procent maste utgdras av syntetiska flygbranslen. Miniminivan foér
inblandningen hojs darefter successivt vart femte ar fram till 2050 da den foreslas ligga pa
63 volymprocent, varav minst 28 procent syntetiska hallbara flygbranslen. For att motverka
"ekonomitankning”’? inférs krav om att minst 90 procent av ett flygbolags arliga branslebehov
maste ske genom tankning vid avgangsflygplatsen. | motivtexten till férslaget framhalls att
nationella program likande den svenska reduktionsplikten for flygfotogen forutsatts avvecklas
nar EU:s inblandningsplikt infors.

Infrastruktur for alternativa branslen (AFIR)

| forslaget till forordning om utbyggnad av infrastruktur for alternativa branslen (AFIR) finns
krav pa att alla storre flygplatser (minst en miljon passagerare eller 100 000 ton fraktgods per
ar) inom EES ska erbjuda el till parkerade flygplan. Medlemsstaterna foreslas dessutom bli
skyldiga att ta fram nationella handlingsprogram for utbyggnad av infrastruktur fér alternativa
flygbranslen (bl.a. for att moéta kraven i "ReFuel Aviation”). Sarskilt specificeras méjlighet till
tankning och laddning av flygplan som drivs med vatgas eller el.

Energiskattedirektivet

Kommissionen foreslar att nuvarande férbud mot att beskatta flygbransle vid internationell,
kommersiell trafik slopas. | stallet féreslas landerna bli skyldiga att beskatta el och bransle vid
i princip all flygtrafik inom EES. Landerna tillats &ven beskatta bransle som tankas for
flygningar till destinationer utanfér EES. Beskattning av el och branslen for frakiflyg foreslas

| Sverige uppfyllde 2019 féljande flygplatser kraven: Kallax, Arlanda, Bromma, Skavsta, Landvetter och
Sturup.

2 Ekonomitankning innebar att ett flygbolag av kostnadsskal véljer att tanka ett luftfartyg med mer bransle an
vad som gar at for en saker flygning. Det medfor att luftfartyget blir tyngre vilket i sin tur bidrar till en 6kad
bransleférbrukning och darmed storre koldioxidutslapp (Transportstyrelsen, 2020).
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fortsatt vara forbjuden, utom i samband med inrikesflyg. Medlemsstater far dock avtala med
andra medlemsstater om branslebeskattning vid fraktflygningar mellan de inblandade
landerna.

Kommissionens forslag inom sjofart

FN:s sjofartsorganisation IMO (International Maritime Organization) antog 2018 en sa kallad
initial klimatstrategi. Strategin innehaller bland annat mal om att de arliga utslappen av
vaxthusgaser fran den internationella sj6farten ska kulminera sa snart som majligt och darefter
till 2050 minska med minst 50 procent jamfort med 2008., med sikte pa att fasa ut vaxthusgas-
utslappen sa snart som majligt, i linje med Parisavtalets temperaturmal. | strategin ingar aven
ett mal om att utslappen per transportarbete ska minska med minst 40 procent till 2030 med
sikte pa 70 procents minskning 2050. En 6versyn av strategin och malen har inletts och
vantas slutféras under 2023. IMO har antagit flera globalt bindande regler som syftar till att
Oka fartygens energieffektivitet och darigenom minska vaxthusgasutslappen, se vidare
underlagspromemoria (Trafikanalys, 2022g).

| Fit for 55-paketet ingar foljande forslag till styrmedel inom sjofartsomradet.

Utslapphandelssystemet EU ETS

Utslappshandelssystemet EU ETS foreslas utvidgas sa att det aven inkluderar sjtfart.
Utvidgningen foreslas omfatta fartyg med en bruttodraktighet éver 5 000 och omfatta utslapp
fran hamnlagen inom EES, all trafik mellan hamnar inom EES, plus hélften av utslappen fran
trafik till eller fran hamnar utanfor EES. Under 2023 foreslas sjofarten bli skyldig att Iamna in
utslappsratter for 20 procent av de utslapp som omfattas, en andel som darefter stegvis
foreslas hojas till 100 procent fr.o.m. 2026.

Fornybara och koldioxidsnala branslen for sjotransport (FuelEU
Maritime)

Kommissionen foreslar att det inférs krav pa att minska livscykelutslappen (g koldioxid per MJ)
fran den energi som anvands ombord pa fartyg som anldper till, avgar fran eller befinner sig i
en hamn inom EU och som har en bruttodraktighet 6ver 5 000 (férslaget avser saledes
anvandningen, inte bunkringen, av bransle) — en reduktionsplikt. Fér energi som anvands
ombord pa ett fartyg ska den arliga genomsnittliga vaxthusgasintensiteten underskrida ett
referensvarde, baserat pa de uppmatta utslappen fran den aktuella fartygsflottan ar 2020.

Fran den 1 januari 2025 ska fartygets arliga genomsnittliga vaxthusgasintensitet vara minst
2 procent lagre an referensvardet. Kraven skarps darefter stegvis vart femte ar. 2050 ska
vaxthusgasintensiteten vara 75 procent lagre an referensvardet. Kraven galler i princip fér
varje enskilt fartyg, men data fran flera fartyg (aven fran flera fartygsagare) foreslas kunna
samredovisas under vissa forutsattningar.

Forslaget innebar ocksa att containerfartyg och passagerarfartyg med en viss anlopsfrekvens i
en EES-hamn fran och med 1 januari 2030 maste ansluta sig till en landstromsanlaggning och
tillgodose hela sitt energibehov darifran sa lange fartyget befinner sig i hamn. Kravet galler
inte vid korta anldp (under tva timmar) och heller inte fér fartyg som anvander
nollutslappsteknologier.
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Infrastruktur for alternativa branslen (AFIR)

| forslaget till férordning om utbyggnad av infrastruktur for alternativa branslen (AFIR) ingar
krav om tankstationer for flytande fossilgas (LNG) for tunga fordon i hamnar, samt krav pa att
fartyg som trafikerar havshamnar i TEN-T-natverket ska kunna bunkra LNG i dessa hamnar.
Vidare foreslas att TEN-T-hamnar som har ett visst antal fartygsanl6p per ar med container-,
ro-ro- och passagerarfartyg ska vara utrustade med landstrémsanslutning med tillracklig
kapacitet for att hantera minst 90 procent av efterfragan.

Energiskattedirektivet

Nuvarande férbud mot att beskatta sjofartsbranslen for internationell trafik foreslas ersattas av
en minimiskatt pa allt bransle som anvands for sjofart inom EES. Landerna foreslas kunna lata
aven trafik mellan EES och resten av varlden omfattas. De medlemsstater som ar parter i
internationella avtal, dar det foreskrivs skattebefrielse for sjofartsbranslen, maste senast den
dag da de foreslagna férandringarna av direktivet borjar tillampas, ha undanréjt oférenligheter.

Kommissionens forslag inom bantrafik

| férslaget till omarbetning av energiskattedirektivet foreslas att mojligheten att helt undanta
spartrafik och tradbussar fran energibeskattning slopas.

Forutsattningarna for bantrafiken kan ocksa direkt och/eller indirekt paverkas av saval
skarpningar av regelverket for nuvarande utslappshandel (ETS1), som av inforandet av det
nya utslappshandelssystemet (ETS2) och skarpningar av ansvarsférdelningsférordningen.
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