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Yttrande om En klimat- och luftvardsstrategi for Sverige
(SOU 2016:47)

Trafikanalys har anmodats att lamna synpunkter pa det rubricerade betankandet, och vill
med anledning av det lamna féljande yttrande. Trafikanalys har valt att avgransa yttran-
det till de forslag som kan forvantas ha stor betydelse for transportsystemet.

Overgripande synpunkter

Trafikanalys &r i huvudsak positiv till den foreslagna klimatstrategin. Trafikanalys delar
Miljomalsberedningens beddmning att EU:s klimatmal behoéver skarpas for att vara i linje
med Parisavtalet, liksom att ett ambitidsare nationellt mal till 2030 (jamfort med Sveriges
kommande EU-atagande) bor antas som en forberedelse for detta. Trafikanalys delar
Miliomalsberedningens beddmning att atgarder kravs inom framfor allt de tre omradena
transporteffektivt samhalle, energieffektivare fordon och férnybara drivmedel, liksom att
atgarder pa en dvergripande niva (i form av koldioxidskatt) behéver kombineras och
kompletteras med riktade styrmedel inom samtliga ovan namnda atgardsomraden.

Trafikanalys papekade redan i remissvaret pa foregdende betankande (SOU 2016:21)
att det ar oklart hur det foreslagna langsiktiga malet att de territoriella utslappen ska
minska med 85 procent, i vilket bade utslapp inom och utom EU:s handelssystem for ut-
slappsréatter inkluderas, ska tolkas. Trafikanalys finner inte att tolkningen har klargjorts i
detta betankande.

Trafikanalys ser positivt pa att en strategi for en samlad luftvardspolitik tas fram, men har
synpunkter pa framfor allt utformningen av etappmalet for vagtrafik i tatorter och analy-
sen avseende sjofartens kvaveutslapp.

Etappmal och uppféljningsmatt for den icke handlande sektorn
Trafikanalys bedomer att de globala utslappen behéver minska snabbare &n en linjar ut-
veckling mot netto-nollutslapp ar 2045, det vill saga en stérre del av minskningen beho-
ver ske under den forsta halvan av perioden, for att det langsiktiga malet till 2045 ska
vara tillrackligt ambitiost. Om Sverige (och varlden i 6vrigt) skjuter huvuddelen av minsk-
ningarna till slutet av perioden blir de kumulativa utslappen avsevart hogre, vilket innebér
att det ar osannolikt att Parisavtalets ambitioner uppnas.*

! En klimat- och luftvardsstrategi fér Sverige, SOU 2016:47, Stockholm: Wolters Kluwers, 2016, sid. 65ff.,
http://unfccc.int/resource/docs/2015/cop21/eng/07.pdf och
http://www.climatechange2013.org/images/report/WG1AR5 ALL FINAL.pdf
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De foreslagna etappmalen for 2030 och 2040 innebar en brantare utslappsminskning &n
en linjar utveckling mot netto-nollutslapp ar 2045, vilket ar positivt. Samtidigt innebar det
foreslagna etappmalet for 2030 en mindre brant utslappsminskning jamfort med det av
FFF-utredningen foreslagna malet om 80 procents utslappsminskning i vagtransportsek-
torn till 2030, &ven om hansyn tas till att &ven inrikes jarnvag och inrikes sjofart inklude-
rats i malet. Forslaget innebéar saledes en ambitionssankning jamfort med FFF-utred-
ningen och kommer att resultera i hégre kumulativa utslapp an ett etappmal i linje med
FFF-utredningen hade gjort.

Trafikanalys ser positivt pa forslaget att regeringen varje mandatperiod féreslas utarbeta
klimatpolitiska handlingsplaner och vid behov foresla ytterligare atgarder och styrmedel
for att n& malen, liksom pa att forslaget att regeringen ska redovisa hur beslutade och
planerade atgarder paverkar klimatmalen.

Sektorsmal for transporter (kap. 5)

Miljomalsberedningen konstaterar att det utan mal for transportsektorn teoretiskt kan
skapas forutsattningar for hogre kostnadseffektivitet i hur etappmalet for hela den icke
handlande sektorn kan uppnas (sid.141). Detta ar korrekt. Trafikanalys delar dock Miljo-
malsberedningens beddomning att sektorsmalet sannolikt inte tvingar fram dyrare atgar-
der 4n sddana som hade kunnat genomféras i andra delar av den s& kallade icke-hand-
lande sektorn och att malet tydliggér ambitionen med den politiska styrningen av den
sektor i vilken de mest omfattande férandringarna behéver ske fram till 2030. Trafik-
analys ser darfor positivt pd att ett etappmal for transportsektorn infors.

Varfor ar basaret 2010?

Det nationella malet for den icke handlande sektorn till 2020, det langsiktiga klimatmalet
till 2045, EU:s klimatmal till 2020 och 2030 for hela ekonomin har alla 1990 som basar,
medan utslappsmalen for den handlande respektive icke-handlande sektorn har 2005
som basar (sid. 120). Miliomalsberedningen menar att det ar viktigt att det gar att kom-
municera de nu foreslagna etappmalen och det l&ngsiktiga malet pa ett konsekvent satt
och foreslar darfor att 1990 anvands som baséar. Beredningen foreslar ocksd hur 1990
ars utslapp fran den icke handlande sektorn bor beréknas. Trafikanalys delar Miljomals-
beredningens uppfattning och ar darfor fragande till varfor 2010 foreslas utgéra basar for
sektorsmalet for transporter.

Relationen mellan etappmalet och de transportpolitiska malen

Ett etappmal for transportsektorn satter restriktioner for hur de transportpolitiska malen
kan nas, det vill saga det 6vergripande transportpolitiska malet och funktionsmalet om
tillganglighet ska nas pa ett satt som leder till att utslappen fran transportsektorn (exk-
lusive inrikes flyg) samtidigt minskar med 70 procent till 2030 jamfort med 2010. | bud-
getpropositionen for 2017 skriver regeringen att "[rlegeringens politik inom transport-
omradet ska bidra till att det 6vergripande transportpolitiska malet och de jambérdiga
funktions- och hansynsmalen nds. For att det dvergripande transportpolitiska malet ska
kunna nas maste funktionsmalet i huvudsak utvecklas inom ramen for hansynsmalet.
Darmed ska transportsystemet bidra till en miljomassigt, ekonomiskt och socialt hallbar
utveckling i alla delar av landet” (sid. 45, Trafikanalys kursivering). Formuleringen
aterupprepas i den nyligen presenterade infrastrukturpropositionen (Infrastruktur for
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framtiden — innovativa I6sningar for starkt konkurrenskraft och hallbar utveckling, Prop.
2016/17:21, sid. 10). Trafikanalys noterar att detta &r en férandring jamfort med hur de
transportpolitiska malen (Mal for framtidens resor och transporter, Prop. 2008/09:93)
tidigare har tolkats. Medan Miljomalsberedningens bedémning rér infrastrukturplane-
ringen, berdr formuleringen i budgetpropositionen hela transportsystemet och darmed
alla styrmedel och atgarder som ror transporter. Hansynsmalet inbegriper aven trafik-
sakerhet och 6vriga miljokvalitetsmal, varfor den forandrade tolkningen aven paverkar
arbetet med dessa mal. Trafikanalys skulle darfér garna se att det i en kommande pro-
position tydliggors hur det nya sektorsmalet for transporter férhaller sig till de transport-
politiska malen och huruvida formuleringen om hansynsmalet inbegriper hela hansyns-
maélet eller enbart preciseringen avseende miljokvalitetsmalet for Begransad klimatpa-
verkan.

Scenarierna som analysen grundas pa

Etappmalet for transportsektorn baseras pa scenarioanalyser, i vilka en vasentlig del av
utslappsminskningen antas uppsta genom att en betydande del av landets personbilar
utgors av lagutslappsbilar, framfor allt olika typer av elbilar framemot 2030. Om samtliga
personbilar som nyregistreras fram till &r 2030 kan drivas med alternativa branslen, och
samtliga personbilar som avregistreras fram till dess, ar gamla konventionella fordon,
skulle personbilsflottan ar 2030 besta av 65-70 procent personbilar som kan drivas med
ett annat bransle an bensin och diesel (raknat med en genomsnittlig nyregistrering pa
305 000 personbilar per ar, och 230 000 avregistreringar). For att uppna den utveck-
lingen behover dock efterfragan for bade nya och begagnade personbilar som drivs med
el eller alternativa branslen 6ka markant. Efterfragan pa nya bilar har pa senare tid varit
hog. 2015 var ett rekordar for bilférsaljningen och fram till och med september 2016 har
nybilsregistreringen varit an stérre an samma period 2015.2 Om dessa fordon hade
kunnat drivas med alternativa branslen som el eller biodrivmedel hade detta varit starkt
gynnande for mojligheten att na det foreslagna etappmalet for transporter, om &n inte
fullt tillrackligt. Det &r ju dock fullt mojligt att efterfrigan pa nya bilar vid ndgon tidpunkt
fore 2030 sjunker, exempelvis om konjunkturen férsamras. Det &r ocksa mdjligt att skrot-
ningstakten for bilar forandras. Det ar darfor viktigt att Aven beakta hur malet kan nas om
takten i nybilsférsaljningen och/eller skrotningen forandras.

| beredningens scenarier uppgar antalet elbilar, laddhybrider och till minst en halv miljon i
mitten av 2020-talet och rena elbilar, hybridbilar och brénslecellsfordon har en hégre an-
del av nybilsforsaljningen &n bilar som enbart anvander férbranningsmotorer 2030. Tra-
fikanalys bedomer, utifran en framskrivning av nuvarande utveckling av fordonsflottas
sammansattning, att det inte ar omojligt att n& beredningens scenarier. Det kravs dock
att kraftfulla styrmedel infors for att uppna en sadan férandring av fordonsflottan.

Styrmedel for en fossilfri personbilsflotta

De styrmedel som syftar till att 6ka andelen bilar som kan drivas med el eller alternativa
drivmedel ar i forsta hand géllande under bilens forsta fem ar i trafik. Detta i form av ned-
satt formansvarde for tjanstebilar, skattebefrielse i fem ar och supermiljébilspremien for
el- och laddhybrider. Trafikanalys &r positiv till de mojliga styrmedel fér energieffektivare

2 Trafikanalys fordonsstatistik, manadsstatistik oktober 2016, Sveriges officiella statistik, Stockholm:
Trafikanalys, 2016.
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fordon foreslas i betankandet (skarpta koldioxidkrav mot nollutslapp ur livscykelperspek-
tiv, anvandande av beskattnings- och formansreglerna for bilar som styrmedel, utslapps-
krav i offentlig upphandling och nagon form av bonus-malus-system), men bedémer att
fler atgarder sannolikt kommer att behdvas. Styrmedel for att 6ka nybilsforsaljningen av
elfordon, elhybrider och fordon som kan drivas pa alternativa branslen behéver ocksa
kombineras med styrning som leder till att det finns en infrastruktur som méter dessa for-
dons krav, exempelvis avseende laddning och tankning.

Trafikanalys vill &ven understryka att det &ven behdvs styrmedel som syftar till att de el-
fordon, elhybrider och fordon som kan drivas med alternativa branslen som har introdu-
cerats pa den svenska marknaden sedan stannar kvar pa den svenska andrahands-
marknaden. Andelen fordon som kan drivas med el eller alternativa brénslen har tkat
valdigt langsamt, trots omfattande styrmedelspaket med avsikt att 6ka forsaljningen. En
forklaring till den laga 6kningen &r att férhallandevis manga elhybrider och gasfordon - av
de fa som finns - avregistreras och lamnar landet. Ett ménster kan urskiljas dar de for-
donstyper som kan drivas p& bensin (etanolbilar, elhybrider och bensinbilar) blir kvar i
Sverige, medan de dieseldrivna och de som huvudsakligen drivs pa alternativa drivme-
del i hogre utstrackning lamnar den svenska fordonsmarknaden efter nagra ar.

Bilarna som avregistreras till utland ar relativt nya, i regel inte aldre an fem ar (for elbilar
och laddhybrider &r majoriteten av de avregistrerade bilarna till utland max tva ar). De
flesta personbilar som avregistreras till utland agdes av juridiska personer. Det ar alltsa i
forsta hand tjanste- och férmansbilar som séljs utomlands efter nagra ars anvandning i
foretagen eller d& leasingtiden gar ut. Det innebér att en stor del av de bilar som varit
foremal for riktade ekonomiska styrmedel, som sankt formansvarde eller supermiljobils-
premie, i syfte att oka dess andel av fordonsflottan, aldrig kommer ut pa den svenska
andrahandsmarknaden. Den avsedda effekten av styrmedlen forsvagas saledes efter-
som en del av dessa fordon snabbt lamnar Sverige. Det finns ocksa en risk for att de
prognoser som utgor underlag for beslut om styrmedelsutformning baseras pa felaktiga
antaganden om den svenska bilparkens utveckling.

Trafikanalys beddmer att det behdvs en mer grundlaggande utredning om hur upplevda
och faktiska hinder for att byta till ett alternativt fordon kan identifieras och avhjalpas,
bade for att starka nybilsférsaljningen och for att sakerstélla en god efterfrdgan och en
fungerande andrahandsmarknad for dessa fordon.3

Foreslagna uppfoljningsmatt

| Trafikanalys instruktionsenliga uppdrag ingar att arligen folja upp hur arbetet med att na
de transportpolitiska malen utvecklas. For narvarande har Trafikanalys dven regeringens
uppdrag att ta fram forslag pa nya transportpolitiska preciseringar, samt indikatorer for
uppféljning av dessa.* Det transportpolitiska hansynsmalet for miljo har hittills varit direkt
kopplat till miljokvalitetsmalen, och i Trafikanalys fortsatta arbetet med att utveckla pre-
ciseringar och indikatorer for uppfoljningsmatt ar darfor Miljomalsberedningens forslag
pa etappmal och uppféljningsmatt for transporter centrala. Av de uppféljningsmatt som

3 Personbilsparkens fossiloberoende - utveckling och styrmedel, Rapport 2016:11, Stockholm:
Trafikanalys, 2016.

4 Uppdrag att se 6ver transportpolitiska preciseringar och lamna forslag till indikatorer for att folja upp de
transportpolitiska malen, N2016/05490/TS, regeringsbeslut 2016-09-01.
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Miljomalsberedningen namner, och som ligger inom Trafikanalys ansvarsomrade, kan
Trafikanalys idag folja upp hur introduktionen av elbilar, laddhybrider och branslecells-
fordon fortléper. Daremot ar det svarare att folja upp person- och godstransportarbetets
utveckling i och utanfor tatort, eftersom transportarbetet idag inte samlas in pa ett satt
som mojliggor att skilja pa transportarbete i och utanfor tatort. Det kan ocksa ifrdgasattas
huruvida tatort ar den mest lampliga avgransningen for uppfoljningen, da en tatort defi-
nieras som sammanhéngande bebyggelse med maximalt 200 meter mellan husen och
minst 200 invanare. Drygt 85 procent av befolkningen bor i tatorter. Trafikanalys bedo-
mer darfor att det &ar battre att félja upp person- och godstransportarbetets utveckling i
sin helhet.

Trafikanalys ser ocksa en utmaning i forslaget att félja upp i vilken utstrackning som
gods flyttas fran vag till jarnvag och sjofart. Andelar kan enkelt féljas upp per trafikslag,
men eftersom godstransportarbetet inte ar konstant éver tid indikerar andelarna i sig inte
nagot om huruvida en éverflyttning skett eller inte. En andelsokning for exempelvis sjo-
farten kan lika garna forklaras av en tkad efterfrdgan pa gods som i hogre grad transpor-
teras med just sjofart. Det finns ocksa skél att specificera vad det ar som ska overflyttas
— ar det antal ton, antal transporter, antal tonkilometer? Ett utvecklingsarbete behover
genomforas for att bestamma hur dverflyttningen ska matas och féljas tver tid.

Trafikanalys har aven invandningar avseende utformningen av det féreslagna etappma-
let for luftfororeningar, som ocksa beror beredningens bedémning avseende transport-
effektivt samhalle i férslaget till strategi for en samlad och l&ngsiktig klimatpolitik (sid.
221). Vi redogor for dessa invandningar i avsnittet med synpunkter pa forslaget till
luftvardsstrategi nedan.

Styrmedel (kap 6,7)

Trafikanalys delar Miljomalsberedningens bedoémning att takten i utslappsminskningarna
behover 6ka fram till 2030 for att etappmalet ska kunna nas, liksom att ett sarskilt fokus
pa transportsektorns utslapp behévs. Trafikanalys vill betona att de styrmedel som ut-
vecklas idag behéver utformas sa att det inte bara leder till maluppfyllelse till 2030, utan
ocksa mojliggor en maluppfyllelse till 2040 och 2045. Manga av de foreslagna atgarder-
na beror uteslutande vagtransporter. | det fortsatta arbetet bor aven atgarder som inklu-
derar flyg, sjofart och terrangfordon inkluderas.

Trafikanalys noterar att Miljomalsberedningen inte namner eller har utgatt fran de tra-
nsportpolitiska principerna i sin analys av styrmedel. Enligt propositionen Framtidens
resor och transporter — infrastruktur for hallbar tillvaxt (prop. 2008/09:35, TU2, rskr. 145)
bor principerna vara vagledande nar styrmedel ska véljas och ekonomiska medel priori-
teras och anslas och enligt propositionen Infrastruktur for framtiden — innovativa 16s-
ningar for starkt konkurrenskraft och hallbar utveckling (prop. 2016/17:21) ska malen,
preciseringarna och principerna vara de "viktigaste utgangspunkterna for samtliga styr-
medel i den statliga transportpolitiken”.

Koldioxidskatt och andra miljostyrande skatter
Miljomalsberedningen foreslar att "nivan pa koldioxidskatten bor anpassas i den omfatt-
ning och i den takt som tillsammans med andra styrmedel ger en sammanlagd samhalls-
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ekonomiskt effektiv minskning av utslappen av vaxthusgaser i den icke-handlande sek-
torn, sa att féreslagna etappmal kan nas samtidigt som konkurrenskraften for svenskt
naringsliv som helhet behalls eller starks”. Trafikanalys vill understryka att formuleringen
om konkurrenskraften for svenskt naringsliv inte far leda till att koldioxidskatten som styr-
medel inte anvands. Det faktum att andra lander gor atgarder innebar att férutsattningar-
na for att genomfora atgarder i Sverige, utan att konkurrenskraften forsamras, ar goda.
Samtidigt utgor industrins kontinuerliga effektivisering nyckeln till framgang i klimatarbe-
tet, varfor det &ven kan vara viktigt att kombinera koldioxidskatt med att samtidigt ge-
nomfora andra atgarder for att starka naringslivets konkurrenskraft.

Trafikanalys delar bedémningen att koldioxidskatten kan bidra till en kostnadseffektiv
minskning av utslappen. Trafikanalys bedomer dock att det &r svarare att styra utslappen
till en given nivd med en skatt &n med ett tak. Det ar svart att bedéma hur stor skatten
ska vara for att nd malen, sarskilt om detta ocksa ska ske utan att konkurrenskraften for-
samras. Skatten kan behova bli valdigt hog for att f& en styrande effekt som ar tillracklig
for att nd malen. Trafikanalys bedémer darfor att skatter och ekonomiska styrmedel kom-
mer att behdva kompletteras med reglering, exempelvis reglering av nar nybilsforséaljning
eller nyregistrering av personbilar med konventionella forbranningsmotorer inte langre ar
tilldten i Sverige. | Tyskland har Férbundsdagen beslutat att forbjuda forsaljning av nya
bensin- och dieseldrivna personbilar efter 2030 och att &ven arbeta for att endast ut-
slappsfria bilar ska f& séljas inom EU efter 2030. | Nederlanderna har en motion om
forbud mot forsaljning av andra fordon &n elbilar rostats igenom i parlamentet.® Sadan
reglering kan aven bidra till att tydliggora spelreglerna for industrin.

Trafikanalys delar ocksa Milismalsberedningens bedémning att Sverige fortsatt bor ar-
beta for att paverka EU sa att taket i utslappsrattshandelssystemet sanks, liksom for att
mojliggbra en permanent sankning av koldioxidskatten for biodrivmedel.

Infrastrukturplaneringen utgar fran fortsatt tillvaxt i trafiken
Miliomalsberedningen beddmer att "infrastrukturplaneringen bor utga frdn en malstyrning
som tar stérre hansyn till det transportpolitiska hansynsmalet och ett hallbart transport-
system” (sid. 221). Inom transportpolitiken diskuteras huruvida infrastruktur bor byggas i
syfte att mota prognostiserad framtida transportefterfragan (prognosstyrning) eller i syfte
att nd de transportpolitiska malen (malstyrning). Traditionellt har infrastruktur bland annat
byggts med utgdngspunkt i prognoser pa forvantad trafikutveckling. Samtidigt tenderar
forbattringar av infrastrukturen att generera mer trafik, sa kallad inducerad trafik. Det
innebar att prognoserna till viss del kan betraktas som sjalvuppfyllande; infrastrukturen
byggs ut eftersom prognoserna sager att trafiken ska dka och trafiken tkar nar
infrastrukturen byggs ut.

Idag bygger de samhallsekonomiska lénsamhetsbedomningarna som tillampas pa infra-
strukturatgarder pa en prognos som visar pa kraftig 6kning av personbils- och lastbilstra-
fik. Detta gor att infrastrukturatgarder som framjar héga tidsvinster med personbil och

5 Motsvarande diskussion fors bland annat i Nederlanderna, dar en motion om att forbjuda forsaljning av
andra personbilar an elbilar har réstats igenom i parlamentet. http://www.sciencealert.com/the-
netherlands-is-making-moves-to-ban-all-non-electric-vehicles-by-2025 och
http://www.spiegel.de/auto/aktuell/bundeslaender-wollen-benzin-und-dieselautos-ab-2030-verbieten-a-
1115671.html och http://www.va.se/nyheter/2016/10/11/tyskland-forbjuder-bensindrivna-bilar/



http://www.sciencealert.com/the-netherlands-is-making-moves-to-ban-all-non-electric-vehicles-by-2025
http://www.sciencealert.com/the-netherlands-is-making-moves-to-ban-all-non-electric-vehicles-by-2025
http://www.spiegel.de/auto/aktuell/bundeslaender-wollen-benzin-und-dieselautos-ab-2030-verbieten-a-1115671.html
http://www.spiegel.de/auto/aktuell/bundeslaender-wollen-benzin-und-dieselautos-ab-2030-verbieten-a-1115671.html
http://www.va.se/nyheter/2016/10/11/tyskland-forbjuder-bensindrivna-bilar/
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lastbil far hoga nyttor i kalkylerna. Trafikanalys har jamfort Trafikverkets prognos for
transportarbetet 2030 och tidigare prognoser med Trafikanalys statistik fram till och med
2014.% Jamforelsen visar att den 6kning av transportarbetet som Trafikverkets prognos
for 2030 forutspar inte ligger i linje med den historiska utvecklingen pa transportomradet
eller den nuvarande utvecklingen fér person- och godstransporter med olika trafikslag.
Trafikanalys delar Miljomalsberedningens bedémning att infrastrukturplaneringen bor ut-
ga fran de transportpolitiska malen. Samtidigt ar "prognosstyrning” till viss del inbyggt i
funktionsmalet, da tillgangligheten kan férsamras om trafiken 6kar utan att infrastruktu-
ren anpassas for det. Trafikanalys anser att Trafikverket fortsatt bor utveckla arbetet med
prognoser, och i anvandningen analysera hur den utveckling prognoserna visar paverkar
méluppfyllelsen och foresla atgarder som leder till maluppfyllelse.

Ar det ratt prioritering av satsa pa biodrivmedel fér vagtrafiken?

I Miliomalsberedningens betankande saknar Trafikanalys dels en 6vergripande analys
om hur Sverige bést kan anvénda biomassa i framtiden, dels en analys av hur den bio-
massa som bodr anvandas inom transportsystemet bor fordelas mellan trafikslagen. Aven
om el namns som ett alternativ fokuserar Miljomalsberedningen i stor utstrackning pa en
6vergang till anvandning av biodrivmedel inom vagtrafiken och presenterar styrmedel
som &r inriktade p& inhemsk produktion av och anvandning av biodrivmedel. Trafikanalys
saknar en djupare analys av olika fornybara alternativ (exempelvis el, vatgas och
bransleceller).

Biomassan racker inte till

Det arliga uttaget av biomassa bor under de narmaste artiondena kunna okad med 35-
45 TWh, varav drygt halften skulle kunna frigoras for framstallning av biodrivmedel. | ett
fall dar omvandlingsforlusterna &r sma racker det till ca 20 TWh drivmedel, inklusive den
redan existerande produktionen fran inhemska ravaror som uppgar till ca 3 Twh. Sam-
mantaget motsvarar bara detta mindre an en fjardedel av den nuvarande forbrukningen
av drivmedel i Sverige. Dartill kommer att olja och naturgas ocksa behover ersattas i
andra samhaéllssektorer. P& langre sikt kan dock ytterligare biomassa tillkomma och del-
vis frn andra kéllor, som exempelvis alger.” Trafikanalys bedémer déarfor att det, om de
foreslagna malen ska kunna nas, utéver atgarder for ett transporteffektivt samhalle dven
kravs en omfattande satsning pa elektrifiering av vagtrafiken.

Satsningen pa drop-in-biodrivmedel &r en bra losning pa kort sikt
Miljomalsberedningens forslag till etappmal och sektorsmél baseras pa scenarier dar
biodrivmedel av sa kallad drop-in typ, som kan anvandas aven i befintliga diesel- och be-
nsinmotorer, utgor en stor del av I6sningen. Viss 6kad anvandning i fordon som anpas-
sats for sarskilda biodrivmedel forutsatts ocksa i scenarierna (sid. 115). Miljomélsbered-
ningen stddjer aven inforandet av ett kvot- och reduktionspliktssystem med krav p& driv-
medelsleveranttrer att leverera en viss andel biodrivmedel och/eller viss klimatprestanda
per ar (sid. 262). En stor volym drop-in-biodrivmedel till vagtrafiken ar formodligen en at-

8 En jamforelse mellan trafikprognoser och faktisk trafikutveckling, PM 2015:15, Stockholm: Trafikanalys,
2015.

7 K&gesson, Per, "Biodrivmedelskvotplikt i Sverige”, 2016-06-21, pa uppdrag av Preem. Se &ven
Borjesson, Pal, "Potential for 6kad tilliférsel och avsattning av inhemsk biomassa i en vaxande svensk
bioekonomi”, Rapport 97, Lund: Lunds universitet, 2016.
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gard som kan ge snabb koldioxidreduktion pa kort sikt, fram till 2030. Trafikanalys &r po-
sitivt till att ett sddant system infors. Samtidigt riskerar en sadan strategi att férlanga den
period under vilken nybilsforséljningen av bilar med konventionella férbranningsmotorer
anpassade for diesel och bensin fortsatter. Trafikanalys bedomer att efterfrdgan pa den
typen av fordon behover upphdra for att de langsiktiga klimatmalen ska kunna nas. En
for omfattande och ensidig satsning pa drop-in-branslen majliggor sledes att etappma-
len till 2030 nas, men riskerar samtidigt att férsvara majligheterna att n& etappmalet
2040 och malet om netto-noll-utslapp 2045. Eftersom det gar avsevart fortare att byta ut
personbilsflottan &n flygplans- och fartygsflottorna, till vilka efterfrdgan pa biodrivmedel
kan forvantas oka, ifragasatter Trafikanalys det rimliga i att nybilsforsaljningen av per-
sonbilar med konventionella forbranningsmotorer tillats fortsatta. Trafikanalys bedémer
darfor inférandet av ett kvot- och reduktionspliktssystem bor kombineras med styrmedel
for elektrifiering av fordonsflottan och inférande av reglering som innebér nadgon form av
begransning for nar det exempelvis inte langre ar tillatet att salja/nyregistrera fordon med
konventionella forbranningsmotorer.

Energieffektiviteten i drop-in-branslen ar lag

En alltfér omfattande satsning pa drop-in-branslen leder till lag energieffektivitet, efter-
som bade fordon, men framférallt framstalliningen av biodrivmedel, kan géras mycket
energieffektivare for andra energibarare an bensin och diesel. Drivmedel med kapacitet
till samlad battre energieffektivitet ar exempelvis metan, DME, metanol och etanol. Det
kostar saledes ganska mycket att ur samma ravara som kan anvandas for dessa driv-
medel utveckla ndgot som &r helt tekniskt ekvivalent med bensin. Darmed sjunker
energieffektiviteten. Drop-in-biodrivmedel kan séledes vara en bra l6sning for de fordon
som idag kors pa bensin- och diesel under deras anvandning, men bor inte ses som en
I6sning for nya bilar och for fordonsflottan som helhet pa sikt.

Andra trafikslag har sannolikt ett storre behov av biobrénslen

Ett argument for att satsa pa drop-in-branslen ar att det endast ar 14 ar kvar till 2030 och
att personbilsflottan darfor i stor utstrackning kommer att besta av fordon som redan idag
ar i trafik eller saljs p& marknaden. Personbilar anvands idag i genomsnitt i cirka 17 till 18
ar.8 Samtidigt skulle det vara mojligt att styra nybilsforsaljningen pa ett satt som gor att
en stor del av de fordon som séljs fram till 2030 inte har konventionella férbranningsmo-
torer, utan kan drivas med el, bransleceller, biogas eller andra alternativa drivmedel.
Inom sj6fart och luftfart kan fartyg och farkoster anvandas betydligt lange, bortat 40 ar,
och ledtiderna for utveckling av nya fartyg och flygplan ar mycket l&nga. Det innebar att
det mycket val kan vara sa att den potential som finns att tillverka kostnadseffektiva bio-
brénslen kommer att behovas for dessa trafikslag. Aven om internationellt flyg och inter-
nationell sjcfart inte inkluderats i de foreslagna malen maste en omstallning ske aven
dar, varfor aven luftfartens och sjéfartens forutsattningar och behov bor beaktas.

Sammanfattningsvis anser Trafikanalys att i det fall att ett kvot- och reduktionspliktssys-
tem infors bor detta kombineras med en satsning pa rena biodrivmedel, en satsning pa

8 Personbilar anvands i genomsnitt i 17,3 ar (inklusive bilar som avregistreras och fors ur landet) eller i
genomsnitt 18,1 &r (enbart skrotade personbilar).
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elektrifiering av personbilsflottan och reglering som tydliggdr nar personbilar med kon-
ventionella forbranningsmotorer inte langre far séljas. Det ar ocksa viktigt att bransle-
tillverkning for flyget och sjofarten beaktas vid satsningar pa produktion av biobranslen.

En strategi for elektrifiering saknas

Miliomalsberedningen konstaterar att "en vasentlig del av utslappsminskningen antas
uppsta genom att en betydande del av landets personbilar utgérs av lagutslappsbilar,
framfor allt olika typer av elbilar framemot 2030” och i beredningens scenarier uppgar
antalet elbilar, laddhybrider och brénslecellsfordon till minst en halv miljon i mitten av
2020-talet. Beredningen skriver ocksa att rena elbilar, hybridbilar och branslecellsfordon
antas ha en hogre andel av nybilsférsaljningen an bilar som enbart anvander férbréan-
ningsmotorer 2030. Samtidigt saknas forslag pa styrmedel som leder till elektrifiering
och/eller introduktion av branslecellsfordon. Trafikanalys menar att etappmalen — och
mojligheterna att na det langsiktiga klimatmalet om nettonollutslapp 2045 — forutsatter en
snabb introduktion av eldrift som far ett relativt omfattande genomslag redan till 2030
bland latta fordon.

Trafikanalys bedémer dven att det skulle vara en béttre strategi for att klara bade luft-
och klimatmal att verka for en snabbare évergang till eldrift inom vagtransport, &n att allt-
for ensidigt satsa pd att utveckla inhemska drop-in-branslen. Det skulle ocksa skapa
battre forutsattningar for att na det langsiktiga malet om nettonollutslapp 2045, eftersom
fordonsflottan 2030 skulle se annorlunda ut och eftersom biodrivmedel da kan nyttjas for
tung trafik, sjofart och luftfart. Elproduktionen torde ocksa racka till personbilstrafiken. Ett
stort antal batterier i rullning 6kar aven mdjligheten till battre effektutnyttjande under pe-
rioder med effektdverskott och skulle sdledes fungera val med en utspridd sméaskalig el-
produktion (exempelvis genom solceller).

Styrmedel for beteendeforandringar saknas

En stor del av de av Miljoméalsberedningen foreslagna styrmedlen bestar av atgarder
som ligger tidigt i effektkedjan och kan paverka exempelvis nybilsférsaljning eller utbud
och efterfrdgan pa biodrivmedel. Trafikanalys saknar atgarder som paverkar hur vi
anvander transportsystemet, det vill sdga stimulerar beteendeférandringar. Det skulle
exempelvis kunna vara atgarder som ger okad belaggningsgrad (vilket 6kar energi-
effektiviteten) eller férandrar hur méanniskor kor. Trafikanalys kan har se att informativa
styrmedel saknas. Information som styrmedel kan vara ett kostnadseffektivt satt att
paverka manniskors beteende, och bor darfor beaktas i valet av styrmedel.

Stadsmiljoavtal b6r inkludera godstransporter

Miljomalsberedningen foreslar att stadsmiljdavtal utvecklas till ett instrument for hallbart
samhéllsbyggande och fértéatning som kombinerar bostadsbyggande, infrastruktur, kolle-
ktivtrafik och minskad biltrafik och laggs in som en del i den nationella infrastrukturplanen
for 2018-2027 (sid. 222). Trafikanalys ser ocksa att det skulle vara en mgjlighet att kopp-
la miljozoner for personbilar till stadsmiljavtalen. Trafikanalys beddémer aven att stads-
miljdavtalen bor utvecklas till att &ven omfatta godstransporter, eftersom det i arbetet
med hallbart samhallsbyggande i stader ar det viktigt att dven beakta att verksamheter i
staden ska forses med varor. Det &r en fordel att redan fran borjan planera for hur dessa
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leveranser ska ske och vilken infrastruktur som behovs.® Genom att inkludera atgarder
som syftar till hallbara godstransporter i stader skulle staten kunna uppmuntra att kom-
munerna aven inkluderar godstransporter i sitt arbete med hallbart samhallsbyggande.

Miljomalsberedningen skriver att stadsmiljpavtalen aven fortsatt bor inriktas mot de
"stdrsta” kommunerna (sid. 224). Det &r tveksamt om stadsmiljoavtalen bor begransas till
vissa kommuner. Exempelvis riskerar kranskommuner runt storre stader att falla utanfor
avtalen. Samtidigt kan det i sddana kommuner finnas stora behov av den typ av atgarder
som ingér i stadsmiljpavtalen. Mindre kommuner med samre ekonomi kan ockséa vara i
behov av mer stod. Trafikanalys menar att det &r viktigt att beléna goda anstrangningar,
aven i mindre kommuner. Trafikanalys forordar darfor tilldelningen av medel till olika
projekt inom ramen for stadsmiljdavtal bor avgéras genom en beddémning av vilka projekt
som ger storst maluppfyllelse per satsad krona.

Vad ska inga i den nationella infrastrukturplanen?

I Miliomalsberedningen finns flera forslag pa fragor som foreslas inkluderas i den natio-
nella infrastrukturplanen for 2018-2027: stadsmiljdavtalen, digital infrastruktur och finan-
siering av steg 1- och 2-atgarder. En generell iakttagelse &r att det ar populart att foresla
att det analyserade omrédet ska inga i — och finansieras via — nationell plan. Ett annat
aktuellt exempel ar luftfartsomradet, dar det finns forslag att inkludera luftrumsutveckling
i den nationella infrastrukturplanen. Trafikanalys ser positivt pa arbetet med stadsmiljo-
avtal som verktyg och pa att steg 1- och 2-atgarder lyfts fram och genomfors nar sa ar
lampligt. Trafikanalys stodjer aven en satsning pa digital infrastruktur, som kan bidra till
Okad tillganglighet utan mobilitet. Samtidigt ar det tveksamt huruvida det ar lampligt att
inkludera allt fler &tgardsformer och atgardsomraden i nationell plan. Trafikanalys noterar
att regeringen i infrastrukturpropositionen (prop. 2016/17:21) foreslar att anslaget for
utveckling av transportsystemet ska inbegripa stod for att framja hallbara stadsmiljoer
och att satsningen pa stadsmiljdavtal bor fortsatta efter 2018, liksom att omfattningen bor
avgoras under den kommande atgardsplaneringen, liksom att steg 1- och 2- atgarder
kan inga i lansplanerna.

Den nationella infrastrukturplanen ar trafikslagsovergripande, men omfattar idag atgarder
som framst beror infrastrukturprojekt pa vag- och jarnvagsomradet som hanteras av
Trafikverket, men aven projekt som genomfors av Sjofartsverket. Samtidigt hanteras
storre infrastruktursatsningar delvis utanfor planeringssystemet, genom forhandlingsde-
legationer som Sverigeforhandlingen eller avtal som stadsmiljoavtalen. Att inkludera
stadsmiljoavtal, digital infrastruktur och steg 1- och 2-atgarder skulle innebara att plane-
ringssystemet skulle belastas ytterligare och dartill delvis med omraden som inte ligger
inom ramen for Trafikverkets ansvarsomrade. Trafikanalys bedémer att det, om rege-
ringen onskar utveckla planen i den riktningen, vore l[ampligt att utvardera och se éver
planeringssystemet. Géllande steg 1- och 2-atgarder skulle Trafikanalys hellre se en 19s-
ning dar finansiering av s&dana atgarder mojliggors via de regionala lansplanerna for
infrastruktur.

En anledning till att det foreslas att olika atgardsomraden bor inkluderas i den nationella
infrastrukturplanen ar sannolikt att det ses som en mojlighet att omradet prioriteras och

9 Godstransporter i Sverige — nulagesanalys, Rapport 2016:7, Stockholm: Trafikanalys, 2016, sid. 172.
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finansieras. Konkurrensen om medel frAn det anslag som anvands for infrastrukturin-
vesteringar ar dock stor och behovet av underhall, reinvesteringar och investeringar ar
stort inom de omraden som idag &r inkluderade. Om nya stérre omraden sasom de
foreslagna inkluderas i planen bor prioritering ske pad samma satt som med de objekt
som idag finns i planen. Fragan ar om 6kade medel d& ocksa bor tillféras? Det ar ocksa
viktigt att vara medveten om att det da inte &r givet att digitaliseringsprojekt kommer att
prioriteras framfér exempelvis underhall av jarnvag. En framtida utveckling skulle
mojligen kunna tankas vara att férandra planeringsprocessen sa att hela Utgiftsomrade
22 inkluderas och att en nationell kommunikationsplan, som aven inkluderar exempelvis
atgarder som hanteras av andra myndigheter &n transportmyndigheter, tas fram.

Overflyttning fran vag till jarnvag/sjofart.

Miliomalsberedningen lyfter fram behovet att flytta godstransporter fran vag till jarnvag
och sjofart. Trafikanalys har analyserat potentialen och bedémer att dverflyttningspoten-
tialen &r begransad.'® Huvuddelen av inrikes godstransporter sker med lastbil. Ungefar 8
procent av de inrikes transporterna med lastbil, eller 28 miljoner ton, transporteras langre
an 300 kilometer, ett avstand som anses konkurrenskraftigt for att &stadkomma en éver-
flyttning till jarnvag eller inrikes sjofart, oavsett typ av gods. Overflyttningspotentialen
paverkas av ett flertal aspekter, sdsom transportavstand, varugrupp och trafikslagens
karaktaristika. Avgorande ar ocksa i vilka relationer godset transporteras, liksom huru-
vida det finns ett alternativ att flytta dver till.

Utrikes flyg och sjéfart (kap. 11).

Utslappen fran internationella transporter féreslas inte inga i det langsiktiga malet, utan
hanteras separat. Samtidigt ar utslappen fran utrikes flyg och sjofart en knackfraga for
transportsektorn och for klimatpolitiken globalt. De nationella utsléppen av vaxthusgaser
fran transportsektorn har minskat jamfért med 1990, men utslappen fran internationell
sjo- och luftfart som bunkrat och startat i Sverige har under samma period 6kat markant.
Beredningen har enats om att ytterligare atgarder behévs inom de omraden som ror utri-
kes flyg och sjofart som idag inte fullt ut hanteras. Efter betdnkandets publicering har
ICAO enats om ett globalt marknadsbaserat styrmedel for flyget, i vilken en stor del av
det internationella flygets 6kade utslapp efter 2020 kommer att hanteras. Detta &r mycket
positivt, men det aterstar samtidigt att hantera flygets nuvarande utslappsnivaer (och
okningen fram till 2020), liksom att hitta satt att begransa flygets hoghojdseffekter.!! Be-
redningen namner ocksa nagra generella mer 6vergripande atgarder som "kan anvan-
das” for att minska utslappen fran utrikes sjofart och flyg. Trafikanalys hade garna sett att
beredningen konkretiserat dessa forslag. Mdjligen kan det kunna utgora ett uppdrag for
Miljomalsberedningen att arbeta vidare med detta omrade.

For transportsektorn har frdgan om hur den internationella luftfartens och sjofartens ut-
slapp ska hanteras en dimension till, och det handlar om hur och i vilken utstrackning
biodrivmedel bér utvecklas for olika trafik- och transportslag. Om internationella transpor-
ter lamnas utanfor de internationella &tagandena finns det risk att dessa inte beaktas i
analyser om var biodrivmedel gor storst klimatnytta. Det ar samtidigt svart att hitta ndgon

10 Godstransporter i Sverige — en nulagesanalys, Rapport 2016:7, Stockholm: Trafikanalys, 2016.
1 Infor en flygstrategi — ett kunskapsunderlag, Rapport 2016:4, Stockholm: Trafikanalys, 2016.
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annan lésning &n biodrivmedel for att minska utslappen fran internationell sjo- och luft-
fart. Det ar darfor viktigt att utvecklingen av biodrivmedel beaktar den internationella sjo-
och luftfartens behov, liksom att personbilsflottans sammansattning utvecklas sa att den
inte behdéver gora ansprak pa den biomassa som sannolikt kommer att behovas for and-
ra sektorer och andra trafikslag efter 2030.

Samlad konsekvensbeddmning

Den samlade konsekvensbeddmningen &r mera att betrakta som ett kvalificerat resone-
mang kring framtida kostnader och nyttor. Det &r komplicerat att forsoka na langre an sa,
men samtidigt angeléget att kunna uppskatta skillnader mellan olika handlingsalternativ.
Det &r viktigt att beakta att de storsta kostnaderna for omstéllningen kanske inte uppstar
i samma sektorer, eller samma geografiska omraden som de som férvantas sta for den
storsta tillvaxten. System for att omfordela kostnader och nyttor mellan regioner och sek-
torer kommer att behdvas.

Trafikanalys delar Miljomalsberedningens bedémning att ytterligare analys av de sam-
hallsekonomiska konsekvenserna kravs i samband med att forslag pa styrmedel kon-
kretiseras.

Strategi for en samlad luftvardspolitik

Trafikanalys ser positivt pa att en strategi fér en samlad luftvardspolitik tas fram, men har
synpunkter pa framfor allt etappmalet for vagtrafik i tatorter och analysen avseende
sjofartens kvaveutslapp. Trafikanalys ser ocksa positivt pa att Miljmalsberedningen
foreslar att miljozoner for personbilar och latta fordon infors.

Dubbdéacksanvandningen

Miliomalsberedningen anser att en skatt ar ett mer flexibelt styrmedel an lokala férbud
mot trafik med dubbdack, men bedémer anda att "en nationell skatt for att atgarda lokala
problem av denna typ inte ar sjalvklar utan ocksa har klara nackdelar” och féreslar darfor
att forbud fortsatt bor tillampas vid behov (sid. 529). Trafikanalys vill i sammanhanget
lyfta fram att ett avgérande skal till varfor den sa kallade Partikelhaltsutredningen inte
rekommenderade att en skatt infors var att de skadliga partikelnivaerna har minskat
under senare ar och enligt utredningen framover kan forvantas bibehallas pa l1ag niva
med smarre mer flexibla atgarder. Denna bild stammer dock inte helt med den arliga
uppfdljning av de transportpolitiska malen som Trafikanalys genomfér pa regeringens
uppdrag. | den senaste maluppféljningen konstateras att miljokvalitetsnormer for stora
partiklar (PM1o) 6verskrids i ett antal gaturum. Orsaker till detta &ar framst anvandning av
dubbdack. Skulle det visa sig att det inte gar att halla sig inom ramarna for vad gréns-
vardena tillater med hjalp av andra atgarder anser Trafikanalys att en dubbdacksskatt
anda méste Gvervagas.!?

Etappmalet for vagtrafik i tatorter

Miliomalsberedningen foreslar att ett etappmal inriktat pa begransade utslapp fran
vagtrafik i storre tatorter infors som formuleras "andelen persontransportresor med
kollektivtrafik, cykel och gang i Sverige ska vara minst 25 procent 2025, uttryckt i

12 Remissynpunkter pa Betankandet Skatt pa dubbdécksanvandning i tatort? (SOU 2015:27), Utr.
2015/35, Stockholm: Trafikanalys, 2015.
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personkilometer, i riktning mot malet att pa sikt fordubbla marknadsandelen fér gang-,
cykel-, och kollektivtrafik”.

Trafikanalys anser att det foreslagna etappmalet ar problematiskt av flera skal. For det
forsta kan etappmalet nas utan att utslappen minskas alls, eller utan att luften i stérre
tatorter forbattras. Trafikanalys anser att etappmalet istallet bor utga fran vagtrafikens
utslapp idag, och vad de ska vara 2025, utan att definiera hur malet uppnas. Att 6ka
andelen kollektivtrafik, gang och cykel kan mycket val vara en effektiv atgard for att
minska utslappen, men om malet ar begransade utslapp ar det mer lampligt att malet
utrycks i begransade utslapp, p& samma satt som Miljomalsberedningen féreslar vad
galler utslapp fran smaskalig vedeldning.

For det andra ar malet inte formulerat utifrdn geografiska férutsattningar, utan utifran
andelen persontransportresor i Sverige, vilket innebar att andelen antingen maste vara
avsevart hogre i storre stader eller uppga till 25 procent aven pa landsbygden. Ett annat
satt att formulera malet skulle kunna vara att specificera andelen gang, cykel och kollek-
tivtrafik for olika rackvidder. Trafikanalys redovisade exempelvis andelar pa fyra olika
rackvidder: 0-5 km (optimalt fér gang och cykel), 1-10 km (optimalt fér cykel), 5-100 km
(optimalt for regional kollektivtrafik) och dver 100 km (interregional kollektivtrafik) i upp-
foljningen av de transportpolitiska malen 2016.13

For det tredje anser Trafikanalys att det om mélet beslutas bor vara val definierat vad
malet inkluderar — och inte inkluderar, liksom hur malet ska matas. Nagra aspekter att
beakta &r exempelvis huruvida luft- och sjofart ska inkluderas i persontransportarbetet,
liksom om taxiresor ska betraktas som kollektivtrafik i det har sammanhanget eller om
anropsstyrd trafik ska réknas som kollektivtrafik (vilket inte gors i dag)? Det bor &ven
beaktas huruvida promenader och frilufsresor, resor i rekreationssyfte utan annat mal an
resan sjalv, ska raknas med eller inte. Enligt Trafikanalys icke officiella statistik utgor
andelen kollektivtrafik, gdng cykel (och moped) &r 2014 22 procent av allt persontrans-
portarbete, det vill sdga inklusive sjofart och luftfart.’* Om malet istallet avgransas till att
galla landtransporter utgjordes 20 procent av transportarbetet pa land av kollektivtrafik,
gang, cykel och moped (den senare ligger med i gng och cykel, men &r obetydlig) 2014.
Andelen av kollektivtrafik, gang, cykel eller moped har dkat marginellt frdn 19 procent de
senaste 20 aren. Enbart landbaserad kollektivtrafik utgor idag 16 procent, medan gang,
cykel och moped ligger runt 4 procent av transportarbetet pa land. Trafikanalys bedomer
att det ar osannolikt att andelen kollektivtrafik, gdng och cykel skulle kunna oka till 40
procent av transportarbetet p& land och dven en 6kning till 25 procent pa atta ar skulle
krava kraftfulla atgarder.

Det ar ocksa viktigt att notera att kollektivtrafikbranschen i sitt arbete med att 6ka ande-
len kollektivtrafik mot det sa kallade férdubblingsmalet inte inkluderar gang och cykel,
men daremot taxiresor.

Sjofartens kvaveoxidutslapp
Miljomalsberedningen féreslar att ett etappmal som innebar att "utslappen av kvaveoxi-
der fran sjofarten i Ostersjon och Nordsjon ska ha halverats till &r 2025 jamfort med

13 Uppféljning av de transportpolitiska malen 2016, Rapport 2016:12, Stockholm: Trafikanalys 2016.
14 hitp://www.trafa.se/globalassets/statistik/transportarbete/transportarbete-1950-2014.xIsx
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2010". Utslappen av kvavoxider fran internationell sjofart star for en fjiardedel av det
totala nedfallet av kvaveoxider 6ver Sverige, varfor Trafikanalys bedémer att det &ar rim-
ligt att arbeta for en minskning av sjofartens kvaveutslapp. Daremot saknar Trafikanalys
forslag pa atgarder som kan leda till att det foreslagna etappmalet nas. Miljomalsbered-
ningen motiverar det foreslagna malet med att ett inférande av kvavekontrollomraden i
Ostersjon och Nordsjon berdknas minska utslappen av kvaveoxider fran sjéfarten med
nastan 30 procent till 2025 jamfort med ar 2010 och att den planerade férandringen Sjo-
fartsverkets forslag till nya farledsavgifter antas kunna bidra till ytterligare utslappsminsk-
ningar, men konstaterar aven att det darutéver kravs ytterligare styrmedel och atgarder
for att minska sjéfartens utslapp. Miljomalsberedning lyfter &ven fram att det finns en risk
att den minskning av utslappen av kvaveoxider med 15 procent som skett i bade Oster-
sjon och Nordsjon mellan &ren 2005-2013 atminstone till del kan tillskrivas den ekonom-
iska krisen, varfor det rdder osékerhet vad galler den fortsatta utvecklingen av utslapp av
kvaveoxider.

Kvavekontrollomraden

Trafikanalys har gjort en bred genomgang av tidigare genomférda studier som beskriver
effekter pa miljo och halsa och kan konstatera att inférandet av ett kvavekontrollomrade i
Ostersjon och Nordsjon bedéms ge entydigt positiva effekter i dessa avseenden.'®> Sam-
tidigt galler kraven att uppna den kommande NECA-nivan avseende kvaveoxider endast
fartyg som ar kolstrackta®® efter 2021. Milismalsberedningen skriver ocksa att kraven i
kvavekontrollomradena endast géller for nya fartyg och att effekterna av genomférandet
att synas forst pa langre sikt.

Trafikanalys har gatt igenom hur fem olika studier bedémer att utslappen av kvaveoxider
fran sjofarten kommer att férandras vid ett inférande av ett kvavekontrollomrade i Oster-
sjon, Nordsjon eller i bada dessa omraden.” Ingen av studierna gér en bedémning som
ligger i linje med Miljomalsberedningens antagande att utslappen av kvaveoxider fran
sjofarten kommer att minska med nastan 30 procent till 2025 jamfort med &r 2010.

Av Trafikanalys intervjuer framgar ocksa att branschen under senare ar har lagt relativt
manga nybestallningar av fartyg for byggnation langt senare. Manga fartygskolar ar dar-
med nyligen strackta, eller kommer att strackas fore 2021, vilket innebéar att det kommer
att droja innan hela den fartygsflotta som kommer att trafikera Ostersjon och Nordsjon
traffas av NECA-regleringen. Detta, tillsammans med det faktum att NECA-regleringen
erbjuder ett visst spelrum for nar fartygen faller under regleringen?®, innebar att manga
redare for narvarande inte vidtar nagra atgarder med anledning av det kommande
inférandet av kviveomraden i Ostersjon och Nordsjon.°

15 Konsekvenser av NECA. Delredovisning, Rapport 2016:20, Stockholm: Trafikanalys, 2016.

16 Konstruktionsdatumet bestams av nar fartyget ar kolstrackt. Begreppet kélstrackning saknar formell
definition men i praktiken anses ett fartyg vara kélstrackt da ca 20 procent av stalet det ska byggas med
har levererats till och finns pa varvet.

17 Konsekvenser av NECA. Delredovisning, Rapport 2016:20, Stockholm: Trafikanalys, 2016.

18 N&gon specificerad lagreglerad definition for nar ett fartyg anses vara kolstrackt saknas. | praktiken
anses kolstrackningen ha skett da 20 procent av stalet for fartygsbygget finns pa varvet, vilket innebar att
tidpunkten for kolstréackningen ar latt att manipulera. Det finns dessutom en marknad for kdp och sélj av
redan kolstrackta och registrerade fartyg. For dessa fartyg géller séledes regler som galler vid tidpunkten
for kolstrackning.

19 Konsekvenser av NECA. Delredovisning, Rapport 2016:20, Stockholm: Trafikanalys, 2016.
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Trafikanalys har mot denna bakgrund svart att se att det ar rimligt att anta att inférandet
av ett kvavekontrollomrade i Ostersjon kommer att leda till en minskning av kvaveoxid-
utslappen med 30 procent till 2025 jamfort med 2010.

Farledsavgifter

Miliomalsberedningen skriver att Sjofartsverkets forslag till nya farledsavgifter antas
kunna bidra till ytterligare utslappsminskningar. | den foreslagna modellen?® avgiftsbe-
laggs alla fartyg pa samma sétt oberoende av fartygstyp. Avgiften differentieras utifran
en klassindelning av fartygets nettodréktighet, miljoklass och godsets vardeklass (hdg-
eller Iagvardigt). Detta innebar att miljodifferentieringen, som idag enbart sker utifran
utslapp av kvaveoxider, ersatts med miljéstyrning genom klassificering i ett miljdindex for
att minska fartygens totala?! paverkan pa miljon. Sjofartsverket har i sin konsekvens-
analys av forslaget till skarpt miljodifferentiering av avgifterna inte beraknat vilken effekt
det skulle fa pa utslappen av kvaveoxid, men bedémer att den nya modellen ger 6kade
incitament att vidta miljoférbattrande atgarder i fler fartyg.

Den nya modellen foreslogs trada i kraft den 1 januari 2017, men Sjofartsverkets styrelse
har beslutat att den nya avgiftsmodellen kommer att inféras férst den 1 januari 2018. |
bdrjan av 2017 kommer farledsavgifterna istéllet att héjas i den befintliga avgifts-
modellen.?2 Anledningen uppges vara att det rdder en osakerhet om nar Sjofartsverkets
nya avgiftsmodell far godkannande fran EU-kommissionen.?

Trafikanalys har &nnu inte studerat Sjofartsverkets nya avgiftsmodell i detalj, men kan
konstatera att modellen kommer att forsenas och att det inte heller &r sjalvklart att den
kommer att godkénnas for inférande. Eftersom ingen analys av konsekvenserna for
kvaveoxidutslappen har gjorts finns det heller inga garantier fér att den nya bredare
miljdindexeringen leder till lagre kvéaveoxidutslapp. Trafikanalys beddmer dock att det,
eftersom kvavekontrollomradenas regelverk ar utformat sa att en minskning av kvaveut-
slappen kan forvantas forst pa langre sikt, ar av stor betydelse att kvaveutslappen i
Ostersjon kan begransas genom differentiering av farledsavgifter.

Beslut i detta &rende har fattats av generaldirektor Brita Saxton efter foredragande av
Anna Ullstrom. | beredningen av arendet har ett flertal medarbetare vid myndigheten
deltagit.

Brita Saxton
Generaldirektor

20 Konsekvensutredning med anledning av nya foreskrifter for farledsavgift samt for tillhandahallande av
lots, lotsbestéllning, tilldelning av lots och lotsavgifter, Dnr: 16-00810, Norrkdping: Sjofartsverket, 2016.
21 Fem utslappskategorier ingar: kvaveoxider, koldioxid, svavel och partiklar, vatten- och avfallshantering
samt miljofarliga @amnen ombord.

22 http://www.sjofartsverket.se/sv/Press/Ny-avgiftsmodell-fran-1-januari-2018/
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