Transporter, klimat och internationell
regelutveckling — en omvarldsanalys
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Inledning

Denna rapport forsoker ge en dversikt 6ver de viktigaste internationella regelverk som paverkar
forutsattningarna for Sverige att klara malen i det klimatpolitiska ramverket, i forsta hand inom
trafiken. Beskrivningen omfattar regelverk som &r i kraft, sddana som ar beslutade men adnnu inte
fullt ut inforts, men ocksa regelverk som ar under diskussion och férhandling vid utgangen av 2018.
Rapporten ger en bakgrund till och beskriver kortfattat regelverken, men diskuterar ocksa sannolika
konsekvenser av dem, tdankbara framtida forandringar samt reglernas betydelse for det svenska
klimatarbetet inom transportomradet.

Sammanfattning

Moijligheterna att forverkliga malen i det svenska klimatpolitiska ramverket avgoérs i hog grad av
beslut pa internationell niva, i forsta hand inom EU. Detta galler de 6vergripande malen men dven
det separata malet om att 2010-2030 minska utslappen fran inrikes transporter (exklusive
flygtransporter) med minst 70 procent.

Pa det konkreta planet finns ett antal detaljerade tekniska lagstiftningar om t.ex. hogsta specifika
koldioxidutsldapp fran nya bilar eller om vilka férnybara drivmedel som far gynnas, men dessa
regleringar ar snarast att betrakta som aterspeglingar av den 6vergripande klimatpolitiken. Villkoren
for den detaljerade regleringen bestdams nar politikerna faststéller de langsiktiga 6vergripande malen;
om EUs utslapp till 2030 ska minska med 40, 45 eller rentav 55 procent.

Néasta “lager” i styrningen ar de lagar som satter tak for utslappen, i forsta hand direktivet om
utslappshandel samt ansvarsférdelningsforordningen.

Den tredje nivan, med t.ex. detaljerade krav pa nya fordon eller pa brénslen, blir en aterspegling av
ambitionerna i de hégre nivaerna.

Nagra tendenser som har betydelse for arbetet med att uppfylla malen i det svenska klimatpolitiska
ramverket:

e Det ar troligt att EUs 6vergripande utslappsminskningmal for 2030 pa minst 40 procent
kommer att skdrpas i samband med att EU 2020 6verlamnar en ny skarpt NDC (Nationally
Determined Contribution) till FNs klimatkonvention och Paris-avtalet.! Blir skdrpningen
mattlig, till t.ex. 45 procent, blir effekterna pa 6vrig lagstiftning (och for Sverige) mattliga.
H6js malen annu mera, t.ex. till 55 procent (som bl.a. Sverige kravt och som ingar, implicit, i
EU-kommissionens forslag till langsiktig klimatstrategi, ”A Clean Planet for All”), maste stora
delar av EUs lagstiftning pa alla nivaer ses 6ver. Om detta sker, lar det bli lattare att klara de
svenska malen.

e Drivmedelsskatterna tenderar att minska i betydelse for klimatpolitiken, bl.a. genom
inforandet av en reduktionsplikt. En 6kad elektrifiering minskar skatteintakterna. En
forskjutning av beskattningen fran drivmedel till korstracka kan kravas for att kunna beskatta
traffsakert, rattvist och miljoinriktat.

e EU och medlemsstaterna staplar olika typer av incitament for elektrifiering av i forsta hand
vagtrafiken ovanpa varandra. Om inte stodformerna koordineras &r risken stor att
traffsakerheten och effektiviteten hos incitamenten gréps ur.

e Biodrivmedel hanteras pa flera olika satt, t.ex. fungerar fornybartdirektivets regler och den
svenska reduktionsplikten olika. Inom flygets planerade globala kompensationssystem
CORSIA tanker man tillampa en tredje modell. Har behévs samordning.

1 Sverige lamnar ingen egen NDC till Parisavtalet utan omfattas av det gemensamma atagandet fran EU.
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e  Strikt tolkat beror det klimatpolitiska ramverket vare sig inrikes- eller utrikesflygets utslapp,
och inte heller utslapp fran den internationella sjofart som trafikerar Sverige. Detta far inte
leda till att svensk klimatpolitik negligerar dessa omraden. Utvecklingen inom luft- och sjofart
ligger i huvudsak utanfér den svenska politikens kontroll. EUs agerande har daremot stor
betydelse for den internationella utvecklingen. Det ar viktigt att Sverige ar aktivt inom EU och
att EU driver pa.

e Betraffande CORSIA, det planerade systemet for klimatkompensation inom den
internationella luftfarten, ar fragetecknen manga. Ett antal EU-lander, daribland Sverige, har
notifierat "differences” betraffande CORSIAs regler, vilket innebar att det ar oklart bade om
och i sa fall hur EU och dess medlemsstater kommer att tillampa systemet. Mycket talar for
att EU tvingas undanta flyget fran utslappshandeln nar CORSIA startar 2021, en i sa fall
valdigt olycklig signal i ett lage dar klimatatgarderna maste skarpas pa alla hall och kanter. En
nyckelfraga for hur val CORSIA kommer att leverera kan bli de regler for internationella
reduktionsenheter som ska utvecklas under Paris-avtalets kapitel 6:4. Denna fragestallning
skulle ha retts ut under klimatkonventionens mote COP24 i Katowice, men diskussionerna
dar ledde inte till ndgra beslut.?

2 https://unfccc.int/sites/default/files/resource/auv_cp24 i4 Art.6.pdf
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1. DET SVENSKA KLIMATMALET FOR TRAFIKEN

Sveriges klimatpolitiska mal finns fastlagda i riksdagens beslut om det klimatpolitiska ramverket:

“Madlet ska vara att Sverige senast ar 2045 inte ska ha ndgra nettoutsldpp (ng nettonollutsldpp)
av véixthusgaser till atmosféren, for att ddrefter uppna negativa utsldpp. Utsldppen fran
verksamheter inom svenskt territorium ska vara minst 85 procent ldgre dn utsldppen Gr 1990.
For att nd nettonollutsldpp far kompletterande dtgdrder tillgodordéknas.

De utsldpp i Sverige som kommer att omfattas av EU:s ansvarsférdelningsférordning, den sd
kallade ESR-sektorn, bér senast dr 2030 vara minst 63 procent Idgre dn utsldppen dr 1990. Hégst
8 procentenheter av utsldppsminskningarna far ske genom kompletterande atgdrder. Senast Gr
2040 bor utsldppen i Sverige i ESR-sektorn vara minst 75 procent ldgre én utsldppen 1990. Hégst
2 procentenheter av utsldppsminskningarna far ske genom kompletterande datgdrder.
Vixthusgasutsldppen fran inrikes transporter (utom inrikes luftfart som ingér i EU:s
utsldppshandelssystem, EU ETS) ska minska med minst 70 procent senast Gr 2030 jémfort med
2010.”3

Fram till 2040 innehaller sdledes malet en precisering for utslappsutvecklingen for verksamheter
utanfor utslappshandeln, den s.k. ESR-sektorn, fram till 2030 dessutom en precisering for den del av
ESR-sektorn som utgdrs av transporterna.

Liksom for det langsiktiga nationella malet till 2045 6ppnar det klimatpolitiska ramverket for att dven
det overgripande ESR-malet (inom vissa ramar) ska kunna klaras genom att tillgodorédkna sig s.k.
kompletterande atgarder®. Fram till 2030 omfattar denna flexibilitet dock inte transportsektorns
utslapp.
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Maximalt tillatna utslépp i Sverige fran ESR-sektorn (inkl. transportsektorn) dels enligt
Ansvarsférdelningsbeslutet (t.o.m. 2020)/Ansvarsférdelningsférordningen (2021-2030), dels enligt
det klimatpolitiska ramverket, milj. ton CO: per ar. Som framgar dr avsikten att den minskning av
ESR-utsldppen som planeras ske fram till 2030 i huvudsak ska uppnds genom ldgre utslépp fran
transporterna.®

3 Regeringens proposition 2016/17:146 Ett klimatpolitiskt ramverk for Sverige

4| propositionen om det klimatpolitiska ramverket anges som tankbara kompletterande atgarder “nettoupptag i skog och
mark, verifierade utsldppsminskningar genom investeringar i andra ldnder samt avskiljning och lagring av biogen koldioxid
(bio-CCS)”.

5> Diagrammet baseras pa Regeringens proposition Ett klimatpolitiskt ramverk, Ansvarsférdelningsbeslutet samt
Ansvarsfordelningsforordningen.



https://www.regeringen.se/49fe25/contentassets/480ed767687b4b7ba6c960f9c1d4857f/ett-klimatpolitiskt-ramverk-for-sverige-prop.-201617146
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/PDF/?uri=CELEX:32009D0406&from=EN
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/PDF/?uri=CELEX:32018R0842&from=ES

2. OVERGRIPANDE EU-LAGSTIFTNING SOM PAVERKAR
FORUTSATTNINGARNA FOR MINSKAD KLIMATPAVERKAN FRAN
SAMTLIGA TRANSPORTSLAG

EU-lagstiftningen bestimmer pa manga satt forutsattningarna for det inhemska arbetet med att
minska trafikens klimatpaverkan. | vissa fall beror lagstiftningen enskilda transportslag, men ofta ar
paverkan transportslagsévergripande.

EUs dvergripande klimatpolitik — minus 40 procent 1990-2030

EUs klimatpolitik har stegvis utvecklats, breddats och skarpts. 2008 antogs 6vergripande mal for 2020
(”20-20-20 till 2020”). Under 2018 enades unionens regeringar och Europaparlamentet om ett antal
skarpningar, varav vissa galler fram till 2030 medan andra saknar bortre tidsgréns.

Mal Malar 2020 Malar 2030
(antagna 2008) (antagna 2018)
Utslapp jamfort med 1990 -20 procent - 40 procent
Andel férnybar energi 20 procent 32 procent
Energieffektivitet jamfort med 2007 +20 procent +32,5 procent

For att forverkliga malen finns en uppsjo av mer eller mindre tvingande regleringar. Vissa satter
absoluta granser for utsldappen, andra underlattar (men garanterar inte) utslappsminskningar.

a. EU-lagstiftning som garanterar minskade utslapp

o Direktivet om EUs utslappshandel (EU ETS) definierar en gemensam “utsldppsbubbla” for de
knappt 11 000 stationdra anldaggningar (stora energianldggningar och tung industri) samt flyg
inom, till och fran EES som ingar i utslappshandeln.

e Ansvarsfordelningsbeslutet (ESD) (fram till 2020) och Ansvarsfordelningsférordningen (ESR)
(2021-2030) faststiller hur stora utsldppen utanfér utslappshandeln® maximalt far vara inom
vart och ett av EUs 28 medlemslander.

Vissa utslapp regleras fortfarande endast delvis eller inte alls av EU:

e Betraffande den inlagring och de utslapp som sker i landskapet, t.ex. nar trad vaxer och
sedan huggs ned, brihhser upp eller pa annat satt bryts ned (brukar kallas LULUCF-sektorn —
Land-Use, Land-Use Change and Forestry), foreskriver ”"LULUCF-forordningen” att alla EU-
lander maste uppratthalla en viss nettoinlagring av koldioxid, dvs. de bokférda kolférraden i
skogarna, jordbruksmarken m.m. maste i alla lander fortsatta att 6ka, atminstone till 2030.

e Utslapp fran internationell sjofart ar helt oreglerat. Fran 2018 maste dock sjofarten pa
hamnar inom EES rapportera sina utsldapp. Ddremot finns dnnu inga krav om lagre utslapp.

b. EU-lagstiftning som underlattar — men inte garanterar — utslappsminskningar

Denna del av EU-lagstiftningen bestar av ett myller av detaljregleringar inom enskilda omraden:
branslesnala fordon, 6kad andel fornybara drivmedel och energieffektiva bostadder, glodlampor,
dammsugare etc. Reglerna garanterar att bilarna blir mera branslesnala, att andelen fornybar energi

6| forsta hand fran vag- och spartrafik, smaskalig uppvarmning och smaindustri, samt metan- och lustgasutslapp fran
jordbruket.



Okar, att nya bostader krdaver mindre uppvarmningsenergi etc., men ger i sig inga garantier for att de
totala utslappen av klimatgaser minskar.

Att bilarnas utslapp, raknat per kilometer, sjunker leder ju t.ex. inte till Iagre utslapp om
korstrackorna samtidigt 6kar i motsvarande grad. Och 6kad andel férnybar energi leder inte
automatiskt till minskad anvandning av fossil energi — om energianvandningen okar kraftigt och hela
okningen utgors av fornybar energi sa kan andelen fornybart stiga utan att utslappen minskar alls.

Uppgiften for denna del av EU-lagstiftningen ar saledes inte att garantera lagre utslapp utan att gora
det lattare att halla utsldppen inom de ramar den mera tvingande lagstiftningen (i férsta hand EU ETS
och ESD/ESR) satter: Okad andel fornybar energi gor det lattare att stanga kolkraftverk. Tuffa
energiregler pa bilar, hus och apparater gor det lattare fér medlemslanderna att pressa ned sina
utslapp och billigare for anlaggningar inom utslappshandeln att uppfylla kraven.

Till den lagstiftning som underlattar klimatpolitiken kan man dven rakna bl.a. energiskattedirektivet
(som definierar miniminivaer for landernas beskattning av bensin, diesel, eldningsolja, el m.m.).

Tdnkbar utveckling

Mycket talar fér att beslut om att héja EUs 6vergripande klimatmal kommer att fattas redan
under 2019 eller 2020. Kommissionen har under 2018 argumenterat for att Unionen snarast bor
héja utsldppsminskningsmalet 1990-2030 frén 40 till 45 procent.” Bakgrunden &r att de mal for
2030 som skrevs in i de omarbetade versioner av fornybart- och energieffektiviseringsdirektiven
som antogs 2018 blev hogre an vad man utgick fran nar 40-procentsmalet faststalldes. Ett
formellt beslut om en hégre malsattning skulle darfér, enligt Kommissionen, inte innebéara
nagon reell skdrpning utan enbart bekrafta forvantade konsekvenser av redan fattade beslut.

| den position infor métet med FNs klimatkonvention UNFCCC i Katowice i Polen i december
2018, som EU-landernas miljoministrar faststallde 9 oktober 2018, anges ingen reviderad
malsattning jamfort med det atagande Unionen lamnat in till konventionen efter Parisavtalet.
Ministrarna konstaterar daremot att “the current NDC® submitted by the EU and its Member
States is /.../ not in line with the goals set out in the Paris Agreement and needs therefore to be
revised”.’

Europaparlamentet har flera uttalanden, bl.a. det som antog infér Katowice-métet!?, kravt att
2030-malet ska hojas fran 40 till 55 procent.

| november 2018 presenterade Kommissionen rapporten “En ren jord for alla” som diskuterar
unionens klimatmal pa langre sikt, till 2050 och bortom.! | materialet argumenterar
Kommissionen starkt for att skarps det géllande utslappsminskningsmalet 1990-2050 pa minus
80-95 procent till ett mal om klimatneutralitet 2050. Till forsta kvartalet av 2019 har EU-
landernas stats- och regeringschefer bestéllt férslag om hur unionen ska bidra till Parisavtalet,
kopplat dels till de forslag till integrerade nationella energi- och klimatplaner medlemsstaterna
ska lamna forslag pa fore arsskiftet 2018/19, dels kravet i Parisavtalet att de undertecknande
parterna ldpande ska skdrpa sina dtaganden.!? Det 4r sannolikt att Kommissionen kommer att
foresla en skdrpning av unionens utslappsmal 2030 och dessutom upprepa forslaget om att till
2050 uppna noll nettoutslapp. Utfallet av denna diskussion kommer att avgora innehallet i den
nya, uppdaterade och skadrpta NDC EU enligt Parisavtalet maste lamna till klimatkonventionen
under 2020.2

7 http://europa.eu/rapid/press-release SPEECH-18-4236 en.htm

8 NDC = Nationally Determined Contribution = EUs atagande gentemot Parisavtalet

9 https://www.consilium.europa.eu/media/36619/st12901-en18.pdf

10 http://www.europarl.europa.eu/sides/getDoc.do?pubRef=-//EP//NONSGML+TA+P8-TA-2018-0430+0+DOC+PDF+V0//SV
11 https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/PDF/?uri=CELEX:52018DC0773&rid=1

12 https://www.consilium.europa.eu/media/33475/22-euco-final-conclusions-sv.pdf

13 Artikel 4.9 Parisavtalet.



http://europa.eu/rapid/press-release_SPEECH-18-4236_en.htm
https://www.consilium.europa.eu/media/36619/st12901-en18.pdf
http://www.europarl.europa.eu/sides/getDoc.do?pubRef=-//EP//NONSGML+TA+P8-TA-2018-0430+0+DOC+PDF+V0//SV
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/PDF/?uri=CELEX:52018DC0773&rid=1
https://www.consilium.europa.eu/media/33475/22-euco-final-conclusions-sv.pdf

Betydelse fér Sverige

Eftersom en héjning av Unionens overgripande utslappsminskningsmal 1990-2030 fran 40 till 45
procent inte bedoms krava nagra skarpningar av redan beslutad lagstiftning, skulle en sadan
héjning rimligen inte fa nagra konkreta effekter for Sverige. Hojs malet darutéver och/eller om
det infors ett EU-mal om noll nettoutslapp 2050, kommer detta dock att krdva skarpningar av
saval direktivet om utslappshandel och ansvarsfordelningsférordningen, som andra delar av EU-
lagstiftningen. Detta skulle i sa fall kunna fa en rad effekter dven for Sverige nar det géller t.ex.
satsningar pa fornybar elproduktion och elektrifieringen av vagtransporterna.
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Géllande regler och beslutade fordndringar

Direktivet om utsldppshandel (EU ETS) paverkar vaxthusgasutslappen fran transportsektorn pa i
huvudsak tva satt:

1. All flygtrafik inom EES (EU + Island, Lichtenstein och Norge) omfattas av utslappshandel.

2. All eldriven trafik, i forsta hand jarnvagstrafik, men i vixande grad dven vagtrafiken, pa
marginalen sjofarten (i forsta hand s.k. land-el) och flyget, paverkas genom att all
elproduktion inom EES omfattas.

Utslappshandelssystemet bygger pa utslappsratter. For varje ton koldioxid (egentligen ton
koldioxidekvivalent, CO.eq) som nagon av de verksamheter som omfattas sldpper ut, maste de till
Kommissionen i efterhand 6verlamna en utslappsratt — annars vantar dryga straffavgifter (100 euro
per ton, indexreglerat). Det finns tva typer av utslappsratter; EUA (European Emission Allowances),
som kan anvandas for alla utslapp, samt EUAA (European Aviation Allowances), som endast kan
anvandas for utslapp fran luftfarten. (Hur utslappshandeln fungerar for luftfarten — se avsnitt 5.
Luftfarten).

Kommissionen utfardar varje ar nya utslappsratter. Vissa delas ut gratis till de verksamheter som
omfattas, resten siljs vid offentliga auktioner, i de flesta fall anordnade pa medlemsstaternas
uppdrag. Handel med utslappsratter sker mellan foretag, via maklare och pa borsen.

Nuvarande basar for systemet dr 2013. D3 utfardades knappt 2,1 miljarder EUA. 2013-2020 minskas
utgivningen av EUA varje &r med drygt 38 miljoner.®®

| borjan av 2018 beslot Europaparlamentet och EU-regeringarna att utgivningen av nya EUA ska
trappas ned med drygt 48 miljoner per ar?®,

Om nuvarande lagstiftning hade fortsatt att galla dven efter 2020 skulle utgivningen av nya EUA ha
upphort 2068. Med den nya skarpningen intraffar detta redan 2058 (se figur).

14 https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/PDF/?uri=CELEX:02003L0087-20180408&did=1542026081556&from=SV
15 Minskningen styrs av den ”linjara reduktionsfaktorn” (LRF) som for innevarande period ar 1,74 (minskningen pa drygt 38
miljoner utgor 1,74 procent av den totala tilldelningen av utslappsratter 2008-2012 till de branscher som ingar).

16 Det sker genom att LRF hojs till 2,2.



https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/PDF/?uri=CELEX:02003L0087-20180408&qid=1542026081556&from=SV

Nyutgivning av utslappsratter (EUA), milj. ton per ar
2500
2 000

1500

1000
(Hm
0 |||||||LLLL[|||II||..

2013 2020 2025 2030 2035 2040 2045 2050 2055 2060

W 2013-2020: 38,3 milj. EUA farre per ar W 2021-: 48,4 milj. EUA farre per ar

Fér varje d@r sjunker nyutgivningen av utsldppsrétter. Om de regler som besléts i bérian
av 2018 far fortsdtta att gdlla, kommer den sista “requljdra” utsléppsrdtten (EUA) att
ges ut 2058. Ddrefter dr koldioxidutsldpp fran de verksamheter som omfattas i princip

férbjudna.

Utslappsratter har obegransad giltighet. Oanvanda utsldppsratter kan darfor utnyttjas for att tacka
utslapp dven efter 2058. | princip innebar dock den nya, skarpta lagstiftningen att det om 40 ar infors
ett forbud mot koldioxidutsldpp fran tung industri och energianldggningar inom EES.

Utover de utslappsratter Kommissionen utfardar tillater systemet till utgangen av 2020 dven att en
mindre volym s.k. internationella reduktionsenheter utnyttjas. Dessa har i forsta hand genererats i
samband med klimatinsatser i utvecklingslander. Fran 2021 tillats inte langre internationella
reduktionsenheter inom EU ETS.

Sedan 2013 far rena elproduktionsanlaggningar ingen gratistilldelning utan maste skaffa sig
utslappsratter antingen genom att képa dem pa de auktioner som ordnas, via maklare eller fran
foretag som fatt gratistilldelning.

W Op2L 32, Hi22.27, Lerl6.02, CL16.02
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Priset pd utsldppsrdtter har 2008-2018 varierat mellan 3 och 30 euro per ton. Priset sdtts dels vid
de auktioner av nyutgivna utsldppsrétter som anordnas pd medlemsstaternas uppdrag, dels vid
den handel som sker pd bérsen.

| samband med den ekonomiska nedgangen och ett stort inflode av internationella
reduktionskrediter i systemet, 6kade 2011-2012 antalet outnyttjade utslappsratter kraftigt, vilket
ledde till Iaga priser pa utslappsratter, vilket i sin tur forsvagade incitamenten for
utslappsbegransande atgarder. For att forsdka pressa upp priset har EU i flera omgangar justerat
villkoren for utslappshandeln, senast genom att besluta att inradtta en s.k. marknadsstabilitetsreserv
(MSR) som borjar fungera 1 januari 2019. Sa lange det ute pa marknaden finns en stor mangd

10



outnyttjade utslappsratter kommer fr.o.m. 2019 en del av de nya utslappsratter som ges ut att
placeras i MSR i stéllet for att séljas pa auktion. Reformen véntas leda till att mangden outnyttjade
utslappsratter pa marknaden kommer att minska, och att MSR i stallet vixer. Det som mest fordndrat
laget ar dock att det 2018 dessutom beslots att en stor del av de utslappsratter som placerats i MSR
(sannolikt kring 2 miljarder utslappsratter) med automatik kommer att annulleras vid utgangen av
2023, vilket dramatiskt kommer att minska utbudet av utslappsratter.

Beslutet om jatteannulleringen 2023 har redan lett till mycket kraftiga prishéjningar — mellan januari
och september steg priset pa utslappsratter fran 7 till dver 25 euro per ton. Darefter har priset ater
stabiliserats ring 20-25 euro per ton (se figur).

Tdnkbar utveckling

Som namnts behover en héjning av EUs generella utslappsminskningsmal 1990-2030 fran 40
till 45 procent inte nédvandigtvis leda till nagra férandringar av direktivet om utslappshandein.
HGjs ambitionen darutdver ar dock en hdjning av den linjara reduktionsfaktorn sannolikt
oundviklig. Redan nar Parlamentet i december 2017 faststallde sin férhandlingsposition kring
reformen av direktivet, 6ppnade man fér att héja LRF frén 2,2 till 2,4 frdn 2024."

Om Unionen beslutar sig for att skarpa klimatpolitiken ytterligare (t.ex. att héja malet for 2030
till 55 procent som bl.a. Sverige och Europaparlamentet kravt) kommer LRF att behéva hojas
ytterligare. For att nyutgivningen av utslappsratter ska upphora 2050, kravs att LRF fran 2024
héjs till 2,8. En sddan hdjning kommer att innebéra hégre elpriser®s, vilket kan bromsa
elektrifieringen av vagtrafiken men ocksa paverka jarnvagens konkurrensforutsattningar.
Sadana effekter maste rimligen balanseras genom att motsvarande skarpningar (= en total
utfasning av fossila drivmedel) av politiken genomdrivs dven utanfor utslappshandeln.

Betydelse fér Sverige

Pa grund av begransningar i 6verféringskapaciteten mellan Sverige/Norden och kontinenten,
och det lagre beroendet av fossilbaserad el i fraimst Sverige och Norge kommer hogre priser pa
utslappsratter, atminstone kortsiktigt, att fa mindre genomslag pa elpriserna i Norden &n pa
kontinenten. Mojligheterna att exportera el ar dock redan betydande, och eftersom
elproducenterna stravar efter att sélja sin produkt pa de marknader dar priserna ar hogst,
kommer hogre elpriser pa kontinenten att, i stérre eller mindre utstrackning, “smitta av sig” till
de nordiska elmarknaderna och driva upp priserna uppat aven har, mera ju snabbare
overforingskapaciteten mellan Norden och kontinenten byggs ut.

De hogre elpriserna kan, i varje fall pa marginalen, vantas foérsena och dampa elektrifieringen
av fordonsflottan, vilket kan betyda marginellt hégre efterfragan pa fossila drivmedel, vilket i
sin tur kan forsamra mojligheterna att klara det klimatpolitiska ramverkets mal for trafiken. Att
jarnvagens kostnader for el stiger kan marginellt ytterligare forstarka denna effekt. Hogre
priser pa utslappsratter kan motivera skarpningar av reduktionsplikten eller av
drivmedelsskatterna. (Betraffande effekter pa flygtrafiken — se avsnitt 5. Luftfarten.)

Gallande regler och beslutade férandringar

De utslapp inom EU som sker utanfor utslappshandeln regleras 2013-2020 av
Ansvarsfordelningsbeslutet (Effort Sharing Decision, ESD), 2021-2030 av

17 http://www.europarl.europa.eu/sides/getDoc.do?pubRef=-//EP//NONSGML+REPORT+A8-2017-
0003+0+DOC+PDF+V0//SV

18 | en bilaga till meddelandet “En ren jord for alla” raknar Kommissionen med ett pris pa utslappsratter 2050 pa 350 €/ton.
19 https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/PDF/?uri=CELEX:32018R0842&rid=1
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Ansvarsfordelningsférordningen (Effort Sharing Regulation, ESR), formellt en helt ny lagstiftning, men
i praktiken i mycket en kopia av ESD.

Till det som tacks av ESD/ESR hor i forsta hand icke-eldriven vag- och jarnvagstrafik, inrikes sjofart
och arbetsmaskiner, men ocksa latt industri och smaskalig bostadsuppvarmning samt utslapp av
metan (CH4) och lustgas (N,0), orsakad av djurhallning och jordbruk.

| ESD/ESR faststalls individuella tak fér de hogsta tillatna arliga utslappen utanfér utsldppshandeln i
respektive medlemsstat. Varje land tilldelas for varje ar ett antal AEA (Annual European Allocation),
déar varje AEA motsvarar ett ton koldioxid. Det samlade utrymmet minskar ar fran ar. Det totala
antalet AEA 2020 motsvarar en minskning av utslappen sedan 2005 med 10 procent. Utrymmet 2030
motsvarar en minskning med 30 procent.

3000
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1500
1000

500

2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030

mTilldelning 2013-2020 MW Utsldpp  MTilldelning 2021-2030

Det samlade utrymmet fér EU-IGndernas utsldpp utanfér utsléppshandeln krymper efterhand,
snabbare 2021-2030 dn 2013-2020. | néstan alla deltagande ldnder har utsldppen 2013-2016 varit
ldgre dn det tilldelade utrymmet. Miljoner AEA (=ton COzeq) per ar.

Utslappsminskningskraven pa medlemsstaterna ar i huvudsak differentierade efter BNP per capita.
Fram till 2030 (ESR) ar kraven hogst pa Luxemburg och Sverige — minus 40 procent jamfort med 2005.

Landerna kan obegransat handla utslappsutrymme med varandra. Lander med lagre utslapp an det
tilldtna utrymmet kan sélja outnyttjat utslappsutrymme till Iander som har problem med att klara
lagkraven. Liksom inom utslappshandel finns det fram till 2020 mojlighet att kompensera éverutslapp
med s.k. internationella reduktionsenheter. Det dr ddremot inte tillatet att anvdnda
"@verprestationer” 2013-20 som kompensation for “underprestationer” 2021-2030.

Lander som "6verpresterar” har ratt att annullera icke-utnyttjat utslappsutrymme. De svenska ESD-
utslappen 2013-2020 vantas bli 40-50 miljoner ton mindre dn ESD tillater. Sverige har hittills — som
enda medlemsstat — successivt annullerat sina 6verprestationer. Om man jamfér malsattningarna i
det svenska klimatpolitiska ramverket med det utrymme Sverige tilldelats i ESR 2021-2030, planerar
Sverige for en dverprestation pa 65-70 miljoner ton.

Tdnkbar utveckling

Precis som betraffande direktivet om utsldppshandel leder en héjning av EUs generella
utslappsminskningsmal 1990-2030 fran 40 till 45 procent, enligt Kommissionen, inte
automatiskt till nagot behov av att skdrpa ESR. HOjs ambitionen ytterligare maste dock
tilldelningen av utslappsutrymme till medlemsstaterna strypas, vilket pa unionsniva maste
understodjas genom t.ex. skarpta krav pa biltillverkare om sédnkta koldioxidutslapp per
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kilometer och pa en stérre andel elfordon. Oavsett vad som sker med det 6vergripande malet
finns det inskrivet i ESR att forordningen ska ses 6ver 2024 (och déarefter vart femte ar).

Betydelse fér Sverige

En skarpning av ansvarsfordelningsforordningen skulle sannolikt innebdara att det blir lttare
for Sverige att klara det nationella klimatmalet inom transportomradet, eftersom vi skulle dra
nytta av de skdrpningar av t.ex. EU-lagstiftningen om specifika koldioxidutslapp fran vagfordon
och 6kad andel elfordon som en skarpning kan vantas leda till.

Géllande regler och beslutade fordndringar

Nar Sverige ska uppfylla det svenska atagandet relativt Kyotoprotokollet kan vi tillgodordkna oss en
del av den arliga nettoinlagring av koldioxid i det svenska landskapet (fér ndrvarande 40-50 miljoner
ton COzeq per ar) som pagar. Sektorn brukar kallas LULUCF (Land-Use, Land-Use Change and
Forestry). Kolflodena inom LULUCF har redovisats enligt klimatkonventionen, men har hittills inte
beaktats inom EUs klimatpolitik. Sedan 2013 finns dock en skyldighet att aven till Kommissionen
redovisa i princip samma bokféring som gentemot klimatkonventionen. Nagot krav om inlagring har
dock inte funnits, och gentemot EU-lagstiftningen har landerna varken kunnat tillgodorikna sig
nettoinlagring i eller belastats med nettoutsldapp fran landskapet.

2021-2030 blir dock medlemsstaterna skyldiga att sdkra att nettoinlagringen ar positiv enligt den nya
”LULUCF-férordningen”.?° Ar nettoinlagringen negativ, maste landet minska utslappen inom ESR-
sektorn utover kraven i ESR, ar den positiv kan landerna inom vissa granser anvanda nettoinlagringen
for att kompensera for 6verutslapp enligt ESR. De har ocksa vissa mojligheter att kdpa och sélja
nettoinlagring i landskapet av varandra.

Tdnkbar utveckling

Inom hela EU sker en bokford nettoinlagring av koldioxid i landskapet pa 3-400 miljoner ton
COyeq per &r.?! | vissa lander, t.ex. Sverige, ar den bokférda inlagringen av samma storlek som
de samlade utslappen fran industri, energisektor, trafik etc. Av flera skal ar det troligt att
LULUCF-sektorn kommer att spela en allt viktigare roll inom klimatpolitiken:

e | takt med att klimatpolitikens fokus vidgas fran att enbart handla om att minska utslappen
till att ga mot klimatneutralitet och pa sikt negativa nettoutsldpp, blir jakten pa
koldioxidsankor central. Redan innan dess kan kraven pa att fa neutralisera utslapp inomi
forsta hand ESR-sektorerna med nettoinlagring inom LULUCF forvantas vaxa.

e Detinternationella klimatarbetet inom flygsektorn ar inriktat pa att kompensera snarare an
att minska utslappen. Nettoinlagringen i de europeiska skogarna kan komma att spela en
roll detta sammanhang.

e Det dr inte uteslutet att dven sjofarten kommer att rikta blickarna mot LULUCF som ett satt
att kompensera sina utslapp.

Betydelse fér Sverige

Det forslag till svenskt s.k. referensniva 2021-2025 relativt LULUCF-férordningen for det
svenska skogslandskapet som Sveriges Lantbruksuniversitet (SLU), tagit fram,? ligger 15-20
miljoner ton CO,¢q ldgre an den genomsnittliga, arliga koldioxidlagringen i den svenska skogen
sedan 2000. Denna differens kan utnyttjas som s.k. kompletterande atgard for att klara flera av

20 https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/PDF/?uri=CELEX:32015R0757&from=EN
21 Trends and projections in Europe 2018. Tracking progress towards Europe’s climate and energy targets. EEA 2018
22 Underlag for en svensk bokforingsrapport for brukad skogsmark inklusive skoglig referensniva. SLU 2018
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malen i det klimatpolitiska ramverket, t.ex. for att tacka upp skillnaden mellan 2045-malet om
nettonollutslapp och den beslutade utslappsminskningen sedan 1990 pa 85 procent, en
differens som berdknas uppga till ca 11 miljoner ton CO2eq.2

Ramverkets mal om att minska utslappen fran transporterna 2010-2030 med 70 procent ska
uppnas utan kompletterande atgarder. Bortom 2030 finns dock ett visst utrymme att
kompensera utslapp inom hela ESR-sektorn med inlagring i landskapet. Att det separata
klimatmalet for trafiken efter 2030 “forsvinner in i” det generella malet for ESR-sektorn, som i
sin tur delvis kan uppfyllas med kompletterande atgarder, innebar att kraven pa
transportsektorn om att minska utslappen efter 2030 kan komma att férsvagas med

hanvisning till utvecklingen inom LULUCF-sektorn.

Malar 2020

Malar 2030

listan

Krav om férnybartandel, unionsévergripande minst 20 % Minst 32 %
Krav om férnybartandel, medlemsstater minst 10 upp | Se nationella energi-
till 49 % och klimatplaner
Krav om fornybartandel, landernas transportsektor | Minst 10 % Minst 14 %
Bonus fornybar el vag 5x 4x
Bonus fornybar el spar 2,5x 1,5x
Bonus “avancerade biodrivmedel” 2x 2x
Bonus fornybart i flyg (ej grodebaserat) - 1,2x
Bonus fornybart i sjofart (ej grodebaserat) - 1,2x
Max andel grodebaserat 7 % 7%
Minsta andel ”“avancerade biodrivmedel”/A- 0,5% 2022:0,2%

2025:1,0%
2030: 3,5%

Biodrivmedel framstéllda av ”palmolja”?*

Max 2019 ars niva.
2030: Noll

Det omarbetade férnybartdirektivet (“"Mdalar 2030”) jémfért med nuvarande regler (“"Malar 2020”).

Fornybartdirektivet antogs i sin forsta version 2009 med malar 2020. Direktivet justerades i vissa
delar 2015 (”ILUC-direktivet”). En storre revision beslutades 2018 med malar 2030.

Den starkaste kopplingen till transportsektorn &r att direktivet innehaller specifika krav om lagsta

andel fornybar energi inom transportsektorn i EU-landerna.

Gillande regler?

23 Utredningsdirektiv 2018:70. Kompletterande atgdrder for att na negativ utslapp av vaxthusgaser. Energi- och

miljodepartementet 2018.

24| den nya direktivtexten star det inte att det specifikt dr biodrivmedel framstallda av palmolja som regleras, utan detta
formuleras pa féljande satt:”high indirect land-use change risk food or feed crop-based biofuels, bioliquids and biomass fuels
produced from food or feed crops for which a significant expansion of the production area into land with high carbon stock is

observed”.

25 Beskrivningen utgar fran den version av direktivet som géller sedan 5 oktober 2015.
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Enligt direktivet ska fornybar energi 2020 svara for minst 20 procent av energitillférseln inom
unionen. For varje medlemsstat géller ett individuellt mal att 6ka den férnybara energins andel till
minst mellan 10 (Malta) och 49 (Sverige) procent. Maluppfyllelsen ar séljbar, dvs. en medlemsstat
som "Overpresterar” kan silja/6verfora en del av eller hela 6verprestationen till ett EU-land som
"underpresterar”.

Alla medlemsstater maste dessutom till 2020 6ka andelen fornybar energi inom transportsektorn till
minst 10 procent.

Vid redovisningen gentemot direktivet kan landerna rakna upp vissa typer av férnybar energi (se
tabell ovan). Férnybar el som anvants i vagfordon far multipliceras med 5, i sparfordon med 2,5.
Energi i biodrivmedel som framstéllts av avfall, restprodukter, travaror m.m. (bilaga IX i direktivet) far
vid redovisningen multipliceras med 2.

Om man bortser fran multiplikatorer var andelen férnybart i den svenska transportsektorn 2016 19
procent. Beaktas multiplikatorerna var andelen drygt 30 procent.?® 2/3 av den biodrivmedelsenergi
som anvandes i Sverige 2016 kunde dubbelrdknas. Sverige 6vertraffar alltsa direktivets krav om andel
fornybara drivmedel med bred marginal. Inom EU var motsvarande andelar 2016 4,35 resp. 7,14
procent.?’

Av den fornybara energi som redovisas for att uppfylla 10-procentskravet inom transportsektorn far
hogst 7 procentenheter vara framstallt av grodor som odlats pa jordbruksmark.

Endast biodrivmedel som uppfyller direktivets s.k. hallbarhetskriterier far utnyttjas for att uppfylla
direktivets krav. | kriterierna finns krav om hogsta livscykelutslapp av vaxthusgaser samt vissa
naturvardskrav. Kraven pa hogsta livscykelutslapp beror pa vid vilken tidpunkt
produktionsanlaggningen tagits i drift (se tabell). For biodrivmedel som uppfyller kriterierna bokfors
koldioxidutsldappen till noll.

Fram till 2020 2021-2030
Fossil komparator 83,8g COZeq/MJ 94 g COZeq/MJ
Fran anldggningar i drift 5/10 2015 50 % -50% (47 g COZeq/MJ)
Fran anlaggningar i drift 31/12 2020 -60% -60% (37,6 g COZeq/MJ)
Fran anlaggningar tagna i drift fran -65%(329¢g COZeq/MJ)
2021

Kraven pG minskade livscykelutsldpp i forhallande till fossil bensin och diesel (“fossil komparator”)
skdrps efter hand pd nyare anldggningar for tillverkning av biodrivmedel.

For biodrivmedel framstallda av jordbruksgrédor eller andra ”jungfruliga” ravaror baseras
livscykelutslappen pa utslapp av vixthusgaser anda fran odling och skord via raffinering och transport
till pumpen, samt dessutom utsldpp fran tillverkning av konstgédsel. Om biodrivmedlen framstéllts
av avfall eller s.k. restprodukter rdknas enbart utslapp i samband med sjélva drivmedelstillverkningen
och transporten av biodrivmedlen in i livscykelutslappen.

Beslutade forandringar

2018 togs beslut om ett antal férandringar av férnybartdirektivet som tar sikte pa 2030.% Det
overgripande malet ar att till 2030 6ka andelen férnybar energi inom unionen till minst 32 procent.

Efter 2020 innehaller férnybartdirektivet inte langre nagra detaljerade siffersatta krav pa respektive
medlemsland. Istdllet ska styrningen for att na det 6vergripande malet pa 32 procent ske via de

26 https://www.energimyndigheten.se/globalassets/statistik/indikatorer/energiindikatorer-2017.pdf
27 https://ec.europa.eu/eurostat/web/energy/data/shares
28 Annu inte formellt faststallt.
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obligatoriska "integrerade nationella energi- och klimatplaner”, som regleras i den s.k.
styrningsfoérordningen (se nedan).

Kostnaderna for att 6ka andelen fornybart varierar mellan olika lander. For att stimulera och
underlatta handeln med fornybartinsatser inrattas ERDP, European Union Renewable Energy
Platform, som &r tankt att fungera som en handelsplats mellan landerna. Stora satsningar kommer
ocksa att goras for att koppla samman elndten inom EU, i syfte att underlatta bade handel och
belastningsreglering.

Betraffande transportsektorn hojs kravet pa sa satt att alla medlemsstater till 2030 maste uppna en
fornybartandel pa 14 procent. Samtidigt infors ett krav om att 2030 minst 3,5 procent av
drivmedelsenergin ska komma fran “avancerade” biodrivmedel, med vilket menas biodrivmedel som
tillverkats av de ravaror som raknas upp i direktivets bilaga IX, del A. Dessa utgors i forsta hand av
olika avfall fran jord- och skogsbruk, livsmedelsindustri samt skogsbruk och skogsindustri. Eftersom
energin fran biodrivmedel tillverkade av dessa ravaror fortsatt far raknas upp med en faktor 2 &r
landerna bundna vid att uppfylla minst halva 14-procentskravet (2 x 3,5 procent) med dessa
drivmedel.?

7-procentstaket for grodebaserade biodrivmedel bestar. Medlemsstaterna kan dock sjalva faststalla
ldgre tak for dessa biodrivmedel, varvid 14-procentskravet i motsvarande man sanks.3°

Multiplikatorerna for fornybar el for vag- resp. jarnvagstrafik reduceras nagot fran 5 resp. 2,5 till 4
resp. 1,5. Samtidigt inférs en ny multiplikator pa 1,2 for biodrivmedel som anvands i flyg och sjofart.
Mojligheterna att vid uppfyllandet av direktivet anvanda biodrivmedel som anses ha sarskilt stor
paverkan pa markanvandningen (for narvarande i praktiken i férsta hand biodiesel, tillverkad av
palmolja) begransas successivt och stangs helt 2030. Kriterier for dessa drivmedel ska faststallas
senast 1 februari 2019.

Om kostnaderna for att forse transportsektorn med fornybar energi har minskat, om det kravs for att
unionen ska uppfylla internationella ataganden eller den samlade energianvandningen inom
transportsektorn sjunkit, ska Kommissionen 2023 presentera forslag om att hoja 14-procentsmalet.

Tdnkbar utveckling

Liksom flera andra EU-regelverk innehaller det omarbetade fornybartdirektivet starka
incitament for en elektrifiering av i forsta hand vagtrafiken. Kraven om elektrifiering riktas inte
enbart mot medlemsstaterna, utan i hog grad ocksa mot fordonstillverkarna (se avsnitt 2
Vagtrafik).

Utvecklingen drivs dock dven av manga andra processer som sammantaget sannolikt har minst
lika stor betydelse som fornybartdirektivet. Ett exempel dr de lokala forbud mot aldre
dieselfordon som &r pa vag i ett antal europeiska stader, liksom de férbud mot forsaljning av i
forsta hand nya personbilar med férbranningsmotorer som férutskickats i flera europeiska
lander, bl.a. Norge. Generellt vaxande efterfragan pa elbilar i alla delar av varlden paverkar
dessutom hur den europeiska fordonsmarknaden utvecklas, oavsett lagstiftning inom EU.

For den europeiska klimatpolitiken innebar elektrifieringen av fordonsflottan att de
koldioxidutslapp vagtrafiken orsakar redovisningsmassigt flyttas fran ESR-sektorn till
utslappshandeln, vilket gor det lattare for medlemsstaterna att klara ESR-kraven.

23 Enligt fornybartdirektivet 27.2a far biodrivmedel tillverkade av ravaror enligt bade del A och del B i bilaga IX réknas upp
med dubbla energivardet. Som “avancerade” biodrivmedel (= relevanta for 3,5-procentkravet) raknas dock endast sadana
drivmedel som tillverkats av ravaror i del A i bilaga IX.

30 Ett medlemslandland som beslutar om ett tak for andelen grédebaserade biodrivmedel pa 0 procent behéver saledes
2030 endast uppna en andel férnybar energi inom transportsektorn pa 7 procent, vilket landet samtidigt ar skyldigt att
uppna genom kravet om en andel “avancerade” biodrivmedel pa minst 3,5 procent, som far dubbelrdknas, varvid man
automatiskt uppnar en bokford fornybartandel pa 7 procent. Hittills har Nederlanderna, Storbritannien och Tyskland
fastlagt maxnivaer 2020 pa 4, 5 resp. 6,5 procent.
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Nettoeffekten pa de samlade utslappen ar i viss man kopplad till utslappen fran den aktuella
elmix de nya elfordonen drivs pa. Pa grund av elbilarnas hogre effektivitet ar det dock
sannolikt att ESR-utslappen relativt sett sjunker mera an efterfragan pa utslappsratter under
EU ETS 6kar, nar eldrift ersatter drift med férbranningsmotorer.3! Klimatvinsten férstarks av
att andelen fornybar el i EUs generella elmix ar i stigande — mellan 2005 och 2016 6kade
andelen férnybar el inom EU frén 15 till 30 procent.3?

Nar landerna ska tillgodordkna sig férnybar elanvandning i transportsektorn relativt direktivets
krav, kan de vélja mellan att utga fran snittutslappen i den nationella elmixen eller i EUs
samlade elmix. | takt med att andelen fornybart (bl.a. pa grund av att utslappsutrymmet inom
utslappshandeln krymper) 6kar i EUs elsystem kommer darfor den redovisade andelen
fornybar el i transportsektorn automatiskt att 6ka snabbare an elektricitetens reella andel av
trafikens energiférsorjning.

I manga medlemsstater finns en stark skepsis mot att utnyttja jordbruksgrédor (inte enbart
palmolja) som ravara for biodrivmedel. Landernas ratt att nationellt faststélla lagre tak for
andelen grodebaserade biodrivmedel an 7 procent (plus att 14-procentskravet pa landet da
sanks i samma utstrackning), i kombination med direktivets krav att “avancerade”
biodrivmedel maste svara for minst 3,5 procent (kan dubbelrdknas) gor det moijligt for
medlemslanderna att uppfylla 14-procentsmalet enbart genom att uppna den obligatoriska
andelen "avancerade” biodrivmedel pa 3,5 procent 2030. Den justering av direktivet som
genomforts kommer darfor rimligen snarast att dampa efterfragan pa grodebaserade
drivmedel, men sékrar & andra sidan marknaden for produktion av “avancerade” biodrivmedel.
Marknaden foér palmoljebaserade drivmedel lar helt do.

Vilken betydelse férnybartdirektivet kommer att ha pa den évergripande utvecklingen mot en
Okad andel foérnybar energi inom transportsektorn ar oklart. Som berérts tidigare drivs
elektrifieringen av manga andra, sannolikt mera betydelsefulla faktorer &@n direktivet. Kravet pa
en minsta andel “avancerade” biodrivmedel pa minst 3,5 procent 2030 sdkrar en marknad for
producenter av dessa biodrivmedel pa minst 100 TWh, vilket &r mera &n hela den svenska
drivmedelsférbrukningen.33 Att den obligatoriska andelen ”avancerade” biodrivmedel far
dubbelrdknas driver inte upp anvandningen 6ver de obligatoriska 3,5 procenten, men det
dampar incitamenten for elektrifiering. | motsatt riktning verkar mojligheten att rakna upp
elanvandning i vagfordon med en faktor 4.

Betydelse fér Sverige

Att direktivet framjar tillgang pa fornybar el inom EU, underlattar elektrifieringen dven av den
svenska fordonsflottan. Elektrifieringen gor det lattare att na ramverkets mal for trafiken
eftersom en storre andel av trafikens klimatpaverkan darmed kommer att bokféras under
utsldppshandeln (=ESR-utsldppen sjunker). Aven i Sverige styrs dock utvecklingen sannolikt i
ratt begrénsad utstrackning av fornybartdirektivets krav, utan snarare av dels
marknadsfaktorer (priset pa solpaneler, elcertifikat och utslappsratter m.m.), dels nationellt
beslutade regler (t.ex. bonus-malus i fordonsbeskattningen), prisrelationer el/flytande
drivmedel, regler for beskattning av bilforman m.m.

Betraffande biodrivmedel ar marknadsandelarna i Sverige, bade for sddana biodrivmedel som
definieras som avancerade och sadana som inte uppfyller kriterierna for detta, redan sa hoga
att det omarbetade fornybartdirektivet knappast paverkar.

31 Qkade utsldpp inom utsldppshandeln leder inte enbart till 6kad efterfrdgan pa utslappsritter och hdgre pris pa
utslappsratter utan innebar ocksa att farre utslappsratter kommer att annulleras automatiskt 2023 och senare.
32 EU Energy in figures 2018.

33 EU Energy in figures 2018.
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Viktigast for den svenska utvecklingen ar formodligen direktivets hallbarhetskriterier, som
avgor vilka biodrivmedel medlemsstaterna tillats stotta, t.ex. i form av den svenska
reduktionsplikten. En fortsatt skarpning av reduktionsplikten kan alltsa leda till att andelen
grodebaserade biodrivmedel i Sverige stiger langt 6ver den andel pa 7 procent som Sverige
hogst far redovisa for att uppfylla direktivets krav, utan att detta pa nagot vis gar pa tvars med
direktivet — men detta forutsatter att de biodrivmedel som anvands uppfyller direktivets
hallbarhetskriterier.

Ill

Sverige lar industripolitiskt bade kunna utnyttja den utveckling av ”avancerade biodrivmede
som direktivets generella minimikrav pa 3,5 procent i samtliga EU-lander rimligen utldser,
vilket i sin tur kan underlatta en skarpning av reduktionsplikten.

Ett potentiellt problem &r att malet i det klimatpolitiska ramverket ar konstruerat pa ett satt
som skiljer sig fran saval férnybartdirektivet som reduktionsplikten:

Reduktionsplikten. Omfattar enbart biodrivmedel, ddremot inte férnybar el. Enbart sadana
biodrivmedel som uppfyller fornybartdirektivets hallbarhetskriterier far utnyttjas vid
uppfyllandet av plikten, men det ar drivmedlens livscykelutslapp som bokférs (=alltid mer
an 0 g CO2/kWh).

Fornybartdirektivet. Omfattar bade biodrivmedel och férnybar el. Biodrivmedel som
uppfyller fornybartdirektivets hallbarhetskriterier bokférs med nollutslapp (= alltid 0 g
CO2/kWh).

Klimatpolitiska ramverkets mal for trafiken. Omfattar enbart biodrivmedel, ddremot inte
fornybar el. Biodrivmedel som uppfyller fornybartdirektivets hallbarhetskriterier bokfors
med nollutslapp (= alltid 0 g CO2/kWh).

Drivande for utvecklingen i Sverige ar varken direktivet eller ramverket utan reduktionsplikten,
eftersom den tvingar drivmedelsbranschen att genom 6kad inblandning av biodrivmedel sdnka
de totala, genomsnittliga livscykelutslappen fran drivmedlen. Att ramverket i forsta hand
istallet lutar sig mot fornybartdirektivets syn att biodrivmedel som uppfyller
hallbarhetskriterierna ger nollutslapp, innebar att man kan hamna i ett lage dar mojligheterna
att klara ramverkets 70-procentsmal motverkas av att reduktionsplikten ger
drivmedelsforetagen incitament att vélja biodrivmedel med sérdeles laga liveykelutslapp. Om
foretagen valjer sddana biodrivmedel kravs lagre volymen for att uppfylla reduktionspliktens
mal, vilket minskar volymen fornybara drivmedel som relativt 70-procentsmalet kan bokféras
ge nollutslapp. Denna effekt beror inte i sig pa férnybartdirektivet utan pa att satten att
bokfdra skiljer sig mellan reduktionsplikten och ramverket.

Gallande regler

Energieffektiviseringsdirektivet3® stéller krav pd medlemsstaterna att medverka till att den totala
energianvandningen inom unionen 2020 inte r hogre dn 1 483 Mtoe?3’ raknat som primar, tillférd
energi, hogst 1 086 Mtoe som levererad, sekundar energi. Detta beddms vara 20 procent ldgre dn en
utveckling enligt prognoser 2007. Kravet pa medlemsstaterna ar att de till Kommissionen ska
redovisa och genomféra atgarder som bidrar till detta mal.

Beslutade forandringar

34 Annu inte formellt faststallt.
35 Mtoe = miljoner ton oljeekvivalenter.
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Under 2018 beslots att malsattningen for 2030 ska vara en effektivisering pa 32,5 procent (jamfort
med tidigare prognoser) och en total energianvandning pa hogst 1 273 Mtoe raknat som primar,
tillford energi, 956 Mtoe som levererad, sekundar energi. | de obligatoriska nationella energi- och
klimatplanerna (se nedan) ska medlemsstaterna redovisa hur de tanker bidra till det
unionsévergripande malet.

Tdnkbar utveckling

Trafikens andel av den samlade energianvandningen ar sa begransad att det ar tveksamt om
direktivets krav om minskad total energianvdndning ytterligare paverkar utslappsutvecklingen
inom transportsektorn utéver effekten av andra atgéarder.

Betydelse fér Sverige

EU-krav om mera energieffektiva fordon, forstarkta av nationella styrmedel som bonus-malus,
reduktionsplikt, eventuellt en CO,-relaterad kilometerskatt medverkar till att Sverige kan bidra
till de unionsovergripande energieffektiviseringsmalen och till lagre utslapp av vaxthusgaser.
Energieffektiviseringsdirektivet har dock sannolikt liten betydelse fér mojligheterna att klara
ramverkets mal for trafiken.

Beslutade regler

Stommen i den nya styrningsférordningen3® utgérs av ett antal krav om métning och rapportering
inom energi- och klimatomradet, som hittills varit utspridda pa flera direktiv. Klimatpolitiskt mest
betydelsefullt ar istallet kravet i forordningen att medlemsldanderna vart tionde ar maste utarbeta
och faststalla heltackande, langsiktiga “integrerade nationella energi- och klimatplaner” dar man ska
visa pa vilket satt man ténker bidra till unionens mal inom energi- och klimatpolitiken, sa som de
uttrycks i bl.a. ansvarsfordelningsférordningen, férnybartdirektivet och
energieffektiviseringsdirektivet.

Ett utkast till plan for den forsta perioden ska lamnas till Kommissionen senast 31 december 2018.
Utkasten kommer darefter att granskas av Kommissionen, som véntas ge forslag pa de forandringar
som kravs for att planerna sammantaget ska driva utvecklingen i riktning mot de gemensamt
beslutade malen inom energi- och klimatpolitiken.

Sarskilt detaljerad ar forordningen néar det géller att na malen i fornybart- och
energieffektiviseringsdirektiven. Utbver detaljerade krav om vad de nationella planerna ska
innehalla, ger forordningen ocksa Kommissionen vissa mojligheter att ingripa om de planer landerna
foreslar, inte trovardigt bidrar till de unionsdvergripande malen, i forsta hand nar det galler fornybar
energi och energieffektivisering. De slutliga planerna ska faststéllas av respektive medlemsland
senast 31 december 2019.

Planerna ska uppdateras vart femte ar. Senast 31 december 2023 ska ett forslag till uppdatering
[amnas till Kommissionen. Darefter vidtar en granskningsprocedur som ska utmynnai en ny
faststallelse senast 31 december 2024.

Tdnkbar utveckling

Forordningen skapar helt nya férutsattningar for samspelet mellan Kommissionen och
medlemsstaterna inom energi- och klimatpolitiken. Hur detta nya samspel kommer att
utformas och fungera ar svart att uttala sig om. Avgérande ar rimligen inte bara innehallet i de
integrerade nationella energi- och klimatplanerna utan i kanske annu hégre grad beredskapen

36 Annu inte formellt faststalld.
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och formagan hos medlemsstaterna att |dta de unionsévergripande malen snarare dn
nationella 6nskemal styra nationella prioriteringar inom energi- och klimatpolitiken. Planerna
kommer inte att vara kopplade till ndgra andra sanktioner an offentlig kritik fran
Kommissionen. Vad som i praktiken hander om Kommissionen och en medlemsstat har helt
olika uppfattning om vad den nationella planen bor innehalla, eller om landet inte féljer
planen, ar oklart.

Om Kommissionen anser att de nationella planerna sammantaget inte leder till att Unionens
energi- och klimatpolitiska mal nas, ska den lagga forslag om kompletterande atgarder.

Betydelse fér Sverige

Kravet om en integrerad nationell energi- och klimatplan ger mojlighet for Sverige att
ytterligare stirka bade den nationella och den nordiska samordningen av energi- och
klimatpolitiken. Finland bedriver t.ex. en politik nar det galler biodrivmedel som liknar den
svenska. Sannolikt skulle bada landerna vinna pa en samordning. Det dr dock svart att
forestélla sig att forordningens krav i varje fall pa kort sikt skulle ha ndmnvérd betydelse for
mojligheterna att uppna det svenska klimatmalet pa transportomradet.

Energiskattedirektivet

Gallande regler

| energiskattedirektivet®” anges miniminivaer fér skatten pa bl.a. motorbranslena bensin, diesel,
fotogen, gasol, naturgas och el. Nivaerna faststalldes redan 2003. Forandringar krdver beslut i
koncensus i ministerradet.

Generell miniminiva | Fordon for jord- och skogsbruk, stationara
motorer, anlaggningsmaskiner, fordon som
inte far framforas pa allman vag

Bensin, blyfri 421 €/1000 |

Diesel 330 €/1000 138 21 €/1000 |
Fotogen 330 €/1000 | 21 €/1000 |
Gasol 125 €/1000 kg 41 €/1000 kg
Naturgas 2,6 €/GJ 0,3 €/GJ
Elektricitet 0,5 €/MWh (foretag)

1, 0 €/MWh (privat)

Gallande direktiv ar i flera avseenden foraldrat. Betrdffande drivmedel tillampas miniminivaerna
endast i nagot enstaka fall — de skatter medlemsldnderna tar ut pa bensin och diesel ligger
genomgaende pa hogre eller betydligt hogre nivaer. Betraffande elektricitet ar det betydligt vanligare
med skatt ndra miniminivan.

Att miniminivaerna ligger kvar pa sa lag niva ger mojlighet for enstaka lander — det tydligaste
exemplet Luxemburg — att 6ka sina skatteintakter genom att med mycket lagre skatt an i
grannldnderna pa i forsta hand diesel, locka trafikanter, t.ex. langtradare i internationell trafik, att
fylla sina tankar i landet.3° ”Dieselturismen” leder till att landets skatteintikter ékar pa bekostnad av

37 https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/PDF/?uri=CELEX:02003L0096-20180915&dqid=1542038047386&from=SV
38 For lastbilar 6ver 12 ton far dieselskatten séttas ned till den niva som géllde 1 januari 2003, dock lagst 330 €/1000 .
39 Dieselforsaljningen per capita ar i Luxemburg 7-8 ganger hogre &n i grannlanderna. EU energy in figures 2018.
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grannlidnderna, vars mojligheter att utnyttja beskattningen i klimatpolitiken samtidigt begransas.
Effekten ar naturligtvis starkast i angransande lander, men satter i ndgon man tryck pa
skattenivaerna i alla EU-lander, pa marginalen dven Sverige.

Storst paverkan pa drivmedelsbeskattningen (och darmed klimatpolitiken) i landerna har ett antal
bestammelser i direktivet om tillatna nedsattningar och undantag fran miniminivderna, samt nagra
direkta forbud mot att ta ut skatt.

Utover den generella ratten till nedsattning for bl.a. jord- och skogsbrukets drivmedelsanvandning
(se tabell) far landerna undanta t.ex. energi som anvands for spartrafik fran beskattning. Skatten pa
fornybara drivmedel far sattas ned i den utstrackning det fornybara drivmedlet ar dyrare dn den
fossila motsvarigheten. Beskattning av bransleanvandningen vid icke-inrikes flyg- och fartygstrafik ar
forbjuden.®

Sedan nuvarande direktiv beslutades 2003 har Kommissionen flera ganger foreslagit revideringar,
men detta har inte i nagot fall lett till nagra férandringar, vilket inte minst kan forklaras av att
justeringar endast kan beslutas om alla medlemsstater ar ense.

Trots dessa erfarenheter tog Kommissionen 2017 initiativ till en utvardering och déversyn.*? |
Kommissionens arbetsplan for 2019 sags att man under aret tanker komma med forslag for att
“enhance the use of qualified majority voting and allow more efficient decision-making in key fields of
taxation and social policies”.** 20 december 2018-17 januari 2019 genomfér Kommissionen en dppen
konsultation som ska bilda underlag fér en diskussion vid EU-ledarnas toppmoéte i Sibiu i maj 2019 om
att i vissa fall vid beslut om skatter inte langre krava koncensus i Radet utan endast kvalificerad
majoritet.**

Tdnkbar utveckling

Med tanke pa att fordndringar av direktivet férutsatter koncensus bland Unionens regeringar,
och erfarenheterna fran ett antal misslyckade forsok att justera direktivet, forefaller det
osannolikt att direktivet kommer att dandras, trots Kommissionens ambitioner. Eventuellt skulle
Kommissionens nya initiativ kunna leda till en diskussion om dndrade beslutsformer och att
direktivet ersatts av en helt ny lagstiftning. Om etableringen av kompensationsmekanismen
CORSIA leder till att flyget maste undantas fran EUs utslappshandel, ar det t.ex. inte osannolikt
att kraven pa att fa mojlighet att beskatta flygbransle vaxer sig starkare.

Betraffande dieselturismen blir de forhdjda utslapp Luxemburg maste bokfora, i takt med att
klimatpolitiken skarps, allt mera en belastning for landet. Kortsiktigt kan Luxemburg l6sa
problemet genom att kdpa outnyttjat utsldppsutrymme av nagon annan medlemsstat eller
genom internationella reduktionsenheter. En ytterligare mojlighet kan 6ppna sig om ratten for
lander med stora Overprestationer relativt "LULUCF-férordningen” (t.ex. Sverige) att sélja
sadant utvidgas. For att dieselturismen, som uppenbart motverkar unionens klimatpolitik, ska
kunna elimineras kravs att energiskattedirektivet skarps eller ersatts av ndgon annan reglering.

Betydelse fér Sverige

De svenska drivmedelsskatterna ligger betydligt hogre an direktivets miniminivaer och
direktivet paverkar i den meningen inte majligheterna att klara klimatramverkets mal fér
trafiken. Grannlandernas drivmedelsskatter ligger dessutom pa ungefar samma nivaer som i

40 Den 6kade drivmedelsforsiljningen i Luxemburg leder & andra sidan till att landets redovisade koldioxidutsldpp 6kar
eftersom redovisningen av trafikens utslapp baseras pa forsaljningen av drivmedel.

41Tva eller flera medlemsstater kan dock avtala om att dven beskatta flygbransleanvdandningen vid trafik mellan de berérda
staterna. Denna mojlighet har dnnu inte utnyttjats.

42 https://ec.europa.eu/info/law/better-regulation/initiatives/ares-2017-4224148 en

43 https://ec.europa.eu/info/sites/info/files/cwp 2019 publication en 0.pdf

44 https://ec.europa.eu/info/law/better-regulation/initiatives/ares-2018-6590013
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Sverige, varfor eventuell "dieselturism” snarare utloses av variationer i valutakurserna an av
skilda drivmedelsskatter.

Som namnts tilldter direktivet medlemsstaterna att gynna biodrivmedel genom att satta ned
skatten, dock hogst motsvarande den hogre produktionskostnaden relativt fossila alternativ.
Under flera ar utnyttjade Sverige hela detta utrymme, vilket betydde att skattenedséattningens
funktion som styrmedel helt uttomdes. For att ytterligare stimulera en 6kad andel
biodrivmedel kravdes helt nya grepp. | och med reduktionspliktens inférande 1 juli 2018 har
skatteinstrumentets betydelse for biodrivmedelspolitiken minskat vasentligt, men krav om
Okade andelar fornybart kan vantas driva upp de svenska drivmedelspriserna vid pump pa
samma sdtt som om skatten hojts. Om inte vara grannlander fér en politik som pa
motsvarande satt driver upp priserna pa drivmedel, kan skarpningar av reduktionsplikten
komma att utlésa granshandel. En sadan utveckling skulle kunna motivera svenska
skattesankningar.

Betraffande tankarna pa att dndra EUs regler for beslut i skattefragor kan noteras att Sverige
hittills har tillhort de medlemsstater som starkast motsatt sig majoritetsbeslut.
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Koldioxidutslapp fran vagtrafik i Sverige 1990-2017, milj. ton per ar. Kalla:
Trafikverket PM 2018-02-25

EU-lagstiftning
EU-regler om fordons specifika koldioxidutslapp

Personbilar och ldtta nyttofordon

Gallande regler och beslutade foréandringar

Sedan 2012 staller EU-lagstiftningen krav pa tillverkare och importérer av nya personbilar att
begransa de genomsnittliga utslappen av koldioxid per kilometer fran de bilar som placeras pa den
europeiska marknaden.® Reglerna &r tvingande for tillverkare, men de fungerar ockséd som
utgangspunkt for de ekonomiska incitament som manga medlemsstater infort — ett exempel dr den
nya svenska fordonsbeskattningen (”bonus-malus”).

For personbilar infordes gransvardet 130 gram CO; per km successivt fran 2012. Fullt ut géller det
sedan 1 januari 2015. Fran och med 2021 sanks vardet till 95 gram CO, per km, dven denna gang med
en viss infasningsperiod.

Gransvardet ar inte lika for alla tillverkare, utan beror pa hur den genomsnittliga vikten hos de bilar
tillverkaren saljer inom EU under ett kalenderar forhaller sig till en i lagstiftningen angiven
standardvikt (fr.o.m. 2019 1 379,88 kg). Om en tillverkare mest séljer bilar med hégre vikt an
standardvikten, tillats nagot hogre genomsnittliga utslapp dn 130 resp. 95 g CO, per km. Bestar
forsaljningen i stallet mest av fordon med lagre vikt &n standardvikten, maste snittutsldppet vara
nagot lagre an 130 resp. 95 g CO, per km. Fran 2021 andras reglerna sa att skillnaden i krav pa tunga
resp. latta personbilar minskar nagot.

Lagstiftningen premierar sarskilt fordon med utslapp under 50 g CO; per km (i praktiken normalt
elbilar eller laddhybrider) som 6vergangsvis har kunnat bokféras som dnda upp till 3,5 bilar, vilket
gjort det sarskilt attraktivt for tillverkare att salja dessa fordon.

45 https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/PDF/?uri=CELEX:02009R0443-20180517&qid=1542039736995&from=SV
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En tillverkare som inte lyckas klara gransvardet maste fram till och med utgangen av 2018 betala en
straffavgift pa mellan 5 och 95 € per gram CO, per kilometer och salt fordon som bilarna i genomsnitt
overskridit gransvardet (straffavgiften per g CO, per km blir storre vid storre 6verskridanden). Fran
och med 2019 ar avgiften alltid 95 € per 6verskjutande gram CO, per km och forsalt fordon.

Undantagna fran CO,-reglerna ar tillverkare som levererar farre an 10 000 bilar per ar till den
europeiska marknaden, samt vissa specialfordon.

For "latta nyttofordon” (=latta lastbilar och latta bussar) infordes med start 2014 en liknande
lagstiftning som for personbilar.*® Gransvardet sattes till 175 g CO, per km, ett varde som 2020 sénks
till 147 g CO; per km. Reglerna innehaller samma eller likartade regler for infasning, viktrelatering,
miljéinnovationer, straffavgifter etc. som motsvarande regler for personbilar.

Hittills har de faststallda gransvardena baserats pa en aldre testcykel (NEDC) som ursprungligen togs
fram for att kunna reglera utslappen av “traditionella” avgaser — kvaveoxider, partiklar, koloxid m.m.,
med NEDC har sedan lange dven anvants for att faststélla bransleférbrukning och koldioxidutslapp.
Utvarderingar har dock visat pa vaxande skillnader mellan de utslappsvarden (CO, per km) som man
a ena sidan far fram i testcykeln, @ andra sidan méter upp vid normal anvdandning. Med bérjan under
2017 och 2018 kommer nya bilar darfor att testas enligt en helt ny testcykel, WLTP, som battre anses
aterspegla utsldppen under verkliga forhallanden.?” | realiteten innebéar férandringen en skirpning av
reglerna, dvs. for manga bilmodeller blir de certifierade koldioxidutslappen per km hégre med WLTP
dn med NEDC. Under en 6vergangsperiod fram till 2020 kommer de officiella WLTP-vardena att
kompletteras med berdknade NEDC-varden for koldioxid och bransleférbrukning. | vissa fall, t.ex.
hybridbilar, kommer dock NEDC-varden fran tester fortsatt att galla.

| november 2017 foreslog Kommissionen att de bagge separata lagstiftningar som géller for
personbilar resp. latta nyttofordon ska slas samman och att skdrpningen av gransvardena inte langre
ska fastslas i gram CO; per km utan i form av procentuella minskningar jamfért med de verkliga
utsldppsvardena hos de bilar som siljs 2021.% Férslaget ledde i december 2018 till en uppgérelse
mellan regeringarna, Europaparlamentet och Kommissionen som innebar att gransvardet for 2025
kommer for bade personbilar och latta nyttofordon kommer att sattas vid en niva 15 procent lagre
an de genomsnittliga certifierade vardena hos de bilar som registreras under 2021. Till 2030 ska
snittet for personbilar sankas med 37,5 procent jamfort med vardena 2019, for latta nyttofordon
med 31 procent.”

Tdnkbar utveckling

Efter att resultatet av trialogférhandlingen offentliggjorts bedémde ledningen fér Volkswagen
att andelen elfordon av féretagets nybilsforsaljning 2030 maste uppga till minst 40 procent for
att féretaget skulle kunna uppfylla de nya kraven.*® Fran klimatsynpunkt ar elektrifieringen i
stort sett entydigt positiv, inte enbart darfor att elfordon ar mera energieffektiva dn fordon
med forbranningsmotor, utan ocksa darfor att den leder till att utslappen flyttar fran den icke-
handlande (=svagare lagstiftning) till den handlande (=starkare styrning) sektorn.>! Hur stor
klimatpaverkan blir avgors dock inte enbart av hur stora fordonens specifika utslapp (CO, per

46 https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/PDF/?uri=CELEX:02011R0510-20170914&qid=1542039885576&from=SV
47 https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/PDF/?uri=CELEX:32017R1151&from=EN

48 https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/PDF/?uri=CELEX:52017PC0676R(01)&from=EN

49 https://ec.europa.eu/clima/news/europe-accelerates-transition-clean-mobility-co-legislators-agree-strong-rules-
modernisation_en

50 https://www.reuters.com/article/us-eu-autos-emissions-volkswagen/volkswagen-may-have-to-step-up-electric-car-
plans-to-meet-eu-co2-targets-

idUSKBN10OH16P?feedType=RSS&feedName=businessNews&utm source=feedburner&utm medium=feed&utm campaign
=Feed%3A+reuters%2FbusinessNews+%28Business+News%29

51 https://www.transportenvironment.org/sites/te/files/publications/Speeding%20up%20European%20Electro-Mobility.pdf
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kilometer) &r, utan ocksa av de totala korstrackorna och hur stor andel av den tillforda
drivmedelsenergin som ar fossil.

Om Kommissionens foérslag om CO,-relaterade kilometerskatter ("vagtull” enligt EUs
nomenklatur, se under "Kilometerskatter” nedan) genomfors, skulle implementeringen av
forordningen underlattas.

Betydelse fér Sverige

Okad elektrifiering av vagtransporterna minskar ESR-utsldppen och gér det littare att uppfylla
det klimatpolitiska ramverkets malsattningar. Om de volymer av bensin och dieselbransle som
efterfragas minskar, blir det ocksa lattare att skdrpa den svenska reduktionspliktens krav
eftersom andelen biodrivmedel da kan 6kas utan att produktionen av biodrivmedel behdver
vaxa.

Krav om energisnala fordon ar klimatpolitiskt betydelsefulla eftersom mera branslesnala
fordon minskar risken fér oonskade fordelnings- och regionalpolitiska effekter av hogre
drivmedelspriser. Med en mera branslesnal bilpark minskar darmed risken for att
klimatpolitiskt angeldgna prishdjningar pa drivmedel stoppas.

Den nya forordningen andrar férutsattningarna for fordonsbeskattningen av latta fordon, som
—ivarje fall om staten vill uppratthalla intdktsnivan — efterhand maste justeras. For narvarande
lamnas bonus till fordon med utsldapp upp till 60 g CO, per km samt gasbilar. For malusen ar
brytpunkterna for koldioxidbelopp 95 g CO, per km med en héjning vid 140 g CO, per km. For
att uppratthalla skattebasen och fornyelsetrycket bor formodligen dessa gransvarden inom 5-
10 ar sénkas samtidigt som koldioxidbeloppen hgjs.

Bonus-malussystemet leder till en mera branslesnal bilpark i Sverige, vilket gor det lattare att
na nationella klimatmal. Att EU-férordningen géller tillverkarnas forsaljning inom hela unionen
innebar a andra sidan att en 6kad forsaljning av nya, branslesnala fordon i Sverige minskar
trycket pa tillverkarna att sélja branslesnala fordon dven i andra delar av Europa. Det &r darfor
sannolikt att den klimatnytta bonus-malussystemet leder till i Sverige atminstone delvis
neutraliseras av att forsaljningen av fordon med hoga utslapp kan ka i 6vriga EES-lander. | den
man bonus-malus innebar en samhéllsekonomisk kostnad for Sverige ar tillverkare av fordon
med hoga koldioxidutslapp per km vinnare eftersom det minskar risken for att dessa
biltillverkare ska tvingas “prisdumpa” fordon med laga utslapp for att uppfylla EU-
lagstiftningen.

Det pagar en process dar olika typer av krav och incitament for elektrifieringen lagras ovanpa
varandra och sammantaget ger mycket starka signaler till konsumenterna. Det kan behdvas en
analys av hur de olika inslagen i den rika floran av incitament for elektrifiering samspelar sa att
mera genomtankta, optimerade kombinationer dn de som nu vaxer fram kan beslutas.

Tunga fordon

Beslutade och féreslagna forandringar

For lastbilar har det hittills saknats krav betraffande koldioxidutslapp. En forklaring ar dels att tunga
fordon ar mindre standardiserade an lattare fordon, dels att bransleférbrukning och utslapp betydligt
starkare paverkas av hur fordonen ar lastade.

For att |6sa detta har Kommissionen drivit fram ett standardiserat testforfarande (VECTO) som syftar
till att ge jamforbara varden (g CO»/tonkm) som man kan basera en reglering pa. | juni 2018 tradde
en forordning i kraft som innebar att tillverkarna (egentligen OEM = Original Equipment
Manufacturers) fr.o.m. 2019 ar skyldiga att mata och fr.o.m. 2020 till Kommissionen rapportera in
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VECTO-vérden fér nya tunga lastbilar.? De fordon som inledningsvis omfattas bedéms svara fér 65-
70 procent av den tunga trafikens utslapp.

Det som lagstiftningsmassigt aterstar, ar att faststalla de gransvarden fér genomsnittliga
utslappsnivaer som fordonstillverkarna maste klara. Kommissionen féreslog i maj 2018 att normen
for nya lastbilar 2025-2029 ska ligga 15 procent lagre an de certifierade vardena for nya fordon 2019,
med ett indikativt mal fran 2030 pa 30 procent lagre varden. | samband med den 6versyn av
lagstiftningen som ska ske 2022 kan beslut fattas om ett bindande varde fér 2030 (tas inget beslut,
fortsatter 2025-vardet att gélla).>® Metoden fér berdkningen dr mycket komplicerad, innehaller flera
steg, och ger dessutom mojlighet for en tillverkare att forflytta dver- och underprestationer mellan
olika ar i syfte att klara kraven.

Pa samma satt som for lattare fordon foreslas bonusar (”superkrediter”) for fordon med inga eller
laga utslapp av koldioxid, vilket betrdffande tunga fordon definieras som 350 g CO; per km eller lagre.
Nollutslappsfordon raknas upp med en faktor 2 (rdknas som tva fordon), fordon med utslapp lagre an
350 g CO,/kWh med en faktor pa upp till 2, beroende pa hur mycket lagre an 350 g CO,/kWh det
certifierade utsldppet ar. Bussar omfattas inte av lagforslaget, men foretag som tillverkar saval bussar
med nollutsldapp som tunga lastbilar, féreslas kunna tillgodorékna sig forsaljning av sadana bussar
(inklusive upprakning med en faktor 2) da snittvardet for foretaget raknas ut. Forslaget innebar
darutover att Kommissionen blir skyldig att sakra att nationella myndigheter och tillverkare
kontrollerar och redovisar de verkliga utslappsvardena fran fordon i drift.

Infor trialogforhandlingarna med Ministerradet antog Europaparlamentet 14 november 2018 en
position som innebar att reduktionskravet 2025-2029 resp. fran 2030 ska hdjas fran 15 till 20 resp.
fran 30 till 35 procent. Parlamentet motsatter sig den foreslagna ”superkrediten” for noll- och
lagutslappsfordon och vill istallet att tillverkarna ska se till att 2025 minst 5, 2030 minst 20 procent av
de tunga lastbilar som séljs ar noll- eller lagutslappsfordon (vilket parlamentet vill definiera som
minst 50 procent lagre utslapp an det typiska fordonet i samma klass). | den utvardering av reglerna
Kommissionen 2022 ska Idamna till Parlamentet och Radet vill Parlamentet se forslag till hur man
sdkrar utbyggnaden av en infrastruktur fér energiférsérjningen av nollemissionsfordon.>

Den 20 december 2018 antog medlemsstaternas miljoministrar en position infér férhandlingarna
som innebadr att man stédjer Kommissionens forslag om utslappsminskningar relativt 2019 till 2025
med 15 procent, till 2030 med 30 procent, men att bagge dessa varden ska vara bindande.
Regeringarna vill ta bort mojligheten foér féretag som tillverkar bade lastbilar och nollutslappsbussar
att utnyttja bussarna som kompensation for hoga utsldpp fran lastbilarna. Fran 2025 vill man ersatta
”superkrediterna” till noll- och lagutslappsfordon med nagon form krav pa tillverkarna om en minsta
andel av dessa fordonstyper i sin forsaljning.

Hur den slutliga lagstiftningen ska se ut kommer att avgoras i trialogférhandlingen mellan
medlemsstaterna, Parlamentet och Kommissionen.

Tdnkbar utveckling

En rimlig gissning ar att lagstiftningen till sist hamnar ndgonstans mellan Parlamentets och
Radets standpunkter, vilket bl.a. betyder att kraven om utsldappsminskningar pa 15 resp. 30
procent blir bindande och att ett kvotsystem, dar foretagen maste sélja en stigande andel noll-
och lagutslappsfordon kommer att inféras. Med férbehall for en osdkerhet kring hur val VECTO
aterspeglar de verkliga utslappen, bor systemet ge garantier for att nya lastbilar successivt blir
allt mera energisnala, oavsett hur drivmedelspriserna utvecklas eller vilka kommersiella
overvaganden tillverkare och képare gor. Regleringen kommer att medverka till en 6kad

52 https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/PDF/?uri=CELEX:32018R0956&rid=1

53 https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/PDF/?uri=CELEX:52018PC0284&rid=1

54 http://www.europarl.europa.eu/sides/getDoc.do?pubRef=-//EP//NONSGML+TA+P8-TA-2018-
0455+0+DOC+PDF+V0//SV
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elektrifiering av lastbilsparken, sarskilt om man infér krav om en minsta andel elektrifierade
fordon, en linje som alltsa stods av bade Parlamentet och Radet.

Om Kommissionens férslag om CO,-relaterade kilometerskatter ("vagtull” enligt EUs
nomenklatur, se "Kilometerskatter” nedan) genomfors, 6kar incitamenten for bade tillverkare
och brukare att medverka till implementeringen.

Betydelse fér Sverige

Mera energisnala tunga fordon minskar efterfragan pa i forsta hand dieselbransle, vilket gor
det lattare att 6ka andelen fornybara drivmedel och uppfylla bade reduktionsplikten och
malen i det klimatpolitiska ramverket.

Med CO;-relaterade kilometerskatter enligt Kommissionens forslag (se "Kilometerskatter”
nedan) underlattas maluppfyllelsen ytterligare.

Fornybar energi
Se avsnittet “Fornybartdirektivet” i kapitel ”Overgripande EU-lagstiftning som paverkar
forutsattningarna for minskad klimatpaverkan fran samtliga transportslag”.

Kilometerskatter

Befintliga regler

| det s.k. eurovinjettdirektivet® definieras dels miniminivaer for arliga fordonsskatter pa tunga
fordon, dels regleras pa vilket sdtt medlemsstaterna far ta ut sarskilda brukaravgifter nar tunga
fordon (6ver 3,5 ton) nyttjar de delar av landets vagnat som ingar i det s.k. transeuropeiska natverket
(TEN-T). Direktivet erbjuder tva principmodeller — tidsbaserade avgifter eller koérstrackebaserade
avgifter.

Sverige, Danmark, Luxemburg och Nederlanderna samarbetar om ett tidsbaserat avgiftssystem som
innebar att lastbilar, som dgaren betalat en sarskild arsavgift (kallas “vagavgift” i EU-lagstiftningen)
for i registreringslandet, far nyttja vagnatet i samtliga fyra lander. Fér fordon fran lander som inte
ingar i samarbetet maste erldggas en avgift vars storlek avgors av hur lang tid man vill ha mojlighet
att nyttja de aktuella vdgnaten samt fordonets egenskaper, bl.a. utslappsklass.

Ett vaxande antal lander tar istallet ut korstrackebaserade "kilometerskatter” pa tunga fordon, i
forsta hand pa motorvagar (kallas ”vagtull” i EU-lagstiftningen). Till dessa hor Tyskland, Belgien,
Polen, Tjeckien, Slovakien och Slovenien.>®

Oavsett avgiftstyp ar uttaget starkt reglerat i direktivet. Principen ar att det sammanlagda
avgiftsuttaget inte far 6verstiga de direkta kostnaderna for att bygga och underhalla den berérda
vaginfrastrukturen. | direktivet anges ett tak for de tidsbaserade avgifterna. Betraffande de
avstandsbaserade avgifterna tillats vissa paslag (utover infrastrukturkostnaden) for vagstrackor dar
trafiken orsakar sarskilt stora problem i form av trangsel eller effekter pa halsa och miljo, men i
princip far det samlade avgiftsuttaget inte vara hogre dn de bokférda kostnaderna for den aktuella
infrastrukturen.

| nagra lander tas tidsbaserade avgifter ut dven for latta fordon.>’

55 https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/PDF/?uri=CELEX:01999L0062-
20180701&qid=1542105922428&from=SV

56 https://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/modes/road/road charging/doc/hgv charging.ipg
57 https://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/modes/road/road charging/doc/pv_charging.ipg
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Foreslagna forandringar

I maj 2017 féreslog Kommissionen en radikal omarbetning av direktivet, inklusive ett namnbyte till
”eurocharge-direktivet”.>® En huvudpunkt &r att till 2027 stegvis helt fasa ut de tidsbaserade
avgiftssystemen och istéllet konsekvent 6verga till avstandsbaserade kilometerskatter. Det totala
avgiftsuttaget ska dven i fortsattningen i huvudsak styras av de direkta kostnaderna for
infrastrukturen. Dock infors bade krav och mojligheter att differentiera avgifterna efter fordonens
miljoprestanda och den lokala trangsel-, buller- och luftféroreningssituationen. En dramatisk nyhet ar
att infrastrukturhallarna blir skyldiga att bade for latta och tunga fordon differentiera avgifterna efter
fordonens certifierade utslapp av CO; per kilometer.

Parallellt med forslaget om eurovinjett/eurocharge presenterade Kommissionen tva anslutande
forslag, ett om att successivt sdnka och ta bort minimireglerna fér fordonsbeskattningen®®, ett om en
harmonisering av tekniken fér uttag av kilometerskatter®,

Parlamentet har antagit forhandlingspositioner betraffande samtliga tre delférslag, och ar generellt
sett positivt till Kommissionens idéer. Betraffande eurovinjett/eurocharge-direktivet vill man
ytterligare forstarka mojligheterna att differentiera kilometerskatterna for att stimulera energisnala
fordon, och for att minska avgasutslapp, buller och trangsel.

Betraffande Kommissionens férslag om harmonisering av debiteringsteknik slots en uppgorelse
mellan Radet och Parlamentet i slutet av november 2018.

Betraffande eurovinjett/eurochargedirektivet och forslaget om dndrad fordonsbeskattning har
Ministerradet daremot hittills endast haft en allman diskussion, men ddaremot inte formulerat nagon
forhandlingsposition.

Tdnkbar utveckling

Med en 6kad elektrifiering och branslesnalare fordon kommer drivmedelsskatternas betydelse
for att dels tdcka samhallets kostnader for infrastruktur, dels kompensera for externa effekter
(avgaser, buller, slitage m.m.) att erodera. For att forhindra att det 6vriga samhallet maste
subventionera vagtrafiken kravs darfor nya satt att beskatta trafiken. En 6vergang fran
drivmedelsskatter till avstandsbaserade kilometerskatter som den viktigaste skattebasen skulle
dels kunna tacka upp skattebortfallet, men ocksa erbjuda nya satt att ge trafikanterna
incitament att t.ex. vdlja mera energieffektiva fordon.

Med tanke pa att klimatpaverkan av fordon med férbranningsmotor dessutom ar kopplad till
om drivmedlet ar fossilt eller férnybart, ar det dock (i varje fall pa langre sikt) inte sjalvklart
lampligt att differentiera kilometerskatten efter fordonens certifierade CO,-utslapp. Ett skal ar
att samhallets kostnader for infrastruktur inte ar proportionella mot bilarnas CO,-utslapp; ett
system som tar ut betydligt lagre kilometerskatt pa eldrivha fordon kommer inte att kunna
tacka ens infrastrukturkostnaderna nar andelen elfordon (férhoppningsvis) stigit kraftigt. Ett
annat skal dr att en beskattning baserad pa certifierade CO,-utsldpp egentligen &r baserad pa
fordonens specifika energianvandning och inte beaktar att klimatpaverkan aven kan paverkas
av om fordonen drivs med fossilt eller férnybart drivmedel.

Ju starkare drivmedelsbeskattningen ar kopplad till drivmedlens energiinnehall snarare an till
andelen fossilbransle, desto battre kan en CO,-differentiering av kilometerskatten driva pa for
elektrifiering och ddmpad energianvandning. Langsiktigt ar det dock sannolikt mera
dndamalsenligt att differentiera kilometerskatten utifran den certifierade, specifika
energianvandningen (med nagon typ av multiplikator som likstaller fordon med eldrift resp.
forbranningsmotor) oavsett motorteknik, an till CO,-utslapp per kilometer.

58 https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/PDF/?uri=CELEX:52017PC0275&from=EN
59 https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/PDF/?uri=CELEX:52017PC0276&rid=1
60 https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/PDF/?uri=CELEX:52017PC0280&rid=1
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Parlamentet har gett starkt stod till Kommissionens idéer. Diskussionen mellan
medlemsstaterna har daremot hittills varit trog. Onskemalen pa beskattningen skiftar starkt.
Dessutom har flera lander principiella invandningar mot att beslut om skattesystemen fattas
pa EU-niva.

Betydelse fér Sverige

Det skattebortfall som kan férutses i sparen av elektrifiering och branslesnalare fordon tvingar
fram nya skattelésningar, t.ex. kilometerskatt.®? Med en avstandsbaserad beskattning av bade
latta och tunga fordon blir det dessutom majligt att differentiera skatten beroende pa var i
landet trafiken ager rum. Med en lagre kilometerskatt i glesbygden an i storstaden skulle de
potentiella regional- och fordelningspolitiska effekter en évergang fran forhallandevis billiga
fossila drivmedel till dyrare biodrivmedel kan orsaka, atminstone delvis kunna dampas. | ett
sadant sammanhang kan en 6vergang till kilometerskatter mildra motstandet mot den snabba
skarpning av reduktionsplikten som kravs om malen i det klimatpolitiska ramverket ka kunna
uppfyllas. For att driva pa for mera energisnala fordon (inklusive elfordon) sa effektivt som
majligt maste dock energirelaterade drivmedels- och kilometerskatter kompletteras med ett
fordonsskattesystem som, atminstone i viss man, gynnar energisnala fordon utover den
utveckling som drivs fram av EU-lagstiftningen om CO,-krav pa fordon.

Befintliga regler och foreslagna forandringar

Sedan 2009 galler ett direktiv som alagger offentliga aktorer att vid upphandling av fordon vélja
modeller med &g energianvdndning och |&ga avgasutslapp.®

| november 2017 foreslog Kommissionen att direktivet skulle revideras och daven omfatta leasing,
hyra och hyrkép av fordon.%® Renare fordon fér kollektivtrafik prioriteras sarskilt.

De foreslagna reglerna skiftar en aning mellan landerna. Betraffande koldioxidutslapp per km géller
foljande varden for Sverige:

- Personbilar: 2025 ska minst 35 % ha lagre certifierade utslapp an 25 g CO, per km, 2030 ska
minst samma andel ha nollutslapp.

- Lastbilar under 3,5 ton: 2025 ska minst 35 % ha lagre certifierade utslapp an 40 g CO; per km,
2030 ska minst samma andel ha nollutslapp.

- Lastbilar 6ver 3,5 ton: 2025 ska minst 10 procent kunna drivas med elektricitet, vate,
komprimerad naturgas (CNG) eller kondenserad naturgas (LNG), 2030 minst 15 procent.

- Bussar over 5 ton: 2025 ska minst 50 procent kunna drivas med elektricitet, vate, komprimerad
naturgas (CNG) eller kondenserad naturgas (LNG), 2030 minst 75 procent.

For personbilar och lastbilar under 3,5 ton géller att elfordon rdknas som 1 fordon, 6vriga som 0,5

fordon. For tunga fordon réknas dven gasbilar som drivs med biogas som 1 fordon.

Parlamentets standpunkt ar att nagot forsvaga miljokraven 2025 for de latta fordonen och séatta
utslappsgransen till 50 g CO, per km.® Ministerrddet har dnnu inte tagit stéllning.

Tdnkbar utveckling

Forslaget garanterar att den offentliga upphandlingen i offentlig sektor inom alla lander i
Unionen driver pa utvecklingen mot mera energisnala och elektrifierade fordon.

61 https://www.svd.se/eldrivna-bilar-hotar-statens-finanser

62 https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/PDF/?uri=CELEX:32009L0033&rid=1

63 https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/PDF/?uri=CELEX:52017PC0653&rid=1

64 http://www.europarl.europa.eu/sides/getDoc.do?pubRef=-//EP//NONSGML+TA+P8-TA-2018-0424+0+DOC+PDF+V0//SV
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Betydelse fér Sverige

Manga svenska offentliga aktorer arbetar redan efter miljopolicyer dar det ingar att prioritera
inte endast fordon med |&ga utsldpp utan ocksa resefria moten, cykling etc.% Det dr tveksamt
om direktivet ytterligare kommer att driva pa introduktionen av fordon med lag
energianvandning och laga utslapp i Sverige. Mojligen kan direktivet fa effekter i de fa
kommuner och landsting som hittills saknat klimatkrav i sin upphandling av fordon.

Direktivet om byggnaders energiprestanda

Beslutade férdandringar

| det omarbetade direktivet, som sedan 30 maj 2018 galler, har det inforts krav att vid nybyggnation
eller stdrre renoveringar installera och/eller férbereda fér installation av laddstationer fér bilar.®®

e  FOr bostadshus med mer an 10 parkeringsplatser i eller i anslutning till byggnaden ska
samtliga parkeringsplatser atminstone forberedas (=kanaler for elkablar) for installation
av laddstationer.

e For byggnader som inte ar avsedda for bostader med minst 10 parkeringsplatser i eller i
anslutning till byggnaden géller motsvarande krav for minst var femte parkeringsplats.

Tdnkbar utveckling

En mycket konkret regel som garanterar en successivt allt battre maojlighet att ladda elfordon i
tatorter.

Betydelse fér Sverige

Boverket har ett uppdrag att under 2019 presentera forslag om hur direktivets krav ska foras in
i svensk lagstiftning.®” Parallellt vaxer krav fran hyresgiaster och féretag om laddstationer,
bonus-malussystemet och beskattningen av féormansbilar driver pa efterfragan, som mots med
bl.a. den statliga satsningen Klimatklivet och satsningar fran elféretagen. Direktivet kan
ytterligare paskynda denna process.

Infrastrukturdirektivet

Befintliga regler

Direktivet dlagger medlemsstaterna att uppratta nationella planer for att sakra tillgangligheten till
andra drivmedel an fossil bensin och diesel, i forsta hand elektricitet och kondenserad naturgas
(LNG), men dven komprimerad naturgas (CNG) och vatgas. Tillgangligheten ska sdkras genom att
etablera nitverk av ladd- och tankstationer.®®

El 2020 i storre stader och tatorter, 2025 dven langs TEN-T-natet. Laddningsstrukturen
ska uppfylla de tekniska krav som anges i direktivet.

Vatgas Inte tvingande.

65 Reser offentlig sektor hallbart? Schyst resande 2018

66 https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/PDF/?uri=CELEX:02010L0031-20180709&qid=1542109340527&from=SV
67 https://www.regeringen.se/4a7f0e/contentassets/d6199cd6690b40de961fbc04b67c725¢c/uppdrag-att-utreda-nya-krav-
pa-laddinfrastruktur-for-elfordon-enligt-direktivet-om-byggnaders-energiprestanda---beslut.pdf

68 https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/PDF/?uri=CELEX:32014L0094&rid=1
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LNG 2025 LNG-stationer i de hamnar som ingar i TEN-T-natet av hamnar. Dessutom ska
det tankstationer anldggas langs TEN-T-vagnatet sa att tung trafik, baserad pa LNG,
kan bedrivas i hela detta nat. Férslag om revidering senast 2027.

CNG 2025 CNG-stationer i alla storre stader och tatorter.

Tdnkbar utveckling

Direktivet garanterar att en infrastruktur for i férsta hand el och LNG kommer att byggas ut
inom Unionen. Darmed sdkras en hyfsad tillgdnglighet for elfordon i och mellan stérre stader
inom EU. Lastbilar som drivs med LNG kommer att kunna utnyttja TEN-T-vagnatet och alla
storre hamnar inom Unionen. De nya reglerna stimulerar rimligen ytterligare elektrifieringen
av vagtrafiken och en 6vergang fran petroleumbaserade drivmedel till LNG inom sjofart och
tung trafik.

Betydelse fér Sverige

Sverige har fatt kritik av Kommissionen for hur direktivet har hanterats, det galler bade
innehallet i den svenska handlingsplanen och hastigheten i genomférandet.®

Om/nér direktivet genomfors i Sverige kommer det sannolikt att fa stérst betydelse for
utbyggnaden av en infrastruktur fér LNG i hamnar (fartyg och lastbilar) och langs det svenska
TEN-T-natverket (lastbilar). Idag finns sex tankstéllen for LNG.”° Den inhemska efterfragan pa
LNG &r sannolikt alltfor 1ag for att ett stationsnatverk annars ska etableras pa rent kommersiell
grund. Betydelsen for att klara de svenska klimatmalen ar dock sannolikt begransad. Huruvida
direktivets krav om utbyggd laddinfrastruktur paverkar den svenska utvecklingen — och
darmed forutsattningarna att klara klimatmalet for trafiken — ar tveksamt.

69 https://eur-lex.europa.eu/resource.html?uri=cellar:d80ea8e8-c559-11e7-9b01-

0l1aa75ed71a1.0001.02/DOC 1&format=PDF

70 https://www.ngva.eu/stations-map/
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4. SPARTRAFIK
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Koldioxidutslapp fran jarnvagstrafik i Sverige 1990-2016, tusen ton per ar. Killa:
Naturvardsverket

EU-lagstiftning

Fa internationella regelverk har direkt baring pa spartrafikens klimatpaverkan. Spartrafikens negativa
klimateffekter ar begrénsade, viktigare fran klimatsynpunkt dr snarare att starka konkurrenskraften
och stimulera en 6verflyttning fran andra transportslag. Internationellt drivs detta pa bl.a. av EUs
jarnvagspaket dar nagra huvudteman ar teknisk och administrativ harmonisering for att dels
underlatta jarnvagstrafik 6ver nationsgrdnserna, dels stimulera kombitransporter sa att jarnvagen
kan ersatta i forsta hand lastbilar vid 1angvéga transporter.”

Fornybar energi

IM

Se avsnittet “Fornybartdirektivet” i kapitel ”Overgripande EU-lagstiftning som paverkar
forutsattningarna for minskad klimatpaverkan fran samtliga transportslag”.

Driftskompatibilitetsdirektivet

Befintliga regler

For att starka jarnvagens konkurrenskraft och integrera de europeiska jarnvagssystemen pagar ett
arbete med att tekniskt och administrativ samordna de nationella jarnvagssystemen till ett
sammanhangande, unionstackande natverk.

Pa det tekniska omradet satts ramarna for detta arbeta av driftskompatibilitetsdirektivet som bl.a.
staller krav pa att alla jarnvagsstrackor och alla jarnvagsfordon dokumenteras pa ett enhetligt satt
genom en s.k. TSD (Tekniska Specifikation for Driftskompatibilitet).”2 Direktivet ger befogenhet for
Kommissionen och EUs jarnvagsbyra att narmare faststalla krav pa TSD:er.

Tdnkbar utveckling

71 https://ec.europa.eu/transport/modes/rail/packages/2013 sv
72 https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/PDF/?uri=CELEX:32016L0797&from=EN
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Den tekniska harmoniseringen och driftskompatibiliteten ar helt avgérande for att
jarnvagssystemen inom Unionen ska kunna integreras och effektiviseras. Man ska dock inte
rékna med nagra snabba och dramatiska resultat av regleringen.

Betydelse fér Sverige

Harmoniseringen underlattar for jarnvagstrafik dver granserna och kan pa sa satt bidra till
minskad klimatpaverkan fran transportsektorn.

Befintliga regler

Via en EU-forordning, beslutad 2010, ar medlemsstaterna skyldiga att medverka i etablerandet av 9
sammanhangande godsstrak for spartrafik.”> Genom den nya regleringen har de medverkande
infrastrukturhallarna etablerat en central kapacitet dit transportféretagen kan vanda sig for att fa
tillgang till sparlagen langs hela strackan ("One Stop Shop”). | samarbetet ingar dven bl.a.
koordinering av reparations- och investeringssatsningar. Trafikverket ar direkt engagerad i ar korridor
3 (Stockholm—Malmoé—-Képenhamn—Hamburg—Innsbruck— Verona—Palermo), som bérjade fungera
2015 och gar under namnet ScanMed Rail Freight Corridor. | Sverige omfattar korridoren dven bl.a.
strackorna Hallsberg-Mj6lby samt Oslo-Malma. Godstransporter pa spar till/fran Sverige underlattas
av hela satsningen.

73 https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/PDF/?uri=CELEX:32010R0913&rid=1
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5. SJOFART
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Koldioxidutslapp fran inrikes sjofart samt bunkring for internationell sjéfart i Sverige 1990-
2016, milj. ton per ar. Kalla: Sveriges rapportering till FNs klimatkonvention UNFCCC

2012 beriknas sjéfarten ha svarat for ca 2,6 procent av de globala koldioxidutslappen.” Av utsldppen
berdknas 84 procent komma fran den internationella trafiken, dvs. sjofart mellan tva lander, resten
fran inrikes sjofart, fiske m.m.”

Koldioxidutslappen ar den viktigaste men inte enda orsaken till sjéfartens klimatpaverkan. Ca 1/4 av
sjofartens samlade klimatpaverkan berdknas bero pa utslapp av sotpartiklar (black carbon), men till
viss del dven av metan och kvéveoxider.”® De nya skirpta krav om minskade utslapp av svaveloxider
som successivt infors globalt vdantas minska utslappen av sotpartiklar betydligt.

Véaxthusgas Andel av sjofartens Andel av sjofartens klimateffekt
klimateffekt under 20 ar, % under 100 ar, %

Koldioxid 76 91

Black carbon 21 7

Metan 2 1

NOx 1 1

Kalla: Olmer, N., Comer, B., Biswajoy, R:, Mao, X. & Rutherford, D. (2017): Greenhouse Gas
Emissions From Global Shipping, 2013—2015. International Council on Clean Transportation.

Energidtgangen for sjofart — och darmed koldioxidutslappen — kan paverkas pa flera olika satt.
Langsiktigt har fartygens utformning stor betydelse, men férnyelsen gar langsamt varfor effekter av
forbattrad utformning tar Iang tid att sla igenom.

Korhastigheten har mycket stor betydelse fér energianvandningen och darmed for utslappen av
vaxthusgaser. For handelsfartyg, men i viss man dven passagerarfarjor, styrs hastigheten i hog grad
av ekonomiska faktorer som konjunkturlaget och drivmedelspriser.

Under perioden 2013-2015 (sannolikt som en konsekvens av att flera ar av global ekonomisk
nedgang vandes i ekonomisk uppgang) beraknas stora oljetankers (>200 000 dwt) ha dkat sin

74 http://www.imo.org/en/OurWork/Environment/PollutionPrevention/AirPollution/Pages/Greenhouse-Gas-Studies-
2014.aspx

75 Olmer, N., Comer, B., Biswajoy, R:, Mao, X. & Rutherford, D. (2017): Greenhouse Gas Emissions From Global Shipping,
2013-2015. International Council on Clean Transportation.

76 1bid.
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hastighet med i genomsnitt 4 procent. Resultatet blev en utslappsokning per sjomil pa 1 procent. For
stora containerfartyg (>14 500 TEU) Iag hastighetsokningen pa 6ver 11 procent, vilket resulterade i
en utslappsékning per sjomil pa 18 procent.”’

Hur hamnarna och farlederna in till hamnarna fungerar har betydelse for utslappen. Med en
forbattrad logistik i och i anslutning till hamnarna kan transporttiderna for de varor som fraktas
hallas nere dven om fartygens hastigheter sanks.

EU-lagstiftning

Forordning om dévervakning, rapportering och verifiering av koldioxidutslapp fran
sftransporter

Befintliga regler

Sedan 1 januari 2018 ar alla storre fartyg (bruttodraktighet 6ver 5 000) som anléper en hamn i ett
EES-land skyldiga att bokfora och till Kommissionen redovisa de utslapp av koldioxid som orsakats vid
farden fran den senaste anlépshamnen.”® Skyldigheten géller sdledes dels alla resor inom EES, men
dessutom alla inkommande resor fran den sista hamnen utanfor EES till den férsta anlopshamnen
inom unionen, samt resor fran en EES-hamn till forsta anlopshamn utanfor EES. Matningarna
omfattar enbart koldioxid, daremot inte t.ex. utslapp av sotpartiklar, metan och kvaveoxider.

Senast 30 april varje ar ska utslappen under féregaende kalenderar rapporteras dels till
Kommissionen, dels till den berdrda flaggstaten. Innan rapporteringen lamnas in ska en oberoende
kontrollér granska underlaget for att garantera att det uppfyller lagstiftningens krav. Fartyg som
missat att rapportera utslapp kan utestdngas fran hamnar inom EES.

EU-lagstiftningens rapporteringskrav liknar IMOs (se nedan), men ar mera omfattande. En skillnad ar
att EUs matningskrav aven omfattar inrikes sjofart, medan IMOs krav endast beror internationell
trafik. En annan skillnad ar att de siffror som lamnas till IMO endast granskas av respektive flaggstat
medan redovisningen till EU ska foregas av en granskning av en oberoende kontrollor.

Den viktigaste skillnaden ar dock att rapporteringen till Kommissionen ar offentlig, dvs.
utslappssiffrorna for varje enskilt fartyg ar tillgangliga for vem som helst, medan redovisningen till
IMO ar hemlig. Att redovisningen till EU &r offentlig betyder bl.a. att den kan utgora underlag for
upphandlingskrav fran privata eller offentliga aktorer. EU har en uttalad stravan att harmonisera den
egna rapporteringen med IMOs.

| EU-direktivet sags att “Om en 6verenskommelse om ett globalt system f6r évervakning, rapportering
och verifiering nds, bér kommissionen se éver unionens system fér 6vervakning, rapportering och
verifiering i syfte att anpassa det till det globala systemet for 6vervakning, rapportering och
verifiering”. Under 2017 genomférde Kommissionen en konsultation kring maéjligheten att
harmonisera rapporteringskraven i de bagge organisationerna. Kommissionen vantas presentera ett
forslag till justering av direktivet i bérjan av 2019.7°

| samband med den senaste 6versynen av EUs direktiv om utslappshandel rostade
Europaparlamentet miljoutskott for ett forslag att i utslappshandeln inkludera den sjofart som ar
skyldig att rapportera utslapp.® Férslaget innebar att fartygen antingen maste éverlamna

77 Kalla: Olmer, N., Comer, B., Biswajoy, R:, Mao, X. & Rutherford, D. (2017): Greenhouse Gas Emissions From Global
Shipping, 2013-2015. International Council on Clean Transportation.

78 https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/PDF/?uri=CELEX:32015R0757&from=EN

9 https://ec.europa.eu/clima/consultations/articles/0032 en

80 http://www.europarl.europa.eu/sides/getDoc.do?pubRef=-//EP//NONSGML+REPORT+A8-2017-
0003+0+DOC+PDF+V0//SV
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utslappsratter till Kommissionen i forhallande till de bokforda utslappen, eller betala in motsvarande
summa till en fond vars intakter skulle ga till att understodja atgarder for att minska sjéfartens
klimatpaverkan. Utskottets standpunkt bifélls dock inte in plenum och i den slutliga direktivtexten
ingar endast ett krav pa Kommissionen att bevaka hur IMOs arbete fortskrider och, om det behovs
kompletterande atgédrder fran EU.%!

Tdnkbar utveckling

Med den inférda obligatoriska bokféringen av utslapp har EU skaffat sig det underlag som
fordras for att infora en lagstiftning som patagligt skulle kunna minska klimatpaverkan fran
sjofarten, t.ex. genom att anknyta sjofarten till utslappshandelssystemet enligt den modell
ENVI foreslog.

Kommissionen tycks dock vara helt inriktad pa en global |6sning inom ramen fér IMO. Med
tanke pa de styrkeférhallanden som rader inom IMO &r det dock osannolikt att en sadan
uppgorelse kommer att motsvara EUs krav.

Den majlighet som aterstar ligger i att det nya rapporteringssystemet gor alla data om
fartygens utslapp offentliga, vilket i sin tur skapar en majlighet for aktiva kopare av
sjofartstransporter som nyttjar europeiska hamnar att stalla krav om minskad klimatpaverkan.
Sadana krav kan skapa en marknad for langsammare transporter och/eller transporter med
sarskilt energieffektiva fartyg eller rederier.

Betydelse fér Sverige

Utover att den offentliga informationen om fartygens utslapp ger méjlighet till
utslappsbaserad upphandling av sjotransporter, underlattar datatillgangen den offentliga
debatten och paverkan pa beslutsprocesserna. Betydelsen for de svenska utslappen ar dock,
atminstone pa kort sikt, sannolikt marginell.

Se avsnittet “Férnybartdirektivet” i kapitel ”Overgripande EU-lagstiftning som paverkar
forutsattningarna for minskad klimatpaverkan fran samtliga transportslag”.

Befintliga regler

I infrastrukturdirektivet finns ett par krav som i férsta hand berér sjéfarten.®?

e Senast 2025 maste alla stérre hamnar inom EES erbjuda landstrom for batarnas
energiforsoérjning medan de ligger vid kaj. Motivet ar i forsta hand att minska den lokala
miljobelastningen i form av kvaveoxider, partiklar m.m., men en konsekvens av kravet ar
att fartygens energiforsorjning i hamn kommer att regleras under
utslappshandelsdirektivet, vilket marginellt underlattar fér Sverige att uppna trafikmalet i
det klimatpolitiska ramverket.

e Fran 2025 blir det obligatoriskt for alla de hamnar som ingar i det s.k. Transeuropeiska
transportnatverket (TEN-T) att erbjuda kondenserad naturgas (LNG) till fartygen.

Tdnkbar utveckling

81 https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/PDF/?uri=CELEX:32018L04108&qid=1541783208638&from=SV
82 https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/PDF/?uri=CELEX:32014L0094&rid=1
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Att sakra fartygens tillgang till landstrom i hamn handlar framst om den lokala luftkvaliteten i
hamnarna. Klimateffekten ar begransad. Kravet pa tillgang till LNG underlattar en 6vergang till
detta brénsle, vilket kan vara vardefullt for att kortsiktigt minska utslappen. Den langsiktiga
klimatnyttan ar mera oklar.

Betydelse fér Sverige

Enligt en enkat som branschorganisationen Sveriges Hamnar gjort med sina medlemmar finns
tillgdng till landstrém redan i 19 storre, svenska hamnar, vilket ar fler 4n direktivet kraver.®?

Att tillgangen till LNG i hamnarna sdkras ar avgérande for att fartyg som drivs med naturgas
ska kunna utnyttja svenska hamnar. | vissa hamnar finns redan tillgang till LNG. Ett arbete
pagar for att férbereda hamnarna for LNG-hanteringen.®

International Maritime Organisation, IMO

Befintliga regler och beslutade forandringar

| april 2018 antog IMOs miljokommitté MEPC en ”Intitial Strategy” for hur utsldppen av vaxthusgaser
fran sjofarten ska minska. Malsattningen ar att sa snart som majligt stoppa 6kningen av
vaxthusgasutsldapp fran den internationella sjéfarten, och att till 2050 atminstone halvera utslappen
jamfort med nivan 2008, for att darefter strava mot nollutslapp. Strategin innehaller en lista med
styrmedelsforslag som kan komma att utvecklas som en del avimplementeringen av strategin. En
slutlig strategi ska antas 2023.

En avgorande forutsattning for att kunna genomféra strategin ar ett beslut inom IMO 2016 att alla
fartyg med en bruttodraktighet éver 5000 GT i internationell trafik fran och med 1 januari 2019 ar
skyldiga att bokfora och till IMO en gang per ar redovisa sin bransleférbrukning. Rapporteringen sker
via fartygens flaggstat som i sin tur rapporterar till IMO.

Tva befintliga, obligatoriska IMO-regler, bagge antagna 2012, understédjer strategin®:

o EEDI (Energy Efficiency Design Index) kraver att fartyg som bestallts efter 1 januari 2013
och/eller levererats eller kraftigt byggts om efter 1 januari 2015 successivt, ju senare de
levereras, orsakar allt mindre utslapp (matt som gram CO; per tonsjomil). 2015-2019 ar
kravet att utslappen per sjomil ska vara 10 procent lagre jamfért med motsvarande fartyg
byggda 2000-2010, 2021-2024 15 procent lagre och fran 2025 30 procent lagre.
Omfattningen av indexet har efterhand utvidgats till att idag omfatta fartygstyper som svarar
for ca 85 procent av de samlade véaxthusgasutslappen fran internationell sjéfart.

o SEEMP (Ship Energy Efficiency Management Plan) dr en handbok med anvisningar hur fartyg
bor framforas och underhallas for att pa ett kostnadseffektivt satt begransa
energianvandningen och darmed utslappen av vaxthusgaser. IMO-reglerna kraver att en
SEEMP finns pa alla fartyg med en bruttodraktighet 6ver 400 GT. Fartyg med en

83 Falkenberg, Goteborg, Helsingborg, Kapellskar, Karlskrona, Lysekil, Nyndshamn, Pite3, Slite, Stockholm, Trelleborg,
Uddevalla, Vanern (fem hamnar), Ystad, Ahus. Kélla: Christine Hanefalk, Sveriges Hamnar.
84 https://www.transportstyrelsen.se/globalassets/global/publikationer/sjofart/nationella-riktlinjer-for-bunkring-av-

flytande-metan.pdf
85

http://www.imo.org/en/OurWork/Environment/PollutionPrevention/AirPollution/Documents/278%2870%29.p

df
86

http://www.imo.org/en/OurWork/Environment/PollutionPrevention/AirPollution/Documents/Technical%20an
d%200perational%20Measures/Resolution%20MEPC.203(62).pdf
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bruttodraktighet éver 5000 GT ska uppdatera sina SEEMP med ett nytt avsnitt som innehaller
en beskrivning av hur matningen av fartygets vaxthusgasutslapp gar till.

Tdnkbar utveckling

Utan trovardiga utsldppsdata gar det inte att etablera fungerande system for mindre utslapp.
Att det bade inom EU och globalt har inforts krav om att bransleférbrukningen fran storre
fartyg ska bokforas ar darmed ett avgérande framsteg.

Steget fran datainsamling till fungerande regleringar som patagligt minskar utslappen ar
samtidigt langt. IMOs malsattning ar att 2023 kunna besluta om en strategi med styrmedel.
Med tanke pa makt- och konkurrensforhallandena inom branschen finns det skél att inte
forvanta sig alltfor snabba framsteg.

Standarder fér nya och kraftigt ombyggda fartyg ar angelaget, men férnyelsen av fartygen sker
langsamt, vilket betyder att effekten pa utslappen under lang tid kommer att vara begrdnsad.
De tekniska krav man hittills kunnat enas kring anses dessutom inte varit sarskilt utmanande
utan har i huvudsak aterspeglat den marknadsdrivna utvecklingen.

Den enda tillgdngliga atgard som snabbt skulle kunna sanka utslappen ar sankta farter. Forslag
om hastighetsbegransningar moter dock starkt motstand och kan sannolikt endast komma till
stand inom ramen for bredare uppgorelser.

EU star i begrepp att justera det gallande direktivet om utslappsrapportering sa att
rapporteringen till Kommissionen mera 6éverensstammer med den som sker till IMO. Det ar
angeldget att justeringen inte minskar transparensen kring utslappsdata.

Att de siffror som rapporteras till IMO inte ar tillgangliga for t.ex. transportkdpare dr en mycket
allvarlig svaghet som rimligen ar omojlig att i langden forsvara. Om inte IMOs medlemsstater
kan enas om offentlighet ar ett alternativ att EU forsoker 6vertyga ytterligare nagra stora
kundlander/-regioner, t.ex. USA och Kanada, att inféra redovisningssystem med samma hoga
transparens som inom EU. En annan mojlighet ar att férma stora transportkopare att driva
fram en sadan 6ppenhet fran sjéfartsnaringen.

Erfarenheterna fran luftfarten talar for att det kan finnas skal for EU att oberoende av IMO-
processen utveckla egna, alternativ 16sningar, t.ex. i linje med den position
Europaparlamentets miljoutskott stallde sig bakom. En egen alternativ I6sning kan a ena sidan
vara ett satt att forsakra sig om att IMO-processen inte gar i sta, a andra sidan angelaget att ha
i beredskap for att hantera problemen om den globala processen inte formar leverera resultat.

Betydelse fér Sverige

Mera energieffektiva fartyg och mera kompetent drift och underhall ar sjélvfallet positivt fran
klimatsynpunkt. | lander med farvatten som under delar av aret &r isbelagda, som Sverige, ar
det dock inte sjalvklart att mera energieffektiva fartyg leder till ldgre utslapp eftersom svagare
motorer kan betyda ékade behov av isbrytning med hdg energianviandning och stora utslapp.®’
Det &r bl.a. darfor tveksamt om IMO-reglerna mer an marginellt kommer att paverka
utslappen fran svensk sjofart.

Ett satt for Sverige att agera skulle kunna vara att initiera ett samarbete mellan stora
transportkopare for att rikta samordnade klimatkrav pa sjofartsnaringen som gar utover de
som kan uppnas inom IMO.

87 https://www.vti.se/sv/Publikationer/Publikation/organization-of-pilot-and-icebreaking-in-the-nordi 1258966
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6. LUFTFART
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Koldioxidutslapp fran inrikes flyg samt bunkring for internationellt flyg i Sverige 1990-
2016, milj. ton per ar. Kélla: Sveriges rapportering till FNs klimatkonvention UNFCCC

EU-lagstiftning
Flyget i den europeiska utsldppshandein

Befintliga regler och beslutade forandringar

Sedan 2012 omfattas flyg till och fran flygplatser inom EES av utsldppshandel.® Varje flygbolag som
trafikerar flygplatser i EES-omradet maste vara registrerat i ett av de deltagande landerna och ar
skyldigt att till sitt registreringslands myndigheter redovisa hur mycket flygbransle man anvant vid
flygningar till och fran flygplatser inom EES-omradet.

Pa basis av de redovisade siffrorna maste bolagen i efterhand lamna in utslappsratter till
Kommissionen motsvarande de koldioxidutsldpp den redovisade bransleférbrukningen berdknas ha
orsakat —i annat fall vantar boter pa 100 euro per ton (avgiften indexerad) icke redovisade
koldioxidutsldpp.®°

Det finns tva typer av utslappsratter som flygbolagen kan anvanda:
1. EUA, som kan lamnas in till Kommissionen av alla aktérer inom utslappshandeln.
2. EUAA, som enbart kan lamnas in av flygbolag.

88 \/issa omraden, som territoriellt tillhor ett EES-land, ingar formellt inte i EES, och omfattas saledes inte automatiskt av EU-
lagstiftning t.ex. betraffande utslappshandel. Exempel pa sddana omraden ar Gronland, Fardarna, Svalbard, de brittiska
kanal6arna samt ett antal franska, nederlandska och brittiska territorier utanfér Europa. Undantagna fran utslappshandel ar
dessutom flygningar till/fran (men ddremot inte inom) Kanariedarna, Azorerna och Madeira samt en handfull franska,
utomeuropeiska territorier (Franska Guayana, Guadelope, Martinique, Mayotte, Réunion och Saint-Martin).

89 Aven koldioxidutsldpp som orsakas av biodrivmedel ska rapporteras, men fér biodrivmedel som uppfyller
fornybartdirektivets hallbarhetskriterier behdver bolagen inte lamna in utslappsratter. Enligt Kommissionens "Report on
the functioning of the European carbon market” (171123) rapporterade 2016 endast ett flygbolag CO,-utslapp fran

fornybart bransle motsvarande 0,04 % av de samlade utslappen.

39


https://ec.europa.eu/commission/sites/beta-political/files/report-functioning-carbon-market_en.pdf?utm_source=POLITICO.EU&utm_campaign=198ccdb296-EMAIL_CAMPAIGN_2017_11_24&utm_medium=email&utm_term=0_10959edeb5-198ccdb296-189774485
https://ec.europa.eu/commission/sites/beta-political/files/report-functioning-carbon-market_en.pdf?utm_source=POLITICO.EU&utm_campaign=198ccdb296-EMAIL_CAMPAIGN_2017_11_24&utm_medium=email&utm_term=0_10959edeb5-198ccdb296-189774485

Att en sarskild typ av utslappsratter inforts for luftfarten ar bl.a. kopplat till att luftfarten inte
omfattas av EUs och medlemsstaternas atagande gentemot Kyotoprotokollet och att dessa utslapp
darfér maste kunna redovisas separat.®

Det totala antalet EUAA som utfardas varje ar relateras till de s.k. historiska luftfartsutslappen, med
vilket avses de genomsnittliga arliga utslappen 2004-2006. Tilldelningen till enskilda bolag relateras
dock inte till detta virde utan till flygaktiviteten (tonkilometer/ar) under det s.k. referensaret.°!

Sedan 1 januari 2013 utfardas for varje ar EUAA motsvarande 95 % av de historiska utslappen eller
drygt 210 miljoner. Antalet ar detsamma for hela perioden 2013-2020. 82 % delas ut gratis, 15 %
auktioneras och 3 % fors till en speciell reserv for gratistilldelning till nya deltagare eller flygbolag
som kraftigt 6kar sin verksamhet.

De justeringar av direktivet som beslots 2017-18 innebér att fran 2021 kommer utgivningen arligen
att minskas enligt den s.k. linjdra reduktionsfaktorn (LRF) 2,2. Den arliga minskningen blir knappt 4,9
miljoner, vilket motsvarar 2,2 procent av de ”historiska utslappen”, dvs. de genomsnittliga utslappen
2004-2006. Ligger detta beslut fast, upphor nyutgivningen av EUAA ar 2063. Déarefter ar flygbolagen i
princip forbjudna att anvanda fossila brédnslen.

| det reformerade direktivet sdgs dessutom att Kommissionen fére den 1 januari 2020 ska “ldgga
fram en uppdaterad analys av luftfartens icke koldioxidrelaterade paverkan, om det dr ldmpligt
gtfélid av ett férslag om hur denna pdverkan kan hanteras pé bédsta sdtt.”*? Utsldpp av vattendnga,
kvaveoxider m.m. pa hog hojd berdknas orsaka minst lika stor klimateffekt som koldioxidutslappen.
Denna paverkan omfattas inte av utsldppshandeln eller ndgon annan reglering.*?

En annan forandring som pa marginalen kan paverka utslappshandelns betydelse for flyget ar att EU
och Schweiz fr.o.m. 2020 kommer att koppla samman sina bagge utslappshandelssystem. Samtidigt
utvidgas det schweiziska systemet till att aven omfatta luftfarten enligt i princip samma regler som
galler inom EES.%*

En kalla till osdkerhet ar vilken relation Storbritannien kommer att ha till utslappshandelssystemet
efter Brexit. Ungefar en tredjedel av de flygbolag som omfattas av EU ETS ar for narvarande
registrerade i Storbritannien. 20-25 procent av den bunkring for internationellt flyg som totalt sker
inom EU, dger rum i Storbritannien.®

Beslutet att inkludera flyget i utslappshandeln syftade inte enbart till att begransa de EU-anknutna
utslappen fran flyget, utan har ocksa varit en del av och samspelat med EUs agerande pa det
internationella planet. EU har lange argumenterat for ett globalt, heltdckande system, samordnat av
FNs luftfartsorgan ICAO (International Civil Aviation Organisation), for att hantera flygets
klimatpaverkan. Att all flygtrafik till/fran flygplatser inom EES inkluderades nar luftfarten fran 2012
blev en del av utsldappshandeln syftade inte enbart till att hantera klimatpaverkan fran flyg mellan
EES och resten av varlden, utan var ocksa avsett att sitta press pa den internationella processen.

Trots att EU principiellt prioriterat ett globalt system, har Unionen fortsatt slagit vakt om mojligheten
att pa egen hand ga fore resten av varlden. Det beslut Ministerradet och Parlamentet enades om i

90 | EUs atagande gentemot Paris-avtalet (NDC=Nationally Determined Contribution) om att 1990-2030 minska
véxthusgasutsldppen med minst 40 procent ingar daremot allt flyg till/fran EES. Se
https://www.transportenvironment.org/sites/te/files/WK 2310 2017 INIT 2.pdf

91 Referensaret ar det ar som slutar 24 manader innan den aktuella handelsperioden inom handelssystemet (2013-2020
resp. 2021-2030) borjar.

92 Europaparlamentets och Radets direktiv 2003/87/EG av den 13 oktober 2003 om ett system fér handel med
utslappsratter for vaxthusgaser inom unionen och om dndring av radets direktiv 96/61/EG, artikel 30.4

93 https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/$1352231009003574

94 Flygningar mellan Schweiz och EES-landerna omfattades av utslappshandeln 2012-2015. | det interna schweiziska
utslappshandelssystemet har dock vare sig utrikes- eller inrikesflyg hittills ingatt.

95 https://unfccc.int/process-and-meetings/transparency-and-reporting/reporting-and-review-under-the-
convention/greenhouse-gas-inventories-annex-i-parties/national-inventory-submissions-2018
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slutet av 2017 innebar att om inte direktivet dess forr innan dndrats, kommer fr.o.m. 2024 flygningar
mellan EEA-omradet och resten av vérlden att ater omfattas av utslappshandel ("full scope”). Fram
till denna tidpunkt ska Kommissionen till Parlamentet och Ministerradet varje ar rapportera hur
implementeringen av CORSIA, det kompensationssystem man enats om inom FNs luftfartsorgan ICAO
(se nedan), fungerar och pd basis av detta eventuellt ligga forslag till justeringar av direktivet.%®

Eftersom flygtrafiken idag &r betydligt storre dn den var de ar som den historiska utslappsnivan
baseras pa, har inte utgivningen av EUAA rackt till for att tacka utslappen fran flyget inom EES.
Flygbolagen maste darfor kbpa in reguljara utslappsratter (EUA) som egentligen ar avsedda for
stationdra anlaggningar. Den rena gratistilldelningen tackte 2017 endast drygt halva behovet av
utslappsratter (se figur).

Utslapp/gratistilldelning, flyget inom EU ETS
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Gratistilldelningen av EUAA (bla stapel) utgér 82 % av den totala nyutgivningen.
Ddrutéver auktioneras 15 %, medan ytterligare 3 % ér Gronmdrkta fér nya och
kraftigt expanderande flygbolag. Utsldppen (orange stapel) har fortsatt att stiga
trots utsldppshandeln. Ndrmare hdlften av flygets utslépp técks dérfér numera
med reguljdra utsldppsrdtter (EUA). Kdlla: EU Emissions Trading System (ETS)
data viewer
Tdnkbar utveckling

Flygets inkludering i EUs utslappshandel ar den enskilt viktigaste atgarden for att begrédnsa
flygets miljopaverkan som vidtagits globalt, detta trots att patryckningar fran omvarlden (se
nedan) tvingat Unionen att begransa omfattningen till enbart flygtrafik inom EES. De tidigare
laga priserna pa utsldppsratter innebar att utslappshandelns effekt pa utslappen hittills
sannolikt varit liten, men under 2018 har priserna stigit betydligt och pa sikt (slutar 2063)
kommer utgivningen av nya utslappsratter, enligt gallande direktiv, att helt upphora.

Om EU-landerna ansluter sig till det globala utslappskompensationssystemet CORSIA (se
nedan) ar det dock oklart om utsldappshandeln fran 2021 langre kan omfatta flyg mellan EES-
landerna eftersom denna trafik, enligt ICAOs definitioner, betraktas som internationell
flygtrafik. Ett logiskt nasta steg blir i sa fall att EU avvecklar den centrala regleringen av flygets
utslapp och istallet inordnar landernas inrikesflyg under Ansvarsférdelningsférordningen enligt
samma modell som géller for icke-eldriven vag- och jarnvagstrafik.

Om EES-landerna daremot avstar fran att ga in i CORSIA eller EES tillats bibehalla flyget inom
EU ETS dven efter det att CORSIA har tratt i kraft, kommer CORSIA att fungera som ett
komplement till nuvarande ordning. Detta kan ske pa tva principiellt olika satt;
1. Inom EES tillampas enbart EU ETS. CORSIA géller enbart trafik till/fran EES-omradet
2. Inom EES tillampas bagge systemen, CORSIA dven for trafiken till/fran EES.

% Europaparlamentets och Radets direktiv 2003/87/EG av den 13 oktober 2003 om ett system fér handel med
utslappsratter for vaxthusgaser inom unionen och om dndring av radets direktiv 96/61/EG, artikel 28b.2-3
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Fran klimatsynpunkt ar alternativen i varje fall pa sikt likvardiga. Med EU ETS fortsatt pa plats
kommer utslappen inom EES, pa grund av den minskade utgivningen av utslappsratter, sa
smaningom att minska under de nivaer som ska utgora bas i CORSIA, dvs. de som kommer att
uppmatas 2019/2020. Eftersom CORSIA endast kraver kompensation for utsléapp 6ver nivan
2019/2020 kommer behovet av utsldppskompensation enligt CORSIA f6r flyg inom EES da att
forsvinna. Oavsett alternativ forstarks i bagge fallen klimatregleringen eftersom saval flyg inom
som till/fran EES kommer att omfattas av reglering.

Betydelse fér Sverige

Eftersom flygets utsldpp av vaxthusgaser formellt inte ingar i det klimatpolitiska ramverket
saknar saval regelverket fér EU ETS som relationen EU ETS-CORSIA, strikt tolkat, betydelse for
mojligheterna att uppfylla malen for den svenska klimatpolitiken.

Effekterna pa de utslapp fran flygtrafik som kan knytas till Sverige ar daremot dramatiska.
Reglerna for flyg inom EU ETS syftar till att pa sikt i princip férbjuda utslapp av koldioxid fran
flygtrafiken inom, till och fran EES. Med ett heltdckande system enligt direktivets grundstruktur
("full scope”) skulle en utfasning av de fossila flygbranslena fran allt Sverige-anknutet flyg
sdkras. Med CORSIA far en utvidgning av systemet till “full scope” betraktas som utesluten.

Befintliga regler

(Se dven avsnittet “Foérnybartdirektivet” i kapitel “Overgripande EU-lagstiftning som paverkar
forutsattningarna for minskad klimatpaverkan fran samtliga transportslag”.)

Anvandningen av biodrivmedel inom luftfarten ar fortfarande mycket begransad. En forklaring ar att
flygets sakerhetskrav ar betydligt strangare dn de som géller andra transportslag. De tekniska
utmaningarna vid produktion av biodrivmedel for luftfarten ar darfor storre.

De tekniska kraven pa flygbransle foljer den amerikanska ASTM-standarden (American Society for
Testing Materials). Sedan 2011 finns en ASTM-standard for biomassebaserade flygbranslen. Det finns
idag fem godkanda tillverkningsprocesser for férnybart flygbransle.”” Inget av dessa brinslen far dock
blandas in i hogre andel i flygbransle an 50 procent. Neste hdvdar att man skulle kunna blanda in 10-
15 procent traditionell biodiesel i reguljart flygbransle, men detta forfarande ar annu inte godkant av
ASTM. 8

Det pagdr ett antal initiativ frdn bade flygbolag® och flygplatser for att fraimja anvandning av
fornybart flygbransle. | Norge inférs fr.o.m. 2020 ett krav om minst 0,5 procents inblandning av
fornybart flygbransle som uppfyller férnybartdirektivets krav pa “avancerade” biodrivmedel. Avsikten
ar att till 2030 hoja kravet till 30 procent. | boérjan av 2018 tillsatte den svenska regeringen en
utredare som senast 1 mars 2019 ska lamna forslag om styrmedel som ska framja svensk tillverkning
och anvdndning av biodrivmedel inom luftfarten.

Inom EUs utslappshandel galler att allt fornybart flygbransle som uppfyller fornybartdirektivets
hallbarhetskriterier anses ge nollutslapp.

97 https://www.astm.org/cms/drupal-7.51/newsroom/astm-aviation-fuel-standard-now-specifies-bioderived-components
98 Kalla: Therese Sjoberg, Transportstyrelsen.

9 Se t.ex. https://news.delta.com/delta-offsets-carbon-emissions-170000-customers-thursday

100 https://www.regeringen.se/492fd9/contentassets/1341d13391cb4d90acbe397ffa3ael87/styrmedel-for-att-framja-
anvandning-av-biobransle-for-flyget-dir.-201810
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| det omarbetade fornybartdirektivet raknas fornybart flygbransle upp med en faktor 1,2, dvs. varje
kWh fornybart flygbransle kan i redovisningen fran medlemsstaterna relativt direktivets krav om t.ex.
en lagsta andel fornybara drivmedel 2030 pa 14 procent, anges som 1,2 kWh.

Tdnkbar utveckling

Om flyget inom EES forblir en del av EU ETS kommer det, i varje fall pa lite sikt, i takt med att
priset pa utsldppsratter stiger, att uppsta en efterfragan pa fornybart flygbransle som uppfyller
fornybartdirektivets hallbarhetskriterier. Forutsatt att flygtrafiken 6kar betydligt och att
kostnaderna for kompensationsatgarder drivs upp, kan dven CORSIA driva pa utvecklingen.
Flygbolagen vantas dock, i varje fall inledningsvis, uppfylla CORSIA-kraven praktiskt taget
uteslutande genom att kopa olika typer av utslappsreduktionskrediter, medan effekterna pa
efterfradgan pa fornybart flygbransle vantas bli mycket begrinsad. !

Eftersom CORSIAs kriterier for ”eligible fuels” bade har en annan struktur och ett annat
innehall an fornybartdirektivets hallbarhetskriterier kan kostnaderna for att utnyttja férnybart
flygbransle inom EES drivas upp om bagge systemen tillampas parallellt, vilket skulle motverka
en 0kad anvandning.

Om EU ETS avvecklas for flyg mellan EES-landerna, blir direktivets hallbarhetskriterier fortsatt
relevanta for landernas redovisning av anvandningen av férnybart flygbransle relativt
fornybartdirektivet, dessutom sannolikt dven relativt ansvarsférdelningsforordningen.

Motiven for att i langden uppratthalla tva olika satt att definiera “hallbara flygbranslen” ar inte
uppenbara. Om & andra sidan EU skulle tillampa andra hallbarhetskrav for férnybara drivmedel
inom flyget an de som galler for andra transportslag skapar daven detta problem.

Att fornybartdirektivet ger en bonus till medlemsstaterna som innebar att 1 kWh férnybart
flygbransle (som uppfyller direktivets hallbarhetskriterier) raknas som 1,2 kWh har sannolikt
mycket liten effekt pa anvandningen.

Betydelse fér Sverige

Utgangspunkten for den utredning regeringen tillsatt for att framja anvandning och svensk
produktion av fornybart flygbransle ar att de flygbranslen som framjas ska uppfylla
fornybartdirektivets hallbarhetskriterier. Om det internationella flyget inom EES inte langre
omfattas av EU ETS kommer svenskproducerat, fornybart flygbransle som producerats med
utgangspunkt fran férnybartdirektivets hallbarhetskriterier att vara intressant i forsta hand for
inrikesflyg inom EES-landerna. Som namnts vantas efterfragan fran trafik som omfattas av
CORSIA bli begransad.

Befintliga regler

Flygbranslen som anvands i kommersiellt flyg &r inom EU helt undantagna fran skatt. En vanlig
missuppfattning ar detta beror pa ICAOs regler forbjuder medlemsstaterna att beskatta flygbransle.
Detta ar dock inte korrekt.

| den s.k. Chicago-konventionen, som alla medlemsstater i ICAO ar skyldiga att respektera, finns i
artikel 24 ett forbud for landerna att beskatta flygbrédnsle, men detta forbud galler enbart sadant
brédnsle som finns i tankarna hos ett landande plan. Detta férbud ar bindande fér ICAOs
medlemsstater.

101 K3lla: Therese Sjoberg, Transportstyrelsen.
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| ICAOs resolution A29-18, antagen av ICAO Council 1993, sags att “the fuel, lubricants and other
consumable technical supplies taken on board for consumption during the flight shall be furnished
exempt from all customs and other duties or, alternatively, any such duties levied shall be refunded”,
en formulering som brukar uppfattas som ett uttryckligt férbud.1%? Ett antal EU-ldnder, diribland
Sverige, har dock anmalt en reservation mot férbudet, vilket betyder att resolutionen inte hindrar
medlemsstaterna fran att beskatta flygbransle.

Det som istallet begrdansar Sveriges (och ovriga EU-landers) mojligheter att beskatta flygbransle ar
dels EUs energiskattedirektiv, dels de hundratals bilaterala s.k. flygserviceavtal (Aviation Services
Agreements) medlemslanderna (numera i allt fler fall via EU) har slutit med resten av varlden.

e Energiskattedirektivets artikel 14 innebar att medlemsstaterna endast far beskatta
flygbransle for inrikestrafik samt for privat nojestrafik. Forbudet dr dock inte totalt: Direktivet
tillater att tva eller flera medlemslander kommer 6verens om att beskatta det flygbransle
som anvénds vid trafik inom och mellan linderna.®

e | de bilaterala flygserviceavtal (Air Service Agreements (ASA)) EU slutit, ingar ofta ett
Omsesidigt forbud att beskatta flygbranslet, men EU har i allt fler avtal fatt in ett forbehall
som inte férhindrar beskattning av det flygbransle som férbrukas vid flygningar inom EES.1%

Vid beskattning av flygbransle giller, enligt direktivet, en miniminiva pa 330 euro per m3.

| Norge tas en bransleskatt pa NOK 1,28 per liter 2018 ut pa inrikes flygtrafik (dven sadan som
omfattas av ETS).

Tdnkbar utveckling

| sin arbetsplan for 2019 har Kommissionen indikerat att man vill diskutera en 6kad
anvandning av majoritetsbeslut pa skatteomradet. Intresset for en sadan forandring skulle
sannolikt 6ka om flyget inte langre kan inkluderas i utslappshandeln. Beslut som skulle
mojliggora bransleskatter vid internationellt flyg stoppas dock sannolikt av de flygserviceavtal
EU slutit med bl.a. USA.

Betydelse fér Sverige

Redan nuvarande energiskattedirektiv tillater EU-landerna att beskatta flygbransle for
inrikestrafik. Direktivet tillater dven att flera medlemsstater gar samman och enas om
bransleskatter for den trafik som bedrivs inom och mellan dessa lander. En mojlighet skulle
kunna vara en nordisk “flygbransleskattezon” som dock i sa fall inte skulle kunna omfatta trafik
till/fran destinationer utanfor Norden.

Befintlig reglering

102 https://www.icao.int/publications/Documents/8632 2ed en.pdf

103 Fr beskattning av andra drivmedel &n flygfotogen géller inga begransningar.

104 2 Notwithstanding any other provision to the contrary, nothing in each of the agreements listed in Annex 2 (d) shall
prevent a Member State from imposing, on a non-discriminatory basis, taxes, levies, duties, fees or charges on fuel supplied
in its territory for use in an aircraft of a designated air carrier of [name of the third country] that operates between a point in
the territory of that Member State and another point in the territory of that Member State or in the territory of another
Member State.” Ur EUs standardmodell fér Air Service Agreements.
https://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/modes/air/international aviation/doc/draft horizontal agreement e

n.pdf
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EUs momsdirektivi® innehéller inget uttryckligt férbud fér medlemsstaterna att ta ut merviardesskatt
pa flygbiljetter men daremot pa flygbréansle och annan proviantering (mat som serveras ombord etc.)
vid internationella flygningarl®. De flesta medlemsstater i EU tar ut moms pd inrikes flygbiljetter,
men samtliga, dven Sverige, har valt att undanta internationellt flyg. Branschorganisationen AEA
(Association of European Airlines) berdaknade 2011 att ett slopande av flygets momsundantag inom
EU skulle kosta naringen 8,5 miljarder euro, vilket kan sagas aterspegla den indirekta subvention
momsundantaget den géngen utgjorde.”” Undantaget sianker priset pa flygbiljetter, vilket dkar
efterfragan pa flygtrafik och darmed dess klimatpaverkan. Att undantaget bestar kan delvis férklaras
av framgangsrik lobbying fran flygindustrin, men inférande av mervardesskatt pa internationella
flygresor férsvaras ocksa av att skatteuttaget ar forknippat med betydande praktiska svarigheter (typ
"Vilket land ska ta ut skatten?”) som inte gar att |6sa utan revideringar av momsdirektivet. | det
befintliga direktivet sags att “Inom ramen fér den slutliga ordningen skall persontransport beskattas i
avgdngsmedlemsstaten fér den del av resan som dger rum i gemenskapen”?%, | ett meddelande
2011 Jovade Kommissionen att leverera forslag som I8ste problemet, men nagot férslag har inte
presenterats.

Tdnkbar utveckling

Enligt momsdirektivet ska momsundantaget for bl.a. flygtransporter mellan medlemsstaterna
betraktas som ett provisorium. Kommissionen har gjort flera férsok att forma
medlemsstaterna att dndra lagstiftningen utan att hittills lyckas. Trots momsundantagets
betydelse fran klimatsynpunkt men ocksa statsfinansiellt for medlemsstaterna ar det
osannolikt att lagstiftningen, i varje fall under det narmaste decenniet, kommer att dndras.

Betydelse fér Sverige

Sa lange EU-lagstiftningen inte har last medlemsstaternas svarigheter att ta ut moms pa
biljetter och slopat forbudet mot moms pa de varor (t.ex. bransle) som kops in for
internationellt flyg, kommer effekterna pa bransleférbrukning och utslapp att besta.

Pa drygt 60 procent av de flygresor som gors fran flygplatser inom EU tas en skatt ut per passagerare.
Skatten varierar normalt beroende pa flygstracka, ibland ocksa efter flygplanstyp. Motiven for
skatterna har oftast varit mer eller mindre rent fiskala, men den dampning av efterfragan skatterna
orsakar minskar flygtrafikens omfattning och darmed ocksa dess klimatpaverkan. Det finns ingen
internationell reglering av passagerarskatter.

Det férsta EU-land som introducerade en passagerarskatt (”Air Passenger Duty”) var Storbritannien.
Motivet var inte flygets klimatpaverkan, utan skatten skulle fungera som en lite fyrkantig
kompensation for att det visat sig omojligt att ta ut mervardesskatt pa i forsta hand utrikesflyg. For
narvarande beskattas flygresor i Storbritannien i tva "band”. Pa flygstrackor upp till 2 000 engelska
mil (ca 322 mil) ar skatten 13, 26 eller 78 pund, pa langre strackor 75, 150 eller 450 pund per
passagerare. Andra linder med liknande skatter &r Tyskland, Frankrike, Osterrike, Norge samt, sedan

105 https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/PDF/?uri=CELEX:02006L0112-
20180717&0qid=1542355490751&from=SV

106 Enligt 3 kap. 23 § 4 Mervardesskattelagen &r flygbransle dven for inrikesflyg undantaget fran moms.

107 AEA Response to the European Commission’s Green Paper on the Future of VAT, Association of European Airlines, 2011
108 Artikel 393, Momsdirektivet

109 Meddelande fran Kommissionen till Europaparlamentet, Radet och Europeiska ekonomiska och sociala kommittén om
mervardesskattens framtid: Mot ett enklare, robustare och effektivare mervardesskattesystem som anpassats till den inre
marknaden, KOM(2011) 851 slutlig
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april 2018, Sverige. | bl.a. Danmark, Irland och Nederlanderna har passagerarskatter inforts men
avskaffats.

Tdnkbar utveckling

Om det pa grund av CORSIA inte langre skulle vara maijligt att lata utslappshandeln omfatta
annat an inrikesflyg inom EES, ar det inte osannolikt att kraven pa andra satt att begransa
flygets klimatpaverkan kommer att aktualiseras inom EU. Det skulle kunna ske genom centrala
initiativ fran Kommissionen, men det skulle ocksa kunna ske genom samarbeten mellan lander
som infort eller vill tillampa passageraravgifter.

Betydelse fér Sverige

Forutsattningarna for den svenska staten att ta ut passagerarskatt pa flygresor paverkas av hur
omvarlden agerar. Som klimatpolitiskt styrmedel ar passagerarskatten trubbigt, men i ett lage

dar flyget inte langre omfattas av EU ETS mdjligen det enda kraftfulla redskap som aterstar for
att férhindra att flygets utslapp okar.

International Civil Aviation Organisation, ICAO

CORSIA - Carbon Offsetting and Reduction Scheme for International Aviation

“Decides to implement a GMBM scheme in the form of the Carbon Offsetting and Reduction Scheme
for International Aviation (CORSIA) to address any annual increase in total CO; emissions from
international civil aviation (i.e. civil aviation flights that depart in one country and arrive in a different

country) above the 2020 levels, taking into account special circumstances and respective capabilities.”
Pkt 5, ICAO resolution A39-3, antagen vid ICAOs generalforsamling 2016

Beslutade férdandringar

Efter mer an ett decennium av misslyckade forsok fran i forsta hand EU att driva fram ett globalt
system for att hantera flygets klimatpaverkan, enades till sist 192 lander vid ICAOs kongress 2016 om
att inratta CORSIA - Carbon Offsetting and Reduction Scheme for International Aviation.°

CORSIA ar ett tidsbegransat avtal som galler 2021-2035, och ska fungera i tre faser: 2021-2023
(forsdksfas, frivillig), 2024-2027 (forsta fas, frivillig) respektive 2027-2035 (andra fas, obligatorisk)**.

Systemet omfattar enbart internationell flygtrafik, dvs. flyg mellan tva lander som deltar i CORSIA,
och giller saledes inte for inrikestrafik och inte heller vid flygningar till/fran ett land som inte deltar i
CORSIA. Ambitionen &r inte att minska flygets samlade utsldpp, utan enbart att kompensera for den
Okning av utslappen fran trafiken mellan CORSIA-landerna som sker 2021-2035 i férhallande till
utslappsnivan 2019/2020.

110 https://www.icao.int/environmental-protection/documents/resolution _a39 3.pdf
111 Medverkan i CORSIA ar i princip frivillig for medlemsstaterna. Med ”obligatorisk” menas i detta sammanhang att
flygbolag registrerade i lander som frivilligt anslutit sig till CORSIA ar skyldiga att kompensera utslappsokningar.
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Route not included in CORSIA
Emissions from international flights

where the origin and/or destination
States are not included in CORSIA

Route included in CORSIA
Emissions from international flights

where both the origin and destination
States are included in CORSIA

Endast utsldpp mellan tva Iénder som anslutit sig till CORSIA berérs av systemet.

Fr.o.m. 2019 &r deltagande lander skyldiga att mata och rapportera bransleanvandning (dvs. CO»-
utslapp) fran internationellt flyg, som bedrivs av ett flygbolag som &r registrerat i landet, dvs. ungeféar
samma krav som sedan ett decennium géller inom EES. Under de bagge forsta faserna (2021-2023
resp. 2024-2027) ar kompensationsatgarder frivilliga.

Fran 2027 blir kompensation obligatorisk for flygningar mellan lander som anslutit sig och som
uppfyller minst ett av féljande kriterier:

e landets andel av de internationella flygtransporterna motsvarade 2018 mer dn 0,5 % av det
totala antalet RTK (revenue passenger kilometres) i internationellt flyg.

e Landets sammanlagda andel av det totala antalet RTK i internationell luftfart var 2018 sa stor
att landet tillhor det lagsta antal lander som tillsammans svarade for 90 % av det totala
antalet RTK i internationell flygfart. S.k. Least Developed Countries (LDCs), Small Island
Developing States (SIDS) och Landlocked Developing Countries (LLDCs) undantas oavsett
omfattning pa flyget.

Vid flygningar mellan de lander som omfattas av kompensationskrav maste flygbolagen kompensera
for utslapp 6ver basnivan (=snittutslappen 2019/2020).

| november 2018 hade 75 lander som svarar for 75,96 procent av flygets samlade utslapp anmalt att
registrerade flygbolag maste genomféra kompensationsatgarder redan under forséksfasen fran
2021, bland dessa ECAC44 (EU + ytterligare 16 europeiska lander), USA, Kanada, Mexico, Israel,
Forenade arabemiraten, Qatar, Indonesien, Thailand, Japan, Sydkorea, Malaysia, Singapore,
Australien och Nya Zealand.? Fram till sommaren 2018 ingick Kina i gruppen, men dd meddelade
landet att man tanker delta forst fran 2027.

Fran 2027 tillkommer dessutom bl.a. foljande lander: Brasilien, Chile, Indien, Kina, Ryssland,
Saudiarabien och Sydafrika. Prognoserna nedan bygger pa uppgifterna ovan, bortsett fran att Kina
antas inga redan fran 2021.

Utslapp Utslapp internationellt Andel av internationell
internationellt flyg, flyg som berors av flygtrafik som berérs
milj. ton CO, CORSIA, milj. ton CO; av CORSIA, %
2021 638 434 68
2022 663 450 68
2023 688 466 68

112 https://www.icao.int/environmental-protection/CORSIA/Pages/state-pairs.aspx
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2024 714 483 68
2025 742 501 68
2026 771 520 67
2027 801 648 81
2028 832 673 81
2029 865 699 81
2030 898 726 81
2031 927 749 81
2032 956 772 81
2033 986 796 81
2034 1017 820 81
2035 1049 846 81

Ndr CORSIA tillimpas fullt ut berdknas 81 procent av den internationella luftfarten omfattas av
krav om att kompensera fér utsldpp 6ver nivan 2019/2020. Kdlla: ”A comparison between CORSIA
and the EU ETS for Aviation”, CE Delft 2016

Kompensationskravet ar inledningsvis kollektivt, dvs. de utslapp ett bolag maste kompensera for
berdknas som bolagets verkliga utslapp multiplicerat med hela sektorns utslappsékning relativt
utsldppen 2019/2020 (om sektorns utslapp okat 15 procent &r ska flygbolaget kompensera f6r 13
(=15/115 x 100) procent av sitt utsldpp det aktuella aret, oavsett hur dess egna utslapp utvecklats).
Fran 2030 ska minst 20 procent av atagandet istéllet enbart baseras pa det enskilda bolagets
utslappsutveckling, fran 2033 minst 70 procent (se figur nedan).

100%
o
=0 :
e 100%
"35 SECTORAL MAX 80%
s SECTORAL
(L]
MAX 30%
0% _ SECTORAL
2021-2023  2024-2026  2027-2029 2030-2032 2033-2035

Fortfarande ar en hel del oklart kring vasentliga delar av systemet, t.ex. vilka kompensationsatgarder
som kommer att godkdnnas, men ocksa kring hur flygbranslen med lagre klimatpaverkan an
traditionell, petroleumbaserad flygfotogen (=lagre kompensationskrav) ska hanteras.

Sedan slutet av 2017 pagar en formell konsultationsprocess inom ICAO kring bl.a. dessa fragor. Pa
basis av denna process stéllde sig ICAOs beslutande rad (i vilket ingar 36 av organisationens 191
medlemslander, daribland for ndrvarande Sverige) i juni 2018 bakom ett forslag till ramverk for regler
(kallas inom ICAO SARP = Standards and Recommendations) inom CORSIA. 3

| beslutet faststélls hur den praktiska hanteringen (t.ex. regler och krav pa méatning, verifiering och
rapportering (MRV) av utslapp) ska fungera, men ocksa principkrav dels pa de
kompensationsatgarder ("offsetting”) som ska tillatas inom systemet, dels de flygbrénslen som kan
anvandas som ersattning for fossilt flygbransle (“eligible fuels”).

Betraffande de férnybara branslena gjordes ett viktigt vagval i och med att man bestamde att ett
flygbolag ska kunna tillgodorékna sig en utslappsminskning sa snart det bransle man anvander
orsakar livscykelutslapp som ar minst 10 procent lagre an det typiska, 100 procent fossila
flygbranslet.

113 https://www.unitingaviation.com/publications/Annex-16-Vol-04/#page=1
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Den I6sning CORSIA valt skiljer sig darmed principiellt fran den som tillampas inom EU ETS, vars
regler betraffande fornybart flygbransle istéllet baseras pa fornybartdirektivet, dar alla fornybara
flygbranslen som uppfyller direktivets hallbarhetskrav om bl.a. hégsta tillatna livscykelutslapp av
vaxthusgaser, anses orsaka nollutslapp. Eftersom alla livscykler for flygbranslen orsakar utslapp av
vaxthusgaser, finns det, enligt det synsatt CORSIA vantas tillampa, inga flygbranslen som ger
nollutslapp.

Samtidigt ar, som namnts, bedémningen att fornybart flygbransle kommer att spela samma
undanskymda roll inom CORSIA som det hittills gjort inom EU ETS. Tillgangen pa férnybart flygbransle
ar begransad och priserna hoga. Kompensationsatgarder kommer att utgora forstahandsalternativet.

Betraffande kompensationsatgarderna ar den grundlaggande osdkerheten kring regelverket
betydande. Detta har bl.a. att gora med att det regelverk for offsetting som formulerades under
Kyotoprotokollet ar pa vag att forlora sin relevans, samtidigt som det nya regelverk som ska tas fram
under kapitel 6 i Paris-avtalet dnnu inte ar faststallt. Vid det mote FNs klimatkonvention holl i
Katowice i Polen i december 2018 var avsikten att precisera inneborden av artikel 6:4, men alla
beslut i fragan skots upp.

En komplikation ar att Parisavtalets text uttryckligen enbart berér hur kompensationsatgarder ska
redovisas relativt de nationella minskningsatagandena mot avtalet, NDC (Nationally Determined
Contribution), i vilka (normalt) inte ingar utsldapp fran internationellt flyg och sjofart. Att det under
Parisavtalet etableras ett regelverk betyder darfor inte automatiskt att detta ar tillampbart inom
CORSIA.

Till dessa fragetecken kan laggas:

e |CAOs regelverk ar inte bindande. Medlemsstater kan havda att de respekterar de SARP som
reglerar CORSIA, men kan anmala avvikelser utan att for den skulle bryta mot regelverket.
Flera lander, bl.a. Kina har férklarat att man vill ha mojlighet att tillampa egna, nationella
regelverk for offsetting utan att vara bundna av det centralt faststallda regelverk ICAO
forbereder. Om ICAO accepterar detta, finns det da langre ett sa mmanhallet regelverk? Kan i
sa fall kompensationsatgarder som godkants av Kina utnyttjas av alla flygbolag?

e Ska utslappsreduktionskrediter som genererats av atgarder som genomfordes redan innan
CORSIA hade beslutats kunna utnyttjas?

e Kommer utslappsratter i existerande system for utslappshandeln (EU ETS, WCI, RGGI, Nya
Zealand, Sydkorea, Kina etc.) att kunna utnyttjas for offsetting? Kommer 6verprestationer
enligt EUs ansvarsforfordelnings- och LULUCF-férordningar att godkdnnas?

e Dessutom finns en generell skepsis till i vilken utstrackning atgarder som genererar
utslappsreduktionskrediter i realiteten 6ver huvud taget ar tillkommande
(“additionalitet”).}*> Osakerheten kring detta var skélet till att EU fr.o.m. 2021 inte langre
tillater utslappsreduktionskrediter inom utslappshandeln.

Trots de risker och nackdelar som fér EUs och Sveriges del ar forknippade med CORSIA, finns det
samtidigt starka argument som talar for att EUs medlemsstater ska ga in i CORSIA dven i det fall detta
skulle betyda att EU maste avveckla flygets deltagande i EU ETS redan fran 2021. Det viktigaste skalet
ar naturligtvis att CORSIA ar en global I6sning, dvs. exakt den modell EU-ldnderna under lang tid
verkat for. Systemet leder visserligen inte till minskade utslapp (i basta fall kompenseras for 6kade
utslapp fran trafiken mellan de deltagande staterna), men med CORSIA har det skapats ett system
som efterhand kan utvecklas och skarpas. Alla stora lander har meddelat att de vill delta, i fallet USA
redan fran 2021.

Tdnkbar utveckling

114 https://unfccc.int/sites/default/files/resource/auv _cp24 i4 Art.6.pdf
115 Se t.ex. https://ec.europa.eu/clima/sites/clima/files/ets/docs/clean _dev_mechanism en.pdf
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Betraffande EES-landerna (fran 2020 dven Schweiz) tvingar CORSIA fram ett antal avgérande
politiska vagval redan i det mycket korta perspektivet. Det ar helt enkelt mycket osdkert om
luftfarten langre kan inga i den europeiska utslappshandeln om EU-landerna kliver in i CORSIA.

Europaparlamentet har kravt att det flyg som for narvarande omfattas av EU ETS ska undantas
fran CORSIA. | den resolution Parlamentet i oktober 2018 antog infor FNs klimatmote i
Katowice i december 2018 sags att “Parlamentet motsdtter sig starkt anstréingningarna att
inféra CORSIA pa flyg inom Europa, vilket strider mot EU:s lagstiftning och oberoende
beslutsfattande.” (Dock ska man komma ihag att det ar EUs medlemsstater, inte sjélva
Unionen, som ar de deltagande aktérerna inom ICAQ).

Strax innan tidsramen l6pte ut 1 december 2018 anmalde dock ett antal EU-lander till ICAO
"differences” i forhallande till de SARP (Standards and recommendations) till CORSIA som ICAO
Council antog i juni 2018. Denna anmalan innebar att EU-landernas deltagande i CORSIA och
dven villkoren for ett sadant deltagande formellt &r en 6ppen fraga.

| vissa avseenden paverkas CORSIA-processen sannolikt starkt av hur arbetet med Paris-avtalet
fortskrider. Det kommer sannolikt att bli svart att motivera att inom CORSIA tillampa andra
regler for kompensationsatgarder dn de som utvecklas enligt artikel 6:4 i Paris-avtalet.

Betydelse fér Sverige

Om EU tvingas lyfta ut flyget ur utslappshandeln i samband med att CORSIA trader i kraft
betyder detta (pa grund av kravet om kompensationsatgarder) aningen hogre kostnader for
flyg till destinationer utanfor EES (forutsatt att utslappen fran denna trafik 6kar jamfort med
2019/2020, i annat fall paverkar inte CORSIA), vilket rimligen dampar trafiken (och utslappen)
en aning. Kostnaden for flygtrafik till/fran EES-ldnderna sjunker ddremot eftersom kravet att
lamna in utslappsratter slopas, vilket far den motsatta effekten, dvs. trafiken och utslappen
Okar. For inrikestrafiken betyder slopad utslappshandel lagre kostnader, starkt konkurrenskraft
och 6kat resande jamfort med om utslappshandeln bestar. Langsiktigt forsvinner ambitionen
om nollutslapp.

Om EU daremot lyckas behalla EES-flyget inom utslappshandeln, och CORSIA fungerar som ett
komplement, blir nettot istallet (p.g.a. CORSIA) 6kade kostnader for flyget och sjunkande
utslapp.

Som berorts tidigare har detta valdigt liten betydelse for mojligheterna att uppfylla det
klimatpolitiska ramverket.

Befintliga regler

2016 faststallde ICAOs miljokommitté rekommenderade standarder for energianvandningen hos nya
flygplan i den sa kallade koldioxidstandarden.® Reglerna ir inte bindande fér medlemsstaterna,
men ar avsedda att utnyttjas for nationella regleringar. Kraven ar differentierade efter flygplanens
hogsta tillatna vikt (MTOW, Maximum Take-Off Weight), planets golvyta samt modelltyp (hogre krav
pa helt nya modeller dn pa dldre). Malsattningen ar att 6ka energieffektiviteten hos nya flygplan med
i medeltal fyra procent 2015-2028, vilket ungefar motsvarar den takt forbattringen av
energieffektiviteten hos flygplan haft under lang tid haft. Efter 2028 far inga flygplan som inte

uppfyller standarden tillverkas. Kraven &r inférda i EU-lagstiftningen via en sarskild férordning.*’

16 http://www.fzt.haw-hamburg.de/pers/Scholz/materialFM1/ICAO-
2017 Annex16 Volume3 CO2CertificationRequirement.pdf
117 https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/PDF/?uri=CELEX:32018R1139&from=sv
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Tdnkbar utveckling

Regleringens betydelse avgors i hog grad av hur branslepriset utvecklas. Vid hoga branslepriser
ar branschens motiv for att investera i branslesnala flygplan starka, oavsett ICAOs
koldioxidstandard, vilket betyder att standarden far storst betydelse om branslepriserna blir
Iaga. Standardens funktion ar snarare att forhindra forsdamrade prestanda hos nya plan &n att
ytterligare driva teknikutvecklingen.'® Denna effekt kan férstirkas genom maojligheten att
framover successivt skdrpa normen.

Betydelse fér Sverige

Om standarden anvands som bas for differentiering av landningsavgifter skulle den kunna
bidra till en snabbare utskrotning av aldre, mindre effektiva flygplan och darmed bidra till lagre
utslapp.

118 https://www.theicct.org/sites/default/files/publications/ICCT-ICAO policy-update revised jan2017.pdf
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flyget. Miljo- och energidepartementet 2018.
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energiprestanda. Miljo-och energidepartementet 2018
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minskning av vaxthusgasutsldppen till 2020 (konsoliderad)

Europaparlamentets och Radets forordning (EG) nr 443/2009 av den 23 april 2009 om
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koldioxidutsldppen fran latta fordon (konsoliderad)

Europaparlamentets och Radets direktiv 2010/31/EU av den 19 maj 2010 om byggnaders
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Europaparlamentets och Radets forordning (EU) nr 913/2010 av den 22 september 2010 om ett
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utslappsnormer for nya latta nyttofordon som ett led i unionens samordnade strategi for att minska
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Europaparlamentets och Radets direktiv (EU) 2016/797 av den 11 maj 2016 om
driftskompatibiliteten hos jarnvagssystemet inom Europeiska unionenKommissionens férordning
(EU) 2017/1151 av den 1 juni 2017 om komplettering av Europaparlamentets och radets férordning
(EG) nr 715/2007 om typgodkdnnande av motorfordon med avseende pa utslapp fran latta
personbilar och latta nyttofordon (Euro 5 och Euro 6) och om tillgang till information om reparation
och underhall av fordon samt om dndring av Europaparlamentets och radets direktiv 2007/46/EG,
kommissionens forordningar (EG) nr 692/2008 och (EU) nr 1230/2012 och om upphéavande av
kommissionens forordning (EG) nr 692/2008

Europaparlamentets och Radets direktiv (EU) 2018/410 av den 14 mars 2018 om andring av direktiv
2003/87/EG for att framja kostnadseffektiva utslappsminskningar och koldioxidsnala investeringar,
och beslut (EU) 2015/1814

Europaparlamentets och Radets forordning (EU) 2018/842 av den 30 maj 2018 om medlemsstaternas
bindande arliga minskningar av vaxthusgasutsldpp under perioden 2021-2030 som bidrar till
klimatatgarder for att fullgéra atagandena enligt Parisavtalet samt om andring av férordning (EU) nr
525/2013

Europaparlamentets och Radets forordning (EU) 2018/956 av den 28 juni 2018 om 6vervakning och
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