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Remissvar delbetdnkande fran Miljmdlsberedningen med férslag om en klimat- och
luftvardsstrategi for Sverige (SOU 2016:47)

Transportforetagen har tagit del av rubricerade remiss och limnar hir synpunkter avseende
transportrelaterade fragor. I dvrigt hiinvisar vi till det samlade remissvar som Svenskt Nétingsliv
limnat.

Vara bedomningar i sammandrag:

e Transportforetagen ir beredda att aktivt bidra till det langsiktiga mélet om en fossilfri
fordonstrafik i Sverige 2045, som ir ett ambitiost men fullt nibart mal.

o FEtt seridst angreppssitt pa frigan om vigen dit bor utnyttja alla aktorers kompetens 1
detta arbete och vi anser darfor att det 4r uppseendevickande att transportavsnittet tagits
fram i princip helt utan deltagande frin transportsektorns foretag och organisationer.

e Vid all samhillsplanering bér dven i fortsittningen riksdagens transportpolitiska beslut
gilla. Transporternas positiva samhillsbidrag som manifesteras i tillginglighetsmalet
miste siledes avvigas mot odnskade effekter av transporterna i hinsynsmalet.

e Vid beredning av Miljomalsberedningens forslagna mal bér EU:s nationella beting f6r
icke-handlande sektorn i Sverige pa 40 % betraktas som en utgingspunkt.

e Transportforetagen ifrigasitter motiven for ett sirskilt transportdelmal, som riskerar att
gora klimatarbetet suboptimerat och ddrmed mindre kostnadseffektivt.

o Nigon egentlig konsekvensbedomning av forslagen pa transportomradet i betdnkandet
har tyvirr inte genomforts. Bla. efterfrigar vi en rimlig bedomning av
omstillningstempot i olika delar av transportsektorn.

o Ett eventuellt delmal for transportsektorn 2030 bor villkoras med att minskningen av
klimatgasutslippen frin transporter inte far ske till priset av minskad rorlighet i samhillet
och forsimrad konkurrenskraft for niringslivet. Under alla forhallanden maste
nodvindiga beslut ha genomf6rts inom EU.

o Litt kraftfullt svenskt paverkansarbete bor genomféras for att uppnd en gemensam
europeisk 16sning pa biobrinslefrigan som bade gynnar svenska strivanden att utnyttja
véra nationella resurser och skapar drivkraft f6r omstillningen mot fossilfrihet 1
transportsektorn i Sverige och 6vriga medlemsstater inom EU. Dirmed minskar behovet
av en nationell svensk kvot- eller reduktionsplikt.
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e Strategin i klimatarbetet for de internationella trafikslagen flyg och sjofart bor vara
utpriglat global, med ett fokuserat svenskt paverkansarbete pd FN-organen.

Allmiant

Transportforetagen besvarade 9 juni 2016 remissen pa Miljomalsberedningens (MMB)
delbetinkande om klimatpolitiskt ramverk inklusive langsiktigt klimatmal (SOU 2016:21) och
kan inledningsvis hinvisa till huvudpunkterna vara stillningstaganden i det remissvatet:

e Transportforetagen delar synen att Sverige kan bli en internationell forebild i
klimatarbetet. Om Sverige skall vara en sadan forebild kriivs dock inte enbart extra
lingtgiende nationella utslippsmal utan ocksé att visa omsorg om niringslivets
konkurrenskraft och dirmed fortsatt tillvixt i ekonomin.

e Niringslivet inklusive de svenska transportforetagen inriktar sedan linge sitt arbete 1
klimatfrigor mot att bidra till uppfyllande av riksdagens langsiktiga vision om fossilfrihet
2050. Transportforetagen kan dirfor stédja en strivan mot ett lingsiktigt mil om
fossilfria transporter till 2045.

e Beredningens analyser bygger pa back-castingmodellen, vilken kriver ett vél forankrat
och genomanalyserat mil. Vi ser med oro pa den genomgaende risken for
suboptimeringar nir mitbara utslippsreduktioner jimfors med mer svirmitta effekter pa
konkurrenskraft etc. i sambhillet.

e Transportforetagen anser att beredningens analyser i for hog utstrickning ensidigt bygger
pa den s.k. Fossilfriutredningen (FFF), Naturvardsverkets fardplan och Trafikverkets
klimatscenario som samtliga enligt vir mening andas en éveroptimism om positiva
effekter av omfattande samhillsingripanden for att styra transportmarknaden.

e EU:s klimatpolitik ir rimligen helt central f6r analys av nationella mal och styrmedel.
Dirtill kommer den globala nivin, som bl.a. ir sirskilt relevant for delar av
transportsektorn (flyg och sjdfart). Att “ga fore” och forsoka l6sa ett globalt problem
som klimatpaverkan med nationella och lokala atgirder kan enbart vara relevant om det i
slutinden leder till minskade utslipp totalt sett.

Det nu foreliggande betinkandet innehaller mycket omfattande analyser, strategier och forslag
som direkt ror transportsektorn. Transportforetagen anser, vilket vi dven papekade 1
foregdende remissvar, att det dr uppseendevickande att sddant tagits fram i princip helt
utan deltagande frin transportsektorns foretag och organisationer. Om man, som
beredningen pastir, utpekar transportsektorn som avgorande for framgingen med en
omstillning mot ett fossilfritt samhille, borde di inte beredningen knutit till sig kompetens frin
sektorn vad giller fungerande 4tgirder och styrmedel? Transportforetagen och andra
organisationer har statt till férfogande, men beredningen har, enligt de besked vi fatt “av
tidsskal” fortsatt att luta sig huvudsakligen mot Fossilfriutredningens slutsatser, som utsattes for
en omfattande kritik nir den remitterades, och Trafikverkets klimatrapport vars analyser av
verket sjilvt inte bedémdes kunna ligga till grund for infrastrukturplaneringen den togs fram for.
Det ir bekymmersamt att miljomalsberedningen inte ansett det vara nédvéndigt att ens referera
till ndringslivsorganisationernas kritik i sitt transportavsnitt. Vi anser att transportsektorns viktiga
omstillnings- och klimatarbete fortjinar en bittre samverkan med niringslivet 4n vad som nu
blivit fallet.
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Etappmal 2030 f6r icke-handlande sektorn resp. transportsektorn

Overenskommelsen vid klimatmétet COP21 i Paris och den ovintat snabba
ratificeringsprocessen av denna innebir en ny vilkommen uppvixling av tempot i det
noédvindiga internationella arbetet med den globala klimatfrigan. Kommissionen lade, som en
uppfoljning av Pariséverenskommelsen f6r EU:s del, fram ett klimatpaket i juli i ar.
Kommissionen utgar dir ifrin att de dtaganden som EU gjort i Paris ir i linje med de beslut som
tidigare tagits av EU vad giller mal for utslippsminskningar till 2030 och 2050. Kommissionen
anser vidare att det i Paris nytillkomna malet om hogst 1,5 graders framtida 6kning av
klimattemperaturen visserligen pa sikt kan komma att innebira behov av att ytterligare atgirder,
men att beslut om sidana revideringar férst kan bli aktuella efter att IPCC publicerat sin rapport
om konsekvenserna av ett 1,5-gradersmal 2018. Fram till dtminstone 2020 giller dirfor
existerande mal f6r minskningar av klimatgaser, inkluderande ett 6vergripande mal for
utslippsreduktion fran den del av utslippen som inte omfattas av handelssystemet med
utslippsritter pa 30 % 2030 jamfort med 2005.

Klimatpaketet innehaller emellertid en férdelning av nationella dtaganden hos medlemsstaterna
frin utslipp fran den icke-handlande sektorn. Sverige foreslas dirvid fa ett beting pa 40 % 2030
jamfort med 2005, varav hdgst 3 % far ske genom andra kompletterade atgirder. Sveriges beting
ar det hogsta av alla medlemslinders, t.ex. har i fordelningen de baltiska linderna beting pa
mellan 6 och 13 %. Betriffande transportsektorn inneholl paketet ocksa en strategi for
ligemitterande mobilitet. Denna strategi bygger dock fortfarande pa de utslippsmal som lades
fast 1 Vitboken 2011 inom hela EU, dvs. minus 60 % 2050 jamfért med 1990 och minus 20 %
2030 jamfort med 2008. Nagot behov av nationell fordelning av transportsektorns minskningar
anser inte Kommissionen att det finns behov av, eftersom transportutsldppen ir en s stor del av
betingen fér den icke-handlande sektorn som dirmed blir styrande dven for transporterna.

Detta ir enligt Transportforetagen en nédvindig bakgrund till Miljomalsberedningens férslag till
mal i det nu aktuella betinkandet, som publicerades en manad fére EU:s klimatpaket. MMB
foreslar i betinkandet att de svenska nationella utslippen som inte omfattas av EU:s
utslippshandelssystem ar 2030 skall vara 63 % ligre 4n utslippen 1990, varav hogst 8 % av
minskningen far dirvid ske genom “kompletterande 4tgirder”, dvs. vidtagna étgirder for att
sinka utslipp utanfor Sverige eller genom s.k. kolsinkor. MMB motiverar sitt eget forslag med
strivan {6t Sverige att vara en forebild och att Parisoverenskommelsens krav pa
klimatgasreduktioner, inte minst det nytillkomna mélet om hégst 1,5 graders framtida 6kning av
klimattemperaturen. MMB anfér att "EU:s klimatmal till 2030 bér skirpas for att vara mer i linje
med Parisavtalet”.

Transportforetagen anser att det vore timligt att regeringen vid beredning av
Miljomalsheredningens forslagna mal betraktar EU:s nationella beting pd 40 % som en
utgdngspunkt. Att, som MMB gor ifragasitta EU:s klimatmal for 2030 torde inte vara sarskilt
fruktbart i nuvarande lige. Vi delar synen i betinkandet att Sverige i klimatarbetet bér *vara en
forebild for andra linder, med bibehéllen konkurrenskraft och pa ett sitt som inte innebir att
utslippen av vixthusgaser okar utanfor Sveriges grinser”. Eftersom hilften av utslippen i
Sverige frin den icke-handlande sektorn kommer frin transportsektorn utghr i praktiken EU:s
mil 2030 ett golv” for nationella malsittningar 4ven inom denna sektor. Alla dtaganden utéver
denna nivd bor dirfor analyseras utifrin vilka nationella férutsittningar som kan motivera ett
skarpare mal, méjligheten att na ett sidant mal med nationella itgirder och hur ett sidant mal
kan paverka niringslivets konkurrenskraft.
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Miljémalsberedningen har dock ansett det rimligt att utéver det ambitidsa egna forslaget till
etappmal for den icke-handlande sektorn 2030 dven foresla ett sirskilt etappmal for
transportsektorns utslipp. Beredningen motiverar detta dels med riksdagens tidigare mal om en
»fossiloberoende fordonsflotta 20307, dels att Sverige anses ha extra goda forutsittningar att
vara forebild p4 detta omrade, trots att man liksom EU sjilva anser att transporterna tillnor de
svaraste omradena att stilla om till icke-fossila brinslen. Beredningen foreslar ett mal f6r
reduktion av utslipp fran intikes transporter (utom flyg, som omfattas av handelssystemet) pa 70
% 2030 jamfort med 2010.

Transportforetagen ifrigasitter motiven for ett sdrskilt transportdelmal, som riskerar att
gora klimatarbetet suboptimerat och ddrmed mindre kostnadseffektivt. BU har, med tanke
pa transportsektorns ekonomiska betydelse och forutsittningarna for snabb utslippsminskning,
lagt fast ett ligre mal for transporter én for hela ekonomin till 2050. MMB anser tvirt om att
transportsektorn skall ha hégre mil dn for hela icke-handlande sektorn. Anledningen till att
transportsektorn i Sverige stir for en storre andel av de totala utsldppen 4n i minga grannlinder
beror dock inte pé ett mindre intresse fr omstillningsitgirder hos transportsektorns foretag och
aktdrer i Sverige, utan pi framfor allt ligre utslippsandel frin energiproduktionen. Sverige har,
med var jimforelsevis rena elproduktion och stora biobrinslerivarutillgingar m.m. onekligen
vissa forutsittningar for att uppna dven en fossilfri transportsektor relativt snabbt. Det visar
ocksa niringslivet genom att st bakom det lingsiktiga malet om sidan fossilfrihet 2045-2050.
Transportforetagen ifrigasitter emellertid rimligheten i att dessa svenska forutsittningar skulle
kunna motivera skillnaden p hela 50 procentenheter mellan malet 2030 f6r EU resp. MMB:s
forslag pa svenskt sjilvpataget mal utan att oonskade negativa effekter riskeras for mobiliteten.
Detta sirskilt som mojligheterna att fatta sjilvstindiga nationella beslut om kostnadseffektiva
atgirder i klimatfrigan fortsatt ir begrinsade. Som framgér nedan anser vi att transportmalet
dessutom bygger alltfér mycket pa analyser av potentialer vars rimlighet kan ifrigasittas.
Transportforetagen vill ocksa i sammanhanget papeka att i princip ar den svenska fordonsflottan
redan idag ir fossiloberoende”, eftersom det finns biobrinslen som kan anvindas i existerande
motorer. Enbart tillgingen pa brinslet, inte fordonen, styr dirmed fossilfriheten.

MMB anfér i betinkandet att det ir viktigt med kontinuetlig uppfoljning av malbanan och vid
behov justering av styrmedel “for att na malet”. Transportféretagen menar att uppfdljningen av
malet 2030, endast fjorton 4r bort, i s fall dven bér innefatta en rimlighetsbedémning av om
malet kan uppnas med kostnadseffektiva itgirder inom ramen f6r transporternas samhillsroll. V7
anser dirfor att ett etappmil som det MMB fGreslir for transportsektorn, om det
faststills, under alla forhillanden bor villkoras med att EU genomfor de forindringar 1
sin lagstifining som MMB sjilva anser nédvéindiga for att uppnd malet, framfor allt vad
giller biobrinslen och fordonskrav. I annat fall finns stora risker for att utredningens
backcastingmodell leder till krav pa tgirder for att nd ett orealistiskt sektorsmal som kan hota
rorligheten i samhillet och niringslivets konkurrenskraft.

Miljémalsberedningens strategi- och 4tgirdsforslag pa transportomradet

Transportforetagen delar synen i MMB:s betinkande att det krivs atgirder inom flera omraden
samtidigt for att na malet om en svensk fossilfti transportsektor 2045. De omriden som nimns i
betinkandet, energieffektivare fordon, fornybara brinslen och transporteffektivitet i samhillet, ar
i sig okontroversiella och 6verensstimmer 4ven med de arbetsomriden som Kommissionen
aviserar i den ovan nimna EU-strategin for lagemitterande mobilitet.
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MMB:s betinkande innehaller utéver strategin dven en lang rad olika atgirdsforslag pa
transportomridet, som motiveras med att det krivs kraftfulla styrmedel for att uppné det
foreslagna mailen for transportsektorns utslippsminskningar 2030 och 2045. Beredningens
allmiinna utgingspunkt ir alltsa s.k. backcasting. Transportforetagen anser dock som framgatt
ovan att sirskilt etappmalet 2030 i alltfér hg grad bygger pa FFF-utredningens analyser. Dessa
innehaller s3 manga tveksamma potentialbedémningar att de inte dr limpade att ligga till grund
for ett nationellt mal som skulle faststillas i riksdagen. Vi kan notera att regeringen inte heller
anvint dessa prognoser och bedémningar i nigon stérre grad vad giller den nyligen framlagda
infrastrukturpropositionen 2018-2029, dvs. for hela perioden fram till MMB:s mal 2030.

Ett exempel pa avsaknad analys i betinkandet ér att omstillningstempot sannolikt skiljer sig
mycket i olika delar av transportsektorn, mellan persontransport och godstransport, mellan
privatbilism och yrkesmissig trafik och mellan litta och tunga fordon. Vad innebir det for
miluppfyllandet? Skall det foreslagna sektorsmalet gilla for alla aktorer eller maste det brytas ned
i delsektorsmal for att fa nigot reell styreffekt?

Niringslivets representanter har patalat problemen med underlagen vid upprepade tillfillen 1
remisser och vid kontakter med MMB:s sekretariat, men har som nimnts inte beretts tillfille att
delta i beredningens arbete med strategin och 4tgirdsforslagen. Vi kan dock notera att de modell-
och konsekvensanalyser som genomforts av bl.a. Konjunkturinstitutet och som redovisas 1
betinkandet tar upp ménga av de osikerheter och oklarheter som Transportforetagen papekat.
Dessa problem gér det i ménga fall ocksa svart att ta stillning till om forslagen pa
styrmedelsomradet 4r ett kostnadseffektivt sitt att minska transportsektorns klimatpaverkan. Det
kan iven noteras att MMB sjilva under avsnittet ”Konsekvenser fOr aktdrer” konstaterar
att nigon egentlig konsekvensbedomning av [orslagen pd transportomradet inte har
genomforts av beredningen, men att man anser att det 4r viktigt att gora detta i det fortsatta
arbetet.

MMB konstaterar i betinkandet (avsnittet “Hur transportsektorn paverkas av utslippsmalet”)
inledningsvis att “transporter knyter ihop landet och it en central forutsittning for en vixande
ckonomi, 5kad befolkning, forbattrade méjligheter till pendling, besok och &kad sysselsittning.
Ett vil fungerande transportsystem ar en forutsittning for att foretagen ska kunna verka 1 hela
landet”. Detta ir en bedémning som Transportforetagen helhjirtat delar. Beredningen
konstaterar ocksi att forslagen pi styrmedel i Konjunkturinstitutets studerade scenarier forvantas
leda till “en omstillning mot relativt mer produktion av tjinster n av varot”, eftersom denna del
av niringslivet “inte i lika stor utstrickning paverkas av okade kostnader for transporttjanster”.
MMB slir ocksi fast “att foretag med transportintensiv verksamhet kan komma att fa hogre
transportkostnader i och med en omstillning av transportsektorn i riktning mot utslippsmélet”.
Dessa konstateranden understryker att MMB sjilva insett att transportmalet kan forvintas fa
stora konsekvenser for nitingslivets kostnader och dirmed for Sveriges konkurrenskraft. Mot
den bakgrunden ir det oacceptabelt att beredningen lagt fast ett sadant extremt ambitiost
sektorsmal fjorton 4r bort utan att ha gjort konsekvensbedémningar av
konkurrenskraftspaverkan pi olika niringsgrenar. Det kan vara limpligt att hir paminna om att
industriproduktionen fortfarande stér for hilften av den svenska bruttonationalprodukten.

Vad giller energieffektivare fordon kan 1 stort Transportforetagen stédja MMB:s forslag som i
stort innebir paverkan pa BU:s standardarbete och upphandlingskrav fran offentliga aktorer.
Emellertid konstaterar beredningen ocks att “om kommande kravsteg i EU inte blir s stringa
som antagits i scenariounderlagen till forslag om etappmal okar vikten av att det infors
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kompletterande styrmedel i Sverige. Nir nya bilar blir energieffektivare kan dessutom
koldioxidskatten beh6va hojas for att undvika si kallade rekyleffekter”. Har menar
Transportforetagen att MMB genom sin backcastingmodell riskerar att sitta sitt etappmal fore
andra samhillsmal trots att man enligt ovan inte har klarlagt konsekvenserna for svenska foretag
och svensk konkurrenskraft.

Betriffande férnybara drivmedel bygger MMB:s strategi 1 hog grad pa att skapa langsiktigt
hallbara och stabila villkor f6r produktion och distribution av biobrinslen. Transportforetagen
delar MMB:s syn att, vid sidan av utvecklingen av elektriska fordon, tillgangen p4 kommersiella
villkor till biobrinslen pid méinga sitt dr avgdrande for omstillningsarbetet under de nirmaste
decennierna, och dirmed dven for mojligheten att na det foreslagna etappmalet 2030. T.ex. ar
biobrinsle ett huvudspar for att uppni fossiloberoende tunga fordon for langviga transporter,
och idven viktigt for utvecklingen inom inrikesflyg och sjofart. MMB forslar ett nationellt kvot-
eller reduktionspliktsystem med krav pa drivmedelsleverantorer att leverera en viss andel
biodrivmedel eller en viss klimatprestanda per ar. Som framgar mycket tydligt i betinkandet 4r
dock mojligheten att astadkomma rimliga villkor for biobrinslen gentemot fossila brinslen till
stor del begrinsade s linge inte EU foérindrar tillimpningen av sina statsstodsregler for
brinslen. Den diskussion som finns f.n. inom EU betriffande vilka biobrinslen som kan anses
vara héllbara ur bl.a. markanvindningssynpunkt underlittar inte denna diskussion.

I den ovan nimnda EU-strategin for lagemitterande mobilitet har emellertid Kommissionen nu
aviserat att man avser att 6verviga krav pa en reduktions- eller kvotplikt pa europeisk niva, och
att de biobrinslen byggda pi fédoimnen som tidigare beslutas skall fasas ut bor ersittas med nya
avancerade biobrinslen med annat hallbart ursprung. Kommissionen understryker ocksa att
sddana biobrinslen t.v. inte kan konkurrera med dagens brinslen utan stod.

Detta 4t mycket intressant for den svenska debatten, sirskilt som denna nya inriktning dven kan
komma att paverka den Gversyn av statsstodsregelverket som ér planerad till 2020 inom EU.
Enligt Transportforetagens mening bor dessa signaler leda till ett kraftfullt svenskt
pédverkansarbete fOr att uppnd en europeisk I6sning pd biobrinslefragan som bide
Zynnar svenska strivanden att utayttja vira nationella resurser for biobrinslen och
skapar drivkraft {or omstillningen mot fossilfrihet 1 transportsektorn 1 Sverige och 6vriga
medlemsstater inom EU. Dérmed minskar behovet av ett nationellt svenskt kvot- eller
reduktionspliktsystem.

Sé linge inte denna nya och férindrade EU-lagstiftning 4r beslutad och pé plats finns emellertid
som nimnts smi mojligheter att uppna den potential f6r biobrinslen som har forutsatts i
underlagen f6r MMB:s mal for transportsektorn 2030. Det 4r enligt Transportféretagens mening
dirfor viktigt att mélet villkoras med att denna och annan avgorande EU-lagstiftning
genomforts. I annat fall riskeras att malet leder till ineffektiva svenska l6sningar som blir dyra for
transportsektorns anvindare och riskerar svensk konkurrenskraft.

Det tredje atgiardsomradet kallar MMB transporteffektivt samhille. Jimfort med FFF-
utredningens betinkande, som anvinde begreppet “transportsnalt samhille” och dgnade stort
utrymme at att formulera atgirder for att begrinsa det totala transportarbetet for att pa detta sitt
minska klimatgasutslippen frin vigtransporter, ir beredningens betinkande betydligt mer
balanserat och dirmed mer acceptabelt. Problemet 4r alltsa inte att atgirdsomradena, som 6kad
anvindning av stadsmiljoavtal, hinsyn till digitaliseringens mojligheter, fler lokala styrmedel och
oversyn av reseavdragsystemet, nodvindigtvis dr fel utan att man 1 fister sa stor betydelse vid
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dessa atgirder for att uppna ett etappmal fjorton ar bort 2030. FFT-utredningen bedomde att ca
25 % av potentialen for utslippsminskningarna skulle komma fran sadana samhillsatgirder,
vilket kritiserades fran méanga hall i remissarbetet, bl.a. dirf6r att manga av de nédvindiga
atgirderna tar lang tid att genomfora och dnnu lingre att fa genomslag pa utslippen, medan
andra atgirder ligger utanfor statens beslutsomrade och huvudsakligen berér kommunerna.

MMB fister emellertid i betinkandet stor betydelse vid 4ndrade normer och angreppssitt for
infrastrukturbyggande och sambhillsplanering. Beredningen anser att “infrastrukturplaneringen
tydligare bor inriktas mot att beslutade mal ska nas”. Utifran beredningens backcastingmodell ér
detta logiskt. Med ett bredare samhillsperspektiv bygger dock férslag om att all
infrastrukturplanering och 6vrig samhillsplanering skall utga fran just delmalet om minskad
klimatpaverkan pa en felaktig grund. Om Sverige skall vara foredome i klimatarbetet maste
tillvixt och konkurrenskraft kombineras med minskade utslipp. Det innebir enligt
Transportforetagens mening att dven 1 fortsdtiningen transporternas positiva
samhillsbidrag, som manifesteras i tillganglighetsmalet och som MMB sjilva beskriver i
betinkandet, maste avvigas mot oonskade effekter av transporterna 1 hinsynsmailet.
Forslaget att suboptimera pa enbart klimatmalet vore inte effektivt och innebir stora risker,
sarskilt som konsekvensanalyserna enligt ovan saknas 1 betinkandet. Transportféretagen noterar
att regeringen i infrastrukturpropositionen 2016/17:21 f6r planperioden 2018-2029 inte heller
bedomt det rimligt att f6lja MMB:s klimatmalstyrning utan anser att det 4r nédvindigt att planera
vigar, banor och annan infrastruktur efter 6kade trafikmingder och transportbehov.

Atgirderna inom samtliga tre av MMB utpekade huvudomriden for transportsektorns
klimatarbete innehéller som framgatt stora osidkerheter och problem med bristande
konsekvensanalys. Detta blir s2 mycket allvarligare som det foreslagna etappmalet pa 70 %
minskning av de svenska transporternas klimatgasutsliapp 2030 1 sa stor utstrackning bygger just
pé realisering av sidana atgirder. Detta talar enligt Transportféretagens mening for att inte ligga
fast det etappmal fOr just transportsektorn 2030 som MMB foreslagit. Svenskt Naringsliv,
Transportforetagen med flera organisationer har som alternativ vid upprepade tillfillen som
alternativ fOreslagit ett samverkansprojekt mellan niringslivets organisationer, akademi och
myndigheter enligt modell frain Nollvisionsarbetet inom trafiksikerhetsomridet. Etappmal mot
det langsiktiga malet skulle dirvid liggas fast efter gemensamma analyser och realistiska
itaganden frin olika aktorer.

Om ett nationellt sektorsmal trots detta skulle anses nédvindigt bor detta mot
ovanstiende bakgrund villkoras med att minskningen av klimatgasutslippen frin
transporter inte fir ske till priset av minskad rorlighet i samhillet och forsimrad
konkurrenskraft for ndringslivet. Under alla forhdllanden maste nodvindiga beslut ha
genomforts inom EU,

Sjofart och luftfart
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Miljémalsberedningens betinkande innehiller dven ett avsnitt om utrikes flyg och sj6fart, som
inte avses omfattas av det foreslagna malen for transportsektorns utslippsminskningar 2030 och
2050. Inga atgirdsforslag presenteras i betdnkandet vad giller vare sig flyg eller sjofart. Ddremot
redovisar beredningen ett antal bedémningar pa dessa omraden.

Transportforetagen anser allmént att klimatfrigan som globalt problem i férsta hand bér 16sas
genom internationella, helst globala atgirder. Detta giller i sdrskilt hog grad for luftfart och
sjofart. Att dessa transportslag inte ingir i de utsldpp och 4taganden som Parisavtalet behandlar
beror pa att dessa utpriglat internationella trafikslags utslipp till stor del sker éver virldshaven
etc utanfor nationella jurisdiktioner. Flyget och luftfarten hanteras i stillet genom FN-organen
ICAQ resp. IMO. Det dr Transportféretagens uppfattning bor klimatfrigorna fortsitta hanteras
pa denna niva, eftersom regionala eller nationella dtgirder ofta blir verkningslésa eller icke
kostnadseffektiva pa de globala transportmarknader flyget och sjofarten verkar pa. Vi stoder
bedémningen i betinkandet att "utslipp frin internationellt flyg och sjéfart skyndsamt bér
omfattas av internationella verenskommelser” och att ”Sverige ska vara padrivande inom
ICAO, IMO och EU f{6r internationella 16sningar”. MMB:s bedémning att EU i vintan pa och
som komplement till globala 6verenskommelser bor vidta fler egna dtgirder for att minska
utsldppen fran flyg och sjéfart” maste dock analyseras utifrin vilket mervirde sidana regionala
16sningar kan ha klimatmissigt och hur mojliga de 4r att genomfdra utan snedvridning av
konkurrensen pa flyg- och sjofartsmarknaderna.

Betinkandet aterger ett antal stillningstaganden frin Naturvardsverkets klimatfirdplan 2012 och
Fossilfriutredningen 2013 betriffande flyg och sjéfart som Transportféretagen anser ir
tveksamma, eftersom de dven verkar fororda nationell dtgirder, t.ex. ekonomiska styrmedel i
form av skatter etc. Tvirtom anser vi att strategin 1 klimatarbetet for de internationella
trafikslagen bor vara utpriglat global, med ett fokuserat svenskt paverkansarbete pi FN-
organen. ICAO har nu beslutat om ett globalt ekonomiskt styrmedel f6r klimatgasutslipp, som
kommer inforas i steg fram till 2027. Dirmed bér EU:s handelssystem ses éver for att undvika
dubbelstyrning, och de forslag till nationell inrikes flygskatt som utreds bor inte genomforas. I
stillet bor Sverige, 1 samverkan mellan politik och nitingsliv dtiva pa f6r genomférande av
overenskommelsen och fortsatt arbete med bl.a. energieffektivare flygplan och nya alternativa
brinslen som kan konkurrera med de nuvarande fossila.

Inom sjofarten ir det likasd viktigt att Sverige driver pa for att IMO vidtar betydligt snabbare
och effektivare klimatitgirder dn vad som hittills varit fallet. Etfarenheterna med regionala
miljéatgirder (t.ex. svavelutslippsomradet i Ostersjon och Nordsjon) ir inte entydigt positiva.
Det intresse som finns hos den svenska sjofartsniringen f6r miljé- och klimatfragorna bor tas
tillvara. Sjéfarten ligger f.n. visentligt efter landtransporterna och flyget i dessa fragor, och
ménga arbetsomriden finns bade nir det giller energieffektivare fartyg, bittre logistik och
utveckling av kommersiella alternativa brinslen f6r olika typer av sjofart
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