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Yttrande om Ett klimatpolitiskt ramverk for Sverige
(SOU 2016:21)

Trafikanalys har anmodats att lamna synpunkter pa det rubricerade betankandet, och vill
med anledning av det Iamna féljande yitrande. Trafikanalys har valt att kommentera
betédnkandet i sin helhet och inte avgransa yttrandet till de férslag som kan férvantas ha
stor betydelse fér transportsystemet.

Allmadnna synpunkter

Trafikanalys instammer i bedémningen att de stérsta utmaningarna for att minska de
nationella utsl&ppen av vaxthusgaser finns i sektorerna transporter, jordbruk och
basindustri. Trafikanalys instdmmer &ven i utredningens bedémning att ett langsiktigt mal
och en tydlig bana fér minskade utslapp av vaxthusgaser ar viktiga komponenter i ett
klimatpolitiskt ramverk, inte minst for att ge bade offentliga och privata aktérer
forbattrade mojligheter att bedéma risker, kostnader och nyttor med olika angelagna
framtidsprojekt. Att Miljomalsberedningen lamnat betdnkandet i enighet &r ocksa en
styrka i det sammanhanget.

Utredningen tar sin utgangspunkt i ett antal underlag och bedémningar, samt nagra
antagna forutsattningar. Tva av dessa ar att klimatpolitiken ska skérpas inte bara i
Sverige och EU, utan pa "alla relevanta marknader”, och att EU:s handelssystem for
utsléppsratter (EU-ETS) genomgar en fortldpande och omfattande takséankning. Det &r
tva centrala, men i dagslaget mycket osdkra férutsattningar, och utredningen ger ingen
indikation om hur den svenska klimatpolitiken ska bedrivas om dessa forutsattningar inte
uppfylls. Kort sagt, finns det en Plan B?

Det langsiktiga malet till ar 2045

Trafikanalys kan inte beddma om det langsiktiga malet med netto-nollutslapp till ar 2045
ar tillrackligt fér att uppfylla Parisavtalets ambitioner om en genomsnittlig
temperaturékning som inte dverstiger 1,5 grader. En central fraga blir besvarad i nasta
delbetdnkande, ndmligen den tankta utsl&ppsminskningsbanan. Trafikanalys tolkning av
underlagen &r att de globala utsl@ppen behdver minska snabbare an en linjar utveckling
mot netto-nollutslapp ar 2045, men om en stérre del av minskningen kan ske under den
forsta halvan av perioden kan malet vara tillrackligt ambitiést. Om Sverige och vérlden |
ovrigt skjuter huvuddelen av minskningarna till slutet av perioden ar det osannolikt att
Parisavtalets ambitioner uppnas.
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Utredningen anger att de territoriella utsldppen ska minska med 85 procent, och att bade
utslapp inom och utom EU:s handelssystem fér utslappsratter ska inkluderas i detta mal.
Trafikanalys finner det lite oklart hur denna malformulering ska tolkas. Aven om det
totala utslappstaket inom handelssystemet sénks, dr det ju tédnkbart att svenska
anlaggningar skulle képa utslappsratter som motsvarar dagens utslépp. Ar det
utredningens mening att utsl&ppen utanfér den handlande sektorn da ska minskas i annu
hogre takt, sa att de territoriella utslappen anda minskar med 85 procent? Och om de
territoriella utsl&ppen inom handelssystemet minskar &r det ju heller inte s&kert att det
innebar en global minskning av utslappen om inte de svenska anldaggningarna behaller
sina utsléppsratter (alltsa avstar fran att salja eller nyttja dem). En alternativ strategi
skulle kunna vara att den svenska staten koper utslappsratter och avstar fran att
anvanda dem. Under férutsdttning att taket inte forblir for generdst tilitaget, kommer den
strategin battre att uppfylla handelssystemets idé om att utsl&ppen ska minskas férst dar
det kostar minst.

Utslappen fran internationella transporter foreslas inte inga i det langsiktiga malet, utan
ska hanteras separat. Det finns anledningar till varfér utredningen kommit till denna
slutsats, men det ar samtidigt en knackfraga for transportsektorn och fér klimatpolitiken
globalt. De naticonella utsldppen av vaxthusgaser fran transportsektorn har minskat
jamfért med 1990, men utsldppen fran internationell sjé- och luftfart som bunkrat och
startat i Sverige har under samma period 6kat markant. Andra I&nder visar en liknande
utveckling, som foljd av den globaliserade ekonomin. Fragan &r starkt kopplad till
konsumtionsperspektivet. En betydande del av forklaringen till att Sverige kan uppvisa
minskade véxthusgasutslépp &r att vi har en pagdende omstélining fran en
varuproducerande till en tjansteproducerande ekonomi. Men det har inte inneburit att vi
konsumerar mindre varor, utan att produktionen av de varor vi konsumerar i stérre
utstrackning sker i andra lander, ofta med en mer fossilbaserad energiférsérjning och
med 6kade internationella transporter som f6ljd. Om dessa tva aspekter kontinuerligt
lamnas utanfor klimatpolitiska ramverk riskerar malséattningarna att bli slag i luften.

For transportsektorn har fragan en dimension till, och det handlar om hur och i vilken
utstrackning biodrivmedel bor utvecklas for olika trafik- och transporislag. Om
internaticnella transporter lamnas utanfér de internationella atagandena finns det risk att
dessa inte beaktas i analyser om var biodrivmedel gér storst klimatnytta. En &nskan att
uppfylla minskningsmalen skulle kunna driva fram en utveckling av biodrivmedel for
vagtrafik, som ju star for den stérsta delen av transportsektorns nationella utsidapp. Men
samtidigt vet vi att det finns kand teknik for att driva vagtransporter med el, vilket dven
innebar stora energieffektiviseringar. Det ar déremot svarare att hitta nagon annan
I6sning &n bicdrivmedel fér att minska utsl&ppen fran internationell sjo- och luftfart.
Trafikanalys hyser en férhoppning att det kommande betankandet med férslag till
utslé@ppsbanor och etappmal beaktar detta.

Inrétta ett klimatpolitiskt rad

Trafikanalys delar bilden att det finns behov av en kontinuerlig oberoende granskning av
den férda klimatpolitiken. Ett skal till att ett sddant organ inte inrattats redan ar
férmodligen svarigheten att omfatta helheten.
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Det klimatpolitiska rad som foreslas inréttas kommer att ha ett omfattande
ansvarsomréde. Det &r svart att Sverblicka vilken sammanséttning av kompetens som
kommer att vara nddvéndig for att tacka in alla de utvarderingar och bedémningar som
utredningen foreslar att radet ska ha ett ansvar fér. Utredningen drar paralleller till det
Finanspolitiska radet, men det fortjanar att papekas att skillnaderna nog &r storre 4n
likheterna. Det Finanspolitiska radet granskar finanspolitiken, och radet och dess
medarbetare bestar av ekonomer, huvudsakligen med nationalekonomisk inriktning. De
utvarderingar som det klimatpolitiska radet skulle ansvara fér kommer att férutsétta bred
kempetens inom samhalisekonomi, miljdekonomi, teknikutveckling, energiférsorining,
jordbruk, industriell produktion, internationella klimatférhandlingar, hande!,
befolkningsutveckling, samhaéllsplanering for att bara namna nagra av ett oként antal
discipliner. Utredningen féreslar att det Klimatpolitiska radet ska ha tva manader till
forfogande for att lamna sin analys av regeringens klimathandlingsplan fér
mandatperioden. Det férefaller vara en kort tid med hansyn till det granskningsansvar foér
klimatpolitiken som radet féreslas ha, och med tanke pa att handlingsplanen ska galla
under fyra ar.

Inférandet av en klimatlag

Utredningen féreslar att en klimatlag infors, for att reglera delar av det klimatpolitiska
ramverket. Den féreslagna forfattningstexten slar fast att regeringen ska bedriva ett
klimatpolitiskt arbete som syftar till att forhindra farlig stéming i klimatsystemet. Men i de
delar som beskriver vad regeringen ska géra &r fokus helt och hallet pa arbetet for att
minska de nationella utslappen av véxthusgaser. Aven om det handlar om radighet och
om vad Sverige kan bidra med till den giobala utvecklingen, &r det I4tt att inse att det
arbete som beskrivs i paragraferna 3 — 5 inte &r tillrackligt for syftet enligt paragraf 2. Det
&r uppenbart att Sveriges utsléapp kan minska till netto-noll &nnu tidigare an 2045, utan
att risken for farliga klimatférandringar undanréjs.

Om klimatpolitikens syfte &r att forhindra farlig stérning av klimatsystemet och lagen ska
ange hur arbetet ska bedrivas, borde lagen ocksa reglera inriktningen for hur Sveriges
regering ska agera i internationella klimatférhandlingar, inom EU samarbetet, i
forhandlingarna om EU-ETS och i &gardirektiv till statliga bolag inom energi-, industri och
transportsektorerna. Om lagen bara ska reglera hur arbetet mot minskade utslapp inom
Sverige ska bedrivas, bor portalparagrafen justeras sa att det framgar vad som regleras.

Syftesparagrafen fastslar ocksa ett behov av skydda ekosystemen och nutida och

framtida generationer mot skadliga effekter av klimatférandring. Inte heller denna del av
det klimatpolitiska arbetet berérs sedan alls i beskrivningen av vad regeringen ska géra,
férutom i den meningen att minskade utslapp kan minska riskerna for skadliga effekter.

| den foreslagna férfattningstexten framgar det alltsa att det klimatpolitiska arbetet ska
utga fran det langsiktiga, tidsatta utslappsmal som riksdagen faststalit. Det star ocksa att
regeringen ska séatta de évriga utsldppsminskningsmal som behovs fér att n& det
langsiktiga malet. | avsnitt 7.2 framgar det dock att utredningen foreslar att regeringen
ska lagga forslag pa mellanliggande utslappsminskningsmal/etappmal, men att dven
dessa ska beslutas av riksdagen. Férfattningstexten bér fértydligas pa denna punkt.
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Samlad konsekvensbedémning

Den samlade konsekvensbedémningen ar mera att betrakta som ett kvalificerat
resonemang kring framtida kostnader och nyttor. Det ar komplicerat att férsoka na langre
&n sa, men samtidigt angeldget att kunna uppskatta skillnader mellan olika
handlingsalternativ. En sérskild svarighet &r att bedéma konsekvenser nér endast
slutmalet till 2045 annu &r angivet, och inte utvecklingsstegen som ska géra att vi foljer
utslappsbanan. Det &r till exempel troligt att slutsatserna om hur vi bast nyttjar var
potential att producera hallbar biomassa blir helt olika med kort, medellangt respektive
l&ngt perspektiv. Det krévs dérmed en dynamisk utvarderingsmodell for att fa en korrekt
vardering av atgarder och atgardskostnader, Utredningen hanvisar till underlag som
pavisat konsumtionsfarluster i storleksordningen enstaka procent av BNP, och
konstaterar ocksa att den globala BNP-tillvaxten under perioden uppskattas till
storleksordningen 300 till 900 procent. Det &r viktigt att konsekvensbeddmningen tar
hansyn till att de stérsta kostnaderna fér omstaliningen kanske inte uppstér i samma
sektorer, eller samma geografiska omraden som de som forvantas sta for den storsta
tillvaxten. System for att omférdela kostnader och nyttor mellan regioner och sektorer
kommer att behdvas.

Nér det géller konsekvenser for transportomradet namner utredningen sérskilt att det
finns ett antal atgarder som skulle kunna minska utsléppen utan att 6ka kostnaderna,
kopplade till hallbara transporter i tatorter. Trafikanalys delar bedémningen att det finns
samhallsekonomiska vinster med att minska trafiken med bade |atta och tunga fordon i
tatorter. For att dtgérderna ska komma till stdnd behovs kompletterande styrmedel.

Trafikanalys delar ocksa bedémningen att nya fordon inom végtrafiken kommer att vara
dyrare i inkdp, men férmodligen ha lagre rorliga kostnader vid drift som ett resultat av
effektivisering och évergang till eldrift. Det kommer att paverka val av fardmedel och
andra beteenden i avsevard grad. De som véljer att anda investera i ett fordon kommer
formodligen att i mindre utstrackning &n i dag vara intresserade av att avsta fran en
bilresa till forman for en resa med kollektivirafik. Samtidigt kommer kanske fler hushall
och féretag att avsta fran inkop av fordon. De samlade konsekvenserna av detta gar inte
att beddéma utan kan uppskattas nar det finns forslag pa vilka styrmedel som kommer att
séattas in som ett resultat av klimatpolitiken.

Trafikanalys instammer i slutsatsen att om det finns atgarder som bidrar positivt ocksa ill
andra samhallsmal &n klimatpolitikens sa &r det viktigt att &ven dessa nyttor végs in i
vérderingen vid atgardsval. Exempel pa sadana atgarder finns inom transportomradet,
dar till exempel en évergang till 6kad eldrift inom véagtrafiken minskar
véxthusgasutsldppen, men ocksa bidrar positivt till méjligheterna att uppfylla
miljkvalitetsnormer och malsattningar for Frisk {uft. Med den bakgrunden kan ocksa en
komplettering av transportpolitiken med inriktning pé 6kad tillganglighet utan koppling till
mobilitet behévas, vilket férutom minskade vaxthusgasutslapp éven kan bidra till
exempelvis minskade olycksrisker och battre majligheter till god matchning pa
arbetsmarknaden om arbetsmarknadsregionernas geografiska utbredning minskar i
betydelse.
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Beslut i detta arende har fattats av generaldirektor Brita Saxton efter féredragande av
Anders Brandén Klang. | beredningen av drendet har ett flertal medarbetare vid
myndigheten deltagit i tva interna seminarier.
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Brita Saxton
Generaldirektor






