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Utredningens sammanstallning och breda analys av styrmedel och atgarder pd en mangd
omraden ar omfattande, vilket ar bra. Har finns ett smorgasbord att betrakta och borja
provsmaka, men vidare analys behévs innan den slutgiltiga menyn slas fast. Atgarder for att
minska beroendet av fossila branslen kravs for att uppfylla satta mal om andel férnybar energi
i transportsektorn 2020. Samtidigt finns behov av stimulans fér teknisk utveckling och
implementering, dels for att n& malet om en fossiloberoende fordonsflotta 2030 och dels for
att uppna visionen om inga nettoutslapp av klimatgaser 2050. Trafikanalys menar att den
exakta definitionen av vad som skall uppnas 2030 respektive 2050 inte ar lika viktig som att
faktiskt 6ka pa takten i riktning mot fossiloberoende och ett rejalt minskat utslapp av
klimatgaser. Att kanna till kostnadseffektiviteten hos respektive styrmedel eller atgard och
ocksa beakta denna vid val av atgard for att gd mot satta mal ar daremot véasentligt, men en
analys av detta saknas i utredningen.

Utredningen innehaller en mangd forslag pa atgarder, men knappt ndgot om respektive
atgards kostnadseffektivitet sags. Som utredningen ocksa kommer fram till bor ett flertal
forslag utredas vidare. Trafikanalys menar att det ar bra, eftersom det finns aspekter att
beakta som inte kunnat hanteras inom ramen for utredningen. Det ar ocksa viktigt att
analysera om det finns styrmedel som skulle kunna tdnkas motverka varandra och darfor inte
samtidigt bor foreslas och implementeras. Det kan ocksa finnas effektiva atgarder som
saknas och déarfor bor tillkomma i den fortsatta analysen. Hanteringen av den annars gedigna
utredningen framover bor darefter inkludera en analys och sammanstéllning av respektive
atgards kostnadseffektivitet, vidare bér ndgon slags rangordning av styrmedel och atgarder
goras innan ett relevant paket av styrmedel och atgarder séatts ihop som sammantaget
forvantas leda mot uppsatta mal. Slutligen bor en konsekvensbedémning av hela
atgardspaketet genomforas for att skapa en forstaelse for kostnader respektive nyttor for olika
parter i samhallet, innan en implementering paborjas.

Franvaro av analys av kostnadseffektivitet, samhallsekonomisk analys och
konsekvensbedémning for industri och néringsliv

Utredaren har avstatt fran en mer detaljerad konsekvensanalys och inte heller analyserat och
jamfort atgardskostnader per besparat ton koldioxid for att visa vilka atgarder som bor
prioriteras forst, eller hur de star sig satt i relation till atgarder i andra sektorer. Eftersom
klimatet inte bryr sig om var vi blir effektivare, ar det orimligt att lagga for stora resurser pa att
minska utslapp i transportsektorn, om det gar att stadkomma samma minskning i t ex
kraftproduktionen till bara en brakdel av kostnaden.
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Efter att respektive atgards kostnadseffektivitet ar analyserad, i den mén det gar, och
konsekvenserna blivit belysta for relevanta intressenter och for samhéllet som helhet, bor
atgardspaketet beslutas och en tydlig implementeringsplan laggas upp sa att framtidens
spelregler ligger stabila och ar férutsagbara. Kontrollstationer, som utredningen féreslar, for
att se hur och om realistiska uppsatta mal nas bor ocksa beslutas och vid respektive
kontrollstation bor eventuella behov av smatrre justeringar eller vissa kompletteringar av
beslutat atgardspaket for att fortsatt styra mot malet utvérderas.

Just ett relevant beslutsunderlag inklusive konsekvensanalys anser Trafikanalys &ar en
forutsattning for att ge mojlighet att fatta beslut om bade mer detaljerat mal och hur malet
skall uppnas.

Trafikanalys menar vidare att det kan finnas en poang i att satta upp ett realistiskt mal just for
att det skall g& att uppnas pa ett kostnadseffektivt satt samtidigt som det ska ge alla parter
rimliga mojligheter till omstalining och for att det skall upplevas som nabart av merparten av
de inblandade akttrerna och for Sverige. P& sa satt skulle Sverige kunna utgdra en forebild
for andra lander och visa att det ar mgjligt att g& mot fossiloberoende och kraftfullt minskade
utslapp av klimatgaser samtidigt som naringslivets konkurrenskraft bibehalls.

Vad galler mixen av atgarder fragar sig Trafikanalys varfor inte utredningsdirektivets
uttryckliga intention att "generellt verkande styrmedel som sétter ett pris pa utslappen av
vaxthusgaser bor utgéra grunden for omstaliningen” lyfts fram i atgardsarsenalen. Det torde
jamforelsevis vara kostnadseffektiva ekonomiska styrmedel som verkligen skulle kunna géra
skillnad.

Forutom direktivtextens skrivningar om vikten av en kostnadseffektiv omstéallning mot
minskade utslapp av vaxthusgaser efterfragades en bedomning av "konsekvenser for svensk
industri och for évrigt naringsliv, saval for berérda sektorer som pé en aggregerad
samhallsniva”. Tyvarr saknas en sadan analys eller djupare bedémning och Trafikanalys
menar att de svepande formuleringarna kring att det finns en risk for att en
samhallsekonomisk analys skulle kunna leda till att man far en mer negativ bild av effekten for
samhallsekonomin och den ekonomiska utvecklingen som féreslagna atgarder kan leda till ar
felaktig. Trafikanalys havdar att inte minst for att skapa en forstaelse for att det kommer att fa
bade positiva och negativa konsekvenser och att det kravs omstéllningskostnader i olika grad
for olika aktorer, &r den samhéllsekonomiska analysen en viktig information och en viktig del
av det beslutsunderlag som behévs for att fatta bra och langsiktigt hallbara beslut. Att en
samhallsekonomisk analys pa en detaljerad niva ar svar att géra ar en annan sak, men
metoder och mojlighet till konsekvensanalys finns.

Referensscenariots prognos bor kompletteras i kommande atgardsplaneringar

Det kommer att bli svart att nA malet om en fossilbransleoberoende fordonsflotta om
trafikarbetet utvecklas som referensscenariots prognos anger. Samtidigt anvands prognoser
med i stort sett samma trafikutveckling som grund for atgardsplaneringen. Darmed byggs den
infrastruktur som majliggér och ocksa bidrar till den trafikutveckling som prognosen visade.
Eftersom prognosen styr atgardsarbetet och de miljbedémningar som gors i den processen,
kanske atgardsplaneringen i framtiden ockséa bor utga fran en 6nskad malbild for trafikens
utveckling vid sidan om den prognos som gors i dag. Trafikanalys stodjer darmed delvis
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utredningen slutsats att processen for Trafikverkets atgardsplanering bor utgé fran en 6nskad
malbild, men med den skillnaden att detta da ar ett komplement och att malbildsprognosen da
ocksa inkluderar kostnadseffektiva styrmedel for att nd uppsatta mal.

Utslappsminskningspotential frAn 6kande elanvandning

| kapitel 11 beddms att 20 — 40 procent av transportarbetet fér personbilar och latta lasthilar
2030 skulle kunna utféras med eldrift, och 50 — 100 procent av stadsbussarnas och
distributionslastbilarnas transportarbete likasa (tabell 11.2). Men nar potentialen fér minskad
fossilbréansleanvandning ska uppskattas (tabell 13.1), beréknas eldrift och laddhybrider bara
sta for en reduktionspotential pa 4 — 8 procent av referensscenariots anvandning av fossila
branslen. Det forefaller vara en ovantat l&g uppskattning i jamforelse med andelen av
transportarbetet. Anda tycks utredningen forutsatta att framtida 6kning av elproduktionen
(marginalel) kommer att ske i fossilfria kraftverk eller i kraftverk utrustade med teknik for
kollagring (avsnitt 4.4.3). Ska detta forstas genom att andelen biodrivmedel ocksa okar
parallellt, sd att den 6kade elanvandningen delvis ersatter biodrivmedel?

Samordnade godstransporter &r dnskvart, men hur ska det ske

| avsnitt 14.9 foreslar utredningen att Trafikanalys far uppdrag att forbéattra statistiken for
godstransporter i stdderna. En ndrmare beskrivning av vilken typ av statistiska uppgifter
utredaren efterfragar behovs for att kunna bedoma forslaget narmare. Trafikanalys ar inte
saker pa att det skulle vara mojligt att producera statistik, atminstone inte regelbundet, med
en sadan detaljeringsgrad och med tackning av alla stader, att den kunde anvandas for att
astadkomma samordnade godstransporter i staderna. Det skulle forutsatta en typ av
totalundersokning baserad pa registerdata som Trafikanalys inte har tillgang till i dagslaget.
Om undersokningarna ska baseras pa urval, skulle det innebéra vasentligt hogre kostnader,
men de skulle ocksa innebéara sekretessproblem vilket begransar mojligheterna att kunna
redovisa statistiken. Bristen p& detaljer gor det svarare for exempelvis kommunerna att
anvanda den som underlag for att stédja samordning. Det &r viktigt att betona att insamling av
ny statistik inneb&r en dkning av uppgiftslamnarbdérdan.

Godstransporter pa vag kan effektiviseras

Utredaren foreslar att Trafikanalys ska forbattra statistiken om fyllnadsgrad i godstransporter
for att pa sa satt bidra till att reducera utslapp genom ruttoptimering och 6kad fylinadsgrad.
Det ar inte helt klart i vilken man béttre statistik i sig leder till battre fyllnadsgrad, men i den
man det i den fortsatta analysen visar sig att statistik om fylinadsgrad ar den pusselbit som
saknas for effektivare godstransporter bor det tas fram battre statistik i den man den gar att
erhalla pa den detaljeringsniva som behgvs.

Godstransporter pa& vag blir generellt sett ocksa mer effektiva ju mer som fraktas pa varje
fordon. Utredaren anser att det bor ges ett uppdrag till Trafikanalys att langsiktigt folja upp
effekter av langre och tyngre lastbilar, utéver den utvardering av det demoprojekt som pagar.
Trafikanalys menar att detta kan vara relevant, men anser att resultaten fran demoprojektet
forst bér analyseras innan beslut om féljandeuppdrag fattas.

Godstransporter pé lika villkor da alla trafikslag ar underinternaliserade
Trafikanalys och tidigare SIKA:s analyser visar och har visat att godstransporter pa vag,
jarnvag och med sjofart inte betalar for sina externa kostnader. De tva senaste arens
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rapporter redovisar dven i viss man bl a geografiskt differentierade resultat dar det framgar att
internaliseringsgraden varierar, men att godstransporter &nda alltid &r underinternaliserade. |
avsnitt 7.4.2 menar utredaren daremot att farledsavgifter skulle kunna sénkas for att battre
motsvara de kortsiktiga marginalkostnaderna. Trafikanalys menar att detta &ar en felaktig
slutsats av refererad rapport eftersom externa effekter av emissioner och koldioxid ockséa ska
medraknas. Inkluderas aven dessa externa effekter ar sjéfarten externa kostnader inte
internaliserade. Slutsatsen i avsnitt 14.2 blir darmed troligen felaktig; ett férenklat regelverk
och marginalkostnadsbaserade farledsavgifter skulle sannolikt inte 6ka konkurrenskraften hos
inlands- och kustnéra sjofart.

Bonus-malussystem bor utredas vidare

Nya miljcbilsregler, och en tkad efterfrdgan pa fyrhjulsdrivna fordon tycks det senaste aret
(2013) ha minskat takten i energieffektivisering, s& nya atgarder for att uppratthalla en positiv
utveckling behévs. En kombination av bonus respektive malus for att stimulera inflodet av
klimateffektiva bilar pa marknaden kan formodligen vara verkningsfullt. Men ur
fordelningspolitisk synvinkel verkar det inte sjélvklart att det &r den som har resurser att kdpa
ett nytt fordon som skall stéttas med en bonus i férsta hand. Trafikanalys foreslar att ett
bonus-malus system utreds vidare snarast, men att den utredningen ocksa ges direktiv att
utreda en skrotningspremie som alternativ eller komplement till bonus. Premien skulle i sa falll
endast finnas under en begransad tidsperiod, och sannolikt endast utga vid skrotning av
aldre, bransletorstiga fordon som de senaste aren haft en genomsnittlig arlig korstracka
motsvarande eller dver genomsnittsbilen.

| den fortsatta bonus-malus utredningen bor ocksa fragan om det inte vore béattre med en
registreringsskatt (utan bonus), framforallt baserad pa utslapp av koldioxid, analyseras. En
sadan skatt skulle framst betalas av dem som gynnas av nuvarande system och det skulle ge
lAginkomsttagare och glesbygdsbor tillgang till en andrahandsmarknad med billigare, mera
branslesnala fordon samtidigt som dessa grupper skulle dra mest nytta av de tkade
nettoskatteintakterna. Skatten skulle dessutom tacka upp fér det skattebortfall som den
sjunkande drivmedelsférbrukningen véantas ge. Aven med en ny registreringsskatt finns dock
skal att behalla en fordonsskatt med liknande differentiering.

Prispremiesystemet for att stimulera produktion av biodrivmedel bér belysas mer

Det forefaller som en risk att ett system som det som féreslas skulle gynna de producenter
som ar forst ut med en teknik, men vara mindre gynnsamt for de som kommer nagot senare
med en nyare teknik. Systemet skulle darmed kunna motverka teknikutveckling, snarare éan
att stétta den. En konstruktion som hela tiden ger mest stdd till den mest klimateffektiva
biodrivmedelsproduktionen vore kanske att foredra? Nackdelen ar val att det kan vara svart
att med ett sddant system ge den forutsagbarhet som kravs for att investeringar ska komma
till. Dartill bor forstas fragan om detta ar otillborligt statsstod eller inte slutgiltigt klaras upp.
Trafikanalys anser inte att utredningen har belyst fragan tillrackligt.

Paverka EU s& att miniminivan enligt energiskattedirektivet hojs eller sa medlemsstater
far ratt att basera dieselskatten for tunga fordon pa forbrukad branslemangd
Utredningen verkar inte ha beaktat Sveriges mdjlighet att paverka lagstiftningen inom EU.
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Vad géller branslepriser framforallt for tunga fordon ar det forstaeligt att ett hogt prislage
inklusive skatt kan medftra negativa konsekvenser for Sverige (i synnerhet vad géller diesel),
om detta medfor att tankningen sker utanfor landets granser. P4 samma satt medfor detta att
status quo bibehalls p& EU-niva. Om inget medlemsland héjer beskattningen och darmed
priset mer &n med en inflationsjustering kommer nuvarande situation fortga. En lésning vore
att miniminivan enligt energiskattedirektivet héjs — men det kommer aldrig hojas till nivaer i
linje med de svenska eftersom fattigare medlemslander maste beaktas. En annan ldsning
skulle kunna baseras pa en 6verenskommelse med grannlander i Sveriges narhet dar dessa
lander forpliktigar sig att halla en gemensam niva pa branslebeskattning. En form av
drivmedelsunion. Kanske &r detta en utopi, men det vore onekligen en intressant och bra
[6sning.

Ett exempel pa en mer langsiktigt stabil I6sning pa granshandelproblematiken ar kanske i
stallet att basera dieselskatten for tunga fordon pa forbrukad branslemangd i respektive land.
Inom EU betalar alla fordon sin dieselskatt vid pumpen. | Nordamerika omfattas tyngre fordon
istallet av IFTA, International Fuel Tax Agreement. IFTA innebéar i korta drag att den
dieselskatt fordonen betalar &r beroende av kérstrackan inom en delstat/provins, fordonets
genomshnittliga drivmedelsforbrukning samt dieselskatten i den aktuella delstaten/provinsen.
Vitsen med systemet &r att angransande delstater kan ha helt olika niva pa dieselskatten utan
att det utlgser granshandel. Eftersom sa gott som alla moderna lastbilar ar férsedda med
datorer som lopande mater drivmedelsforbrukningen och de erforderliga indrivningsreglerna
inom EU redan finns pa plats, skulle det endast krdvas att utrustning for kontinuerlig
drivmedelsmatning blir obligatoriskt pa tyngre fordon for att det skulle vara tekniskt majligt for
enskilda EU-lander att var for sig inféra en IFTA-I6sning. Med en IFTA-I6sning skulle
angransande EU-lander kunna ha helt olika niva pa dieselskatten utan att detta skulle utlésa
dieselturism. Darmed skulle man kunna bryta dagens situation dar risken for dieselturism
satter en generell press nedat pa dieselskatterna inom EU vilket i sin tur spiller 6ver pa
bensinskatten och innebar en generell forsvagning av drivmedelsskatten bade som
klimatpolitiskt styrmedel och som skattebas.

Trafikanalys vill slutligen papeka att det sannolikt behovs ett flertal kompletterande och
samverkande styrmedel och atgarder av olika slag for att n& uppsatta mal pa klimatomradet.
Eventuella synergier av olika atgarder skulle kunna férhéja smaken, men det ar vasentligt att
beakta att beslutade atgarder inte motverkar varandra. Nar sammansattningen av relevanta
och kostnadseffektiva styrmedel i arsenalen av atgarder for att uppna klimatmalen genomforts
och beslutats, ar det viktigt att marknaden snarast far tydliga och langsiktiga spelregler kring
vad som géller och kommer att gélla.

| detta arende har Brita Saxton varit beslutande och Anders Ljungberg samt Anders Branden

Klang har varit foredragande.

Brita Saxton
Generaldirektor



