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Forord

Klimatpolitiska radet bildades den 1 januari 2018 som en del av Sveriges klimatpolitiska ramverk.
Ramverket antogs aret innan av en mycket bred majoritet i riksdagen.

Radets uppdrag ar att utvardera hur regeringens samlade politik &r forenlig med de klimatmal som
riksdagen och regeringen har beslutat. Arbetet ska redovisas i en arlig rapport.

Denna forsta granskningsrapport dr en genomlysning av den samlade politikens utformning i férhallande
till klimatmalen. Den innehaller ocksa vara kommentarer till regeringens forsta klimatredovisning i 2019
ars budgetproposition. Utifran detta presenterar vi ett antal 6vergripande observationer och rekommen-
dationer. Darutdver har radet i denna rapport valt att ytterligare férdjupa utvarderingen av politikens
paverkan pa klimatmalet for inrikes transporter.

Klimatpolitiska radet har fatt ett brett och komplext uppdrag. Det finns inga beprévade metoder for att
utvérdera hela regeringens politik mot ett langsiktigt mal. Det forsta arets arbete har delvis handlat om att
utveckla arbetssatt och metoder samt att skapa dialog med andra myndigheter och aktorer. Var ambition ar
att presentera en rapport som ar vetenskapligt grundad och praktiskt anvandbar fér regeringen och riksda-
gen. Utifran det forsta arets erfarenheter kommer sedan radets arbete och rapporter att fortsatta utvecklas.

Vi vill framf6ra vart tack till alla de organisationer, forskare, experter och praktiker som har bidragit till
den hér rapporten genom att skicka in skriftliga underlag samt delta i seminarier och dialoger skriftliga
underlag, seminarier och dialoger.

Utdver att ge rekommendationer till regering och riksdag hoppas vi att rapporten ska bidra till en fram-
atsyftande diskussion mellan alla de aktorer som berdrs av Sveriges klimatmal och som behdvs for att de
ska uppnas.
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Sammanfattning

Sveriges 6vergripande klimatmal &r att na noll nettoutslapp av vaxthusgaser senast ar 2045, och att darefter
ha negativa nettoutslapp. Detta langsiktiga mal kompletteras med ett antal etappmal.

Klimatmalen och det planerings- och uppfoljningssystem som regleras i klimatlagen (2017:720) utgér,
tillsammans med Klimatpolitiska radet, Sveriges klimatpolitiska ramverk. Det trédde i kraft den 1 januari
2018 efter att ha antagits av en bred majoritet i riksdagen.

Klimatpolitiska radets uppdrag ar att utvardera hur regeringens samlade politik ar férenlig med de klimat-
mal som riksdagen och regeringen har beslutat. For att utvardera den samlade politiken anvander radet
ett brett angreppssatt, dar vi férhaller oss till olika politikomradens paverkan pa vaxthusgasutslappens
utveckling. Utifran detta breda perspektiv granskar vi den samlade politiken i tva dimensioner:
ledarskap och styrning samt styrmedel.

Med ledarskap och styrning avser vi den delen av politiken som handlar om mal, organisation och arbetsséatt.
Med styrmedel avser vi alla de beslut och politiska atgarder som direkt paverkar medborgare, féretag och
civilsamhalle, sasom skatter och avgifter, regleringar, offentlig konsumtion och offentliga investeringar.

UTVECKLINGEN GAR FOR LANGSAMT

Sedan 1990 har Sveriges utslapp av vaxthusgaser minskat med 26 procent. Minskningen skedde framfor
allt mellan ar 20@3 och 2014. Darefter har minskningen bromsat in, och 2017 var det tredje aret i rad som
utslappen minskade med mindre dn 1 procent. Den takten ar alldeles for langsam for att ligga i linje med
de klimatpolitiska malen, férutom det mal som ligger ndrmast i tiden: 2020@. Minskningstakten skulle behd-
va accelerera till mellan 5 och 8 procent per ar.

SVERIGES UTSLAPPSMAL

Utslappsminskningen har bromsat in nar den behéver accelerera.
Varken det évergripande malet om noll nettoutslapp eller etappmalen kommer att nas utan ytterligare politiska atgarder.

Klimatlagen slar fast att regeringen varje ar, inom ramen fér budgetpropositionen, ska redovisa de klimat-
politiska beslut som har tagits under det gangna aret. Den forsta klimatredovisningen éverldamnades till
riksdagen tillsammans med Budgetpropositionen 2019. Den saknar bedémningar om hur de beslut som
redovisas kan paverka utslappen. Regeringen konstaterade att det pa flera omraden behdvs ytterligare
politiska atgéarder, dock utan att precisera om, ndr och hur beslut om sadana atgarder kan fattas. Den
davarande 6vergangsregeringen motiverade detta med att de ansag sig ha ett begransat politiskt mandat.
Detta 6kar forvantningarna pa den fyrariga klimathandlingsplan som regeringen enligt klimatlagen ska
presentera under 2019.




SVERIGES UTSLAPPSMAL

Klimatpolitiska radet konstaterar att regeringens klimatredovisning endast delvis lever upp till kraven i § 4 i klimatlagen.

TRANSPORTERNA OCH HANDELSSYSTEMET AR KRITISKA OMRADEN

For att na det langsiktiga malet &r det avgdrande att Sverige klarar etappmalen fér 2030 och 2040, vilka
omfattar de utsléapp som inte ingar i EU:s system for handel med utsldppsratter. Alla sektorer réknas, men
sarskilt 2030@-malet ar starkt beroende av utvecklingen i transportsektorn eftersom inrikes transporter
svarar for halften av dessa utslapp i dag. Mot denna bakgrund har Klimatpolitiska radet i arets rapport valt
att fordjupa analysen av klimatmalet for inrikes transporter i en temadel.

De sektorer som ingar i handelssystemet, det vill sdga storskaliga industrianlaggningar, el- och fjarrvar-
meverk samt flygtrafik, svarar for ndstan 4@ procent av Sveriges utsldpp av vaxthusgaser. Dessa sektorer
ingar i det 6vergripande svenska malet om noll nettoutslapp 2045 men inte i de nationella etappmalen,
eftersom handelssystemet regleras pa EU-niva. I dagslaget finns det inte nagon styrning pa EU-niva for att
utsléappen inom handelssystemet ska minska till noll i alla medlemslénder. Utsléappsutvecklingen ide
berérda sektorerna &r inte i linje med vad som kravs for att na Sveriges mal om noll nettoutslapp.

OVERGRIPANDE REKOMMENDATIONER

For att senast till 2045 stadlla om samhallet till noll nettoutslapp behdvs genomgripande samhallsférand-
ringar och en hog utvecklingstakt i hela samhallet. Vaxthusgasutsldppen i Sverige har ur ett internationellt
perspektiv minskat relativt mycket, men Klimatpolitiska radet gér bedémningen att nuvarande politik
inte &r tillrackligt kraftfull for att na de uppsatta malen.

Klimatpolitiska radet har gjort flera observationer om den évergripande politiken. Utifran detta valjer vi
att i arets rapport sarskilt lyfta fram sex rekommendationer till regeringen om den 6vergripande politiken
for att na klimatmalen.

Tre av dessa rekommendationer handlar om regeringens ledarskap och styrning:

REKOMMENDATIONER - REGERINGENS LEDARSKAP OCH STYRNING

Klargdr att noll nettoutslapp innebar noll utslépp i de flesta sektorer.

Inkludera effekter pa klimatmalen i alla konsekvensbedémningar i offentliga utredningar och regeringens propositioner. Nya
styrmedel bor féregas av planer for uppféljning och utvérdering for att sékerstélla hog klimatnytta och kostnadseffektivitet.

Stimulera till brett engagemang och 6ka samordningen mellan olika initiativ. Alla samhallsaktérer behdvs i omstallningen:
naringsliv, fackféreningar, kommuner och regioner, akademin, myndigheter och civilsamhalle.

De 6vriga tre rekommendationerna om den dvergripande politiken handlar om generella och sektorséver-
gripande styrmedel. Sadana styrmedel &r basen for en verkningsfull och kostnadseffektiv politik som later
aktorerna utveckla de béasta utslappssnala 16sningarna. Generella styrmedel behdver ibland kompletteras
med mer specifika styrmedel, vilket vi framfor allt belyser i rapportens temadel om inrikes transporter.



Nar det galler sektorsdvergripande styrmedel lyfter Klimatpolitiska radet fram féljande tre rekommenda-
tioner till regeringen:

REKOMMENDATIONER — SEKTORSOVERGRIPANDE STYRMEDEL

Avskaffa de undantag i koldioxidbeskattningen som aterstar fér verksamheter utanfér handelssystemet.

Arbeta proaktivt inom EU for skdrpningar av handelssystemet och anvand kostnadseffektiva nationella styrmedel for
minskade utsldpp fran svenska anlaggningar inom systemet.

Infor lagstiftning som ger regeringen rétt att préva etablering av verksamheter som motverkar méjligheterna att uppna
de nationella klimatmalen.

TIO REKOMMENDATIONER FOR FOSSILFRIA TRANSPORTER

Inrikes transporter star i dag for omkring en tredjedel av Sveriges totala utslapp av vaxthusgaser. Vag-
trafiken star i sin tur for mer dn 9@ procent av transportsektorns utsldapp. Mellan 2010 och 2017 minskade
transporternas utslapp med knappt 2@ procent, men minskningstakten ar for langsam i forhallande till de
beslutade utslappsmalen. Preliminara siffror fran Trafikverket indikerar ocksa att vaxthusgasutsldappen
fran inrikes transporter 6kade under 2018.

Transportsektorns betydelse for den svenska klimatomstallningen understryks av att det &r den enda
sektorn med ett specifikt sektormal. Malet innebar att utsldppen fran inrikes transporter ska minska med
minst 7@ procent senast till ar 2030 jamfoért med ar 201@. Nuvarande forutsattningar och beslut bedéms
enbart racka till att minska utsléppen fran dagens omkring 16 miljoner ton till 12-13 miljoner ton koldiox-
idekvivalenter till ar 2030, eller med ungefar 35 procent jamfort med 2@10@. For att na 203@0-malet behdver
utsldppen minska till under 6 miljoner ton. For att uppna Sveriges dvergripande klimatmal behdver trans-
portsektorn vara helt fossilfri senast ar 2045.

TRANSPORTSEKTORNS UTSLAPPSMAL

Med nuvarande forutsattningar och beslut kommer transportsektorn bara att na halvvégs till malet att minska utslappen
med minst 7@ procent till 203@. Det stéller krav pa kraftfulla politiska atgarder under denna mandatperiod.

Samtidigt som utslappen av vaxthusgaser maste minska kraftigt under relativt kort tid kommer transport-
systemet under samma period att paverkas av genomgripande globala trender: elektrifiering, automati-
sering samt nya tjanster och delningsldsningar. Dessa trender skapar stora mdéjligheter till effektiva och
fossilfria transporter, men de medfér ocksa risker. Det kan exempelvis uppsta en rekyleffekt i form av en
okad efterfragan pa transporter till féljd av fallande marginalkostnader.

Det finns teknisk och ekonomisk potential att na malet om 7@ procent minskade utslapp fran inrikes transporter
till ar 203@. For att uppna malet behovs betydande atgarder samtidigt inom tre omraden: ett mer transport-
effektivt samhélle, accelererad elektrifiering och en 6kad andel bioenergi i effektivare fordon. Det vikti-
gaste ar att forstarka politiken for att uppna ett mer transporteffektivt samhalle och snabbare elektrifiering.
En successivt 6kad andel biodrivmedel kommer dock att spela en stor roll dven i fortsattningen.



LEDARSKAP OCH STYRNING FOR ATT UPPNA KLIMATMALEN FOR TRANSPORTSEKTORN

Radet finner att dagens transportpolitiska mal och deras tilldmpning motverkar klimatmalen. Planerna
for att uppna transportsektorns klimatmal &r otydliga, saval inom regeringen som pa myndighetsniva.
Detsamma géller férdelningen av ansvar och arbetsuppgifter.

Planeringen av Sveriges infrastruktur baseras inte pa att klimatmalen ska uppnas, utan pa prognoser for
Okad vagtrafik som inte &r forenliga med 2030@-malet. Prioriteringsordningen for investeringar i infra-
struktur — den sa kallade fyrstegsprincipen —tilldmpas inte i praktiken. Stadernas stérre mojligheter till
mer effektiva transporter, sdsom gang-, cykel- och kollektivtrafik, utnyttjas inte fullt ut.

Det ar tveksamt om de transportpolitiska malen och regeringens processer for infrastrukturplanering lever
upp till kraven i klimatlagens § 3, som sager att regeringens arbete ska utga ifran det langsiktiga, tidssat-
ta utslappsmal som riksdagen har faststallt.

Klimatpolitiska radet 1agger darfér fram fyra rekommendationer till regeringen om ledarskap och styrning
inom transportomradet:

REKOMMENDATIONER — INRIKES TRANSPORTER

e Besluta om en tidsbestamd handlingsplan for att na fossilfria transporter bortom 203@-malet.
. Gor de transportpolitiska malen férenliga med klimatmalen.
. Stark regelverk och processer fér samhallsplanering som minskar bilberoendet.

. Beakta skilda forutsattningar och utjamna negativa férdelningspolitiska effekter, till exempel mellan stad och landsbygd.

SKARPARE STYRMEDEL FOR FOSSILFRIA TRANSPORTER

Radet konstaterar att de nuvarande styrmedlen inom transportsektorn bara delvis har varit verkningsfulla.
Styrningen mot ett transporteffektivt samhalle &r for svag. Privat bildgande och privat bilkdrning &r i flera fall
subventionerat pa ett satt som motverkar klimatmalen. De nationella styrmedlen for fordon ar riktade mot
nybilsférsaljning, med alltfor svag effekt pa hela fordonsflottan. Ambitionen for elektrifieringen &r otydlig,
och styrmedlen &r otillrackliga. Det finns verkningsfulla styrmedel for att 6ka anvéndningen av biodrivmedel,
men inhemsk produktion har inte stimulerats tillrackligt. Det finns ocksa politik pa transportomradet som
har inférts med andra syften och som motverkar transportsektorns utveckling mot fossilfrihet.

Klimatpolitiska radet 1agger fram sex rekommendationer till regeringen om styrmedlen pa transportomradet:

REKOMMENDATIONER — INRIKES TRANSPORTER

e  Forbered en reform av vagtrafikbeskattningen med utgangspunkt i 6kad elektrifiering och
anvandning av autonoma fordon som samtidigt framjar regional rattvisa.

. Sluta subventionera bildgande, bilkérning och parkering.

. Stark kommunernas mandat och redskap for att frimja fossilfria transporter.
. Paskynda elektrifieringen av vdgtransporter i hela Sverige.

e Satt ett stoppdatum for forsaljning av fossila drivmedel.

. Oka styrningen mot mer klimateffektiva fordon.




Summary

Sweden’s overarching climate target is to reach net-zero emissions of greenhouse gases by 2045, followed
by negative emissions. This long-term target is complemented by several intermediate milestone targets.

The combination of climate targets, the planning and monitoring system regulated under the Swedish
Climate Act (2017:720), and the Swedish Climate Policy Council together form Sweden's climate policy
framework. The Climate Act took effect on 1 January 2018 after being adopted by a broad majority of the
Swedish Parliament.

The mission of the Swedish Climate Policy Council is to determine whether or not the government’s com-
prehensive policy is compatible with the climate targets adopted by parliament and the government. The
Council uses a broad approach to evaluate this comprehensive policy, aiming to assess the effect of dif-
ferent policies on the development of greenhouse gas emissions. From this broad perspective, we examine
the comprehensive policy in two dimensions: leadership and governance and policy instruments.

We define leadership and governance as policy targets, organisation and work procedures. Policy instru-
ments include all the decisions and actions that directly affect citizens, companies and other stakehold-
ers, including taxes, fees, regulations, public sector consumption and investments.

PROGRESS IS TOO SLOW

Since 1990, Sweden’s greenhouse gas emissions have decreased 26%. This reduction mainly took place
between 2003 and 2014. Thereafter the rate of reduction slowed, and 2017 was the third consecutive year
in which emissions decreased less than 1%. This rate is far too slow to be in line with the climate goals,
except for the upcoming 2020 target. The rate of reduction would need to accelerate to between 5% and
8% each year to meet future targets.

SWEDEN'S CLIMATE GOALS

The rate of emissions reduction has slowed when it needs to accelerate. Neither the overall target of net-zero emissions or
the intermediate targets will be achievable without further political action.

The Swedish Climate Act states that within the framework of the budget bill, each year the government
must report climate policy decisions and actions taken during the previous year. The first climate as-
sessment was presented to parliament together with the 2019 budget draft. It lacks assessments of how
the reported climate policy decisions and actions might affect emissions. The government recognised
that additional actions are needed in several sectors, but failed to state when and how decisions on these
actions will be taken. The transitional government at the time said that a limited mandate was behind this
shortcoming. This increases expectations on the four-year Climate Action Plan the government is expect-
ed to present in 2019 as stated in the Climate Act.

THE TRANSPORT SECTOR AND EMISSIONS TRADING SYSTEM ARE VITAL

To achieve the long-term target, Sweden must reach the milestone targets for 2030 and 2040, which in-
clude emissions that are not a part of the EU’'s emissions trading system. All sectors matter, but the 2030
goal depends heavily on progress in the transport sector since domestic transport accounts for half of
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present emissions in Sweden. In light of this background, the Climate Policy Council has chosen to closer
examine policies that affect domestic transport emissions in a thematic section.

The sectors included in the EU's emissions trading system — large-scale industry, civil aviation and power
generation —account for almost 40% of Sweden's greenhouse gas emissions. These sectors are includ-

ed in the overarching target of net-zero emissions but not in the national milestones, since the trading
system is regulated at the EU level. Today there is no mechanism in place on the EU level to reach net-zero
emissions within the trading system in all member states. Progress on emissions is not in line with what
is required for Sweden to reach its target of net-zero emissions.

OVERALL RECOMMENDATIONS

Transitioning society to net-zero emissions by 2045 requires a fundamental systemic change and a high
rate of progress throughout society. Greenhouse gas emissions in Sweden have, from an international per-
spective, decreased by a relatively large amount. But the Climate Policy Council concludes that today’s
policies do not suffice if we want to achieve the set targets.

The Climate Policy Council has made several primary observations regarding the comprehensive policy.
Based on these, we have decided to highlight six policy recommendations to the government for achieving
the climate targets. Three of these recommendations concern government leadership and governance.

RECOMMENDATIONS — GOVERNMENT LEADERSHIP AND GOVERNANCE

Clarify that net-zero emissions imply zero emissions in most sectors.

Include the effects on the climate goals in all impact assessments in public inquiries and in government bills and proposals.
In addition, prior to implementing new policy instruments, monitoring and evaluation plans should be created to ensure high
levels of climate benefit and cost efficiency.

Promote broad engagement and increase coordination between different initiatives. All societal stakeholders are needed in the
transition — the business sector, labour unions, municipalities and regions, academia, government authorities and civil society.

The other three recommendations for overarching policy involve general and cross-sectoral policy instru-
ments. These lay the foundation for fruitful, cost-effective policies that enable stakeholders to develop the
best low-emission solutions. General policy instruments sometimes need to be supplemented with more
specific policy instruments, which we illustrate in the report’s thematical section on domestic transport.

In terms of cross-sectoral policy instruments, the Climate Policy Council focuses on the following three
recommendations to the government:

RECOMMENDATIONS — CROSS-SECTORAL POLICY INSTRUMENTS

Phase out remaining exceptions to the carbon taxes for industries outside the emissions trading system.

Work proactively within the EU to improve the trading system and simultaneously introduce cost-effective national policy
instruments for reducing emissions from Swedish facilities within the system.

Introduce and adopt legislation that gives the government the right to review the establishment of operations and businesses
that are counter-productive to achieving the national climate targets.
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TEN RECOMMENDATIONS FOR A FOSSIL-FREE TRANSPORT SECTOR

Domestic transport accounts for about one third of Sweden’s total greenhouse gas emissions. The road
transport sector represents more than 90% of the sector’s emissions. From 2010 to 2017 emissions de-
creased nearly 20%, but the rate of reduction is too slow relative to the set emissions targets. Preliminary

figures from the Swedish Transport Administration indicate that greenhouse gas emissions from domestic
transport increased during 2018.

The transport sector’'s importance for Sweden’s climate transition is underscored by it being the only
area with a specific sector target. As part of the target, emissions from domestic transport must decrease
at least 70% by 2030 compared with 2010 levels. Present conditions and decisions are assessed to only
suffice to decrease emissions from today’s 16 million tonnes to 12-13 million tonnes CO2 equivalent by
2030, or about 35% compared with 201@. Achieving the 2030 target requires a reduction in emissions

to below 6 million tonnes. In order to achieve Sweden's overarching climate target, the transport sector
needs to be fossil-free by 2045.

THE TRANSPORT SECTOR’S CLIMATE GOALS

With present conditions and decisions, the transport sector will only reach halfway to the target of decreasing emissions
by at least 70% by 2@30@. This demands powerful political actions during this mandate.

At the same time as greenhouse gas emissions must decrease rapidly during a relatively short time, the
transport system will be affected by pervasive global trends: electrification, automation and new services
and sharing solutions. These promise great potential for enabling an efficient, fossil-free transport sector
but they also pose risks. For example, a rebound effect in the form of increased demand for transport could
occur as a result of falling marginal costs.

There is potential from a technical and an economic perspective to achieve the 2030 target of a 70
percent reduction in emissions from domestic transport. It requires comprehensive actions within three
areas: a more transport-efficient society, accelerated electrification and a higher share of biofuels in more
efficient vehicles. In particular, policies need to be strengthened for a more transport-efficient society
and faster electrification. A higher share of biofuels will also continue to play a major role going forward.

LEADERSHIP AND GOVERNANCE FOR ACHIEVING THE CLIMATE TARGETS FOR
THE TRANSPORT SECTOR

The Council finds that the present transport policy goals and their implementation counteract the climate
targets. The plans for achieving the transport sector’s climate targets are unclear, both within the govern-
ment and on the government agency level, as is the division of responsibilities.

Sweden’s infrastructure is being planned not around the goal of achieving the climate targets, but on
forecasts of increased road traffic that are not in line with the 203@ target. The order of priorities for infra-
structure investments — the so-called four-step principle — is not used in practice. The greater potential
of cities to obtain more efficient transport, such as pedestrian, bicycle and public transport, is not being
fully leveraged.

It is doubtful whether the transport policy goals and the government’s processes in terms of infrastructure
planning comply with the requirements of §3 of the Climate Act, which state that the government’s work
should be based on the long-term emissions reduction targets set by parliament.
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Therefore, the Climate Policy Council presents four recommendations to the government regarding lead-
ership and governance within the transport sector:

RECOMMENDATIONS —DOMESTIC TRANSPORT

o Determine a scheduled action plan to achieve a fossil-free transport sector beyond the 2030 target.
e Make the transport policy targets compatible with the climate targets.
. Strengthen regulations and processes for community planning that decrease car dependence.

e  Take into account diverse conditions and offset negative distribution effects, for example between urban and rural areas.

STRICTER POLICY INSTRUMENTS FOR A FOSSIL-FREE TRANSPORT SECTOR

The Council concludes that current policy instruments in the transport sector have only been partly
effective. Governance towards a transport-efficient society is too weak. Private car ownership and private
driving are in many cases subsidised in a way that counteracts the climate targets. The national policy
instruments for vehicles are aimed at new car sales, with too little impact on the entire fleet. The am-
bitions for electrification are vague, and the policy instruments insufficient. There are effective policy
instruments for the increased use of biofuels, but not enough for domestic production. In addition, there
are also policy instruments that have other purposes that counteract the climate targets.

The Climate Policy Council presents six recommendations to the government in regards to policy
instruments within the transport sector:

RECOMMENDATIONS - DOMESTIC TRANSPORT

. Prepare a reform of road traffic taxes with a foundation in increased electrification and the use of autonomous vehicles,
that also promotes regional justice.

e Stop subsidising car ownership, driving and parking.

o Strengthen the municipalities’ mandates and tools to encourage fossil-free transport.
e Accelerate the electrification of road transport throughout Sweden.

o Determine a stop date for the sale of fossil fuels.

. Increase steering towards more climate-efficient vehicles.
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Genom det avtal som sléts vid Forenta Nationernas (FN:s) klimatkonferens i Paris i december 2015, det
sa kallade Parisavtalet, enades varldens lander om att begrénsa den globala temperaturékningen till val
under 2 grader, jamfort med forindustriella nivaer. De kom ocksa dverens om ambitionen att begrédnsa
okningen till 1,5 grader. Denna inriktning star dock i tydlig kontrast till den faktiska utslappsutvecklingen.

De globala utsléppen okar fortfarande, och med dem manniskans paverkan pa klimatet. I takt med att
koncentrationen av vaxthusgaser i atmosfaren 6kar blir klimatet allt varmare, havsnivan stiger, isar smalter,
nederbdrdsmonster dandras, extrema vaderhdndelser blir vanligare och allt fler manniskor drabbas av klimat-
forandringens effekter.! Betydande klimatrisker for manniskor och miljé uppstar redan vid 1,5 graders
global uppvarmning, och riskerna stiger ytterligare med tilltagande global uppvdrmning.2

Om utsldppen fortsatter att 6ka kommer med stor sannolikhet dessa effekter att bli bade allvarligare och mer
vanligt forekommande. Ju storre temperaturékningen blir, desto hdgre blir risken fér skenande kostnader
for saval skador orsakade av klimateffekter som for behov av klimatanpassning.?

Genom att minska utslappen och pa sikt na noll nettoutslapp kan denna utveckling bromsas och de varsta
scenarierna undvikas. FN:s utvardering?® av de nationella klimatplanerna? och andra analyser pekar pa att
de atgarder som foreslas av de 182 1ander som hittills rapporterat sina planer inte pa langt nar racker for
att na tvagradersmalet.*® For att na malet behdver de nationella planerna skarpas. Enligt Parisavtalet ska
det ske vart femte ar.¢

Det kommer saledes att krévas ytterligare langtgaende insatser som driver pa fordndringar i samhallet:
energi- och materialeffektiviteten maste forbattras i alla sektorer, och fossila energikallor maste fasas ut
genom att anvdnda mer vind och sol. Dessutom kravs elektrifiering av inte minst transporter och i indu-
strin samt 6kad anvdndning av hallbart producerade biobranslen. Efterfragan behdver ocksa forandras, fran
produkter med hdg fossilintensitet till produkter med 1ag fossilintensitet. Betydande beteende- och atti-
tydférandringar kommer att behdvas nar det galler konsumtion, tillsammans med helt nya satt att planera
och organisera vara samhallen.2’

Utmaningarna med att begransa den globala uppvarmningen till mellan 1,5 och 2 grader &r utan tvekan
omfattande, men omstéllningen innebéar ocksa madjligheter. Ett flertal studier®-° har visat att omstall-
ningen till en fossilfri ekonomi inte enbart ar férenat med kostnader, utan dven med valfardsvinster och
ekonomiska méjligheter.tt

2 De nationellt faststdllda bidragen (pa engelska Nationally Determined Contributions, vanligen forkortat NDCs) som hittills har
rapporterats av 182 lander (februari 2019).
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2. Utslappsutvecklingen
i Sverige




I det har kapitlet diskuteras hur utslappsutvecklingen sag ut i Sverige under det tidiga 1900-talet, hur
denna utveckling vdndes under 1970-talet samt vilka faktorer som har paverkat utvecklingen. En viktig
observation ar att omvarldsfaktorer, som till exempel oljekriserna som Sverige inte kunde paverka, har
spelat en avgérande roll for hur Sveriges energisystem och klimatpaverkan har utvecklats.!>8

Sverige var vid 1800-talets mitt ett av Europas fattigaste lander, och den ekonomiska tillvaxten var
blygsam. Lagintensivt jordbruk dominerade ekonomin och urbaniseringen hade @nnu inte tagit fart pa
allvar. Under slutet av 1800-talet tilltog dock den ekonomiska tillvaxten, i huvudsak tack vare en snabb
produktivitetsdkning och expansion i den allt mer energiintensiva basindustrin. En férutsattning for detta
var en snabbt 6kande anvandning av ny teknik och fossila branslen, forst kol och under 1900-talets forsta
halft allt mer olja. Pa grund av industrisamhallets framvaxt 6kade darfér utslappen av vaxthusgaser snabbt
(med undantag for de tva varldskrigen), vilket framgar av Figur 1. Speciellt markant var utslappsékningen
efter andra varldskrigets slut 1945.

FIGUR 1 - TERRITORIELLA KOLDIOXIDUTSLAPP I SVERIGE FRAN FORBRANNING AV FOSSILA BRANSLEN
(MILJONER TON) SAMT INDEXERAD BNP-UTVECKLING (INDEX 1850=100), 1850-2017.
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OLJEKRIS OCH ENERGIFORSORININGSPOLITIK BRYTER TRENDEN

Kring arsskiftet 1973-74 tredubblades oljepriserna pa den internationella marknaden, som en f6ljd av
samarbetet mellan de oljeproducerande landerna inom den internationella organisationen Organiza-
tion of the Petroleum Exporting Countries (OPEC). Detta orsakade en global oljekris som &ven fick stora
konsekvenser i Sverige. Sveriges energitillférsel bestod vid denna tid till tre fjardedelar av oljeprodukter,
vilket gjorde konsekvenserna kdnnbara i stora delar av ekonomin.

For att hantera situationen genomférde regeringen omfattande kampanjer for att uppmana allménheten att
minska energikonsumtionen. Pa grund av det akuta l1aget infordes dven tillfalliga ransoneringslagar samt
bestammelser for myndigheter att spara energi. Efterfragan f611 efter hand med omkring 15 procent, tack
vare kombinationen av stigande priser och de offentliga besparingsatgarderna.

Fran 1975 till 1985 sjonk oljans andel av energitillférseln fran knappt 7@ procent till under 4@ procent.
Under samma period 6kade energitillforseln fran karnkraften fran néra noll till omkring 15 procent. Detta
snabba skifte mojliggjordes av tidigare energi- och sdkerhetspolitiska beslut om att utveckla karn-
kraften, som i sin tur var ett svar pa en 6kad efterfragan pa el samt kade krav pa sjalvforsérjning nar det
galler energi. Skiftet aterspeglas i Figur 2.



Aven utbyggnaden av (i huvudsak kommunagda) fjarrvarmesystem som tog fart under 197@-talet bidrog till
en allman energieffektivisering och 6kad anvdndning av biobranslen. Tack vare dessa skiften och pa grund
av den ekonomiska krisen, som minskade efterfragan pa energi, sjonk koldioxidutsldppen snabbt med
totalt ndstan 4@ procent mellan aren 1976 och 1983.

FIGUR 2 - ENERGITILLFORSEL FRAN OLIKA ENERGIBARARE I SVERIGE (TWH), 1970-2017
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Kéalla: Energimyndigheten.

En ytterligare och grundldggande forklaring till dessa férandringar ar att tillvéxten i energianvandningen
minskade kraftigt fran mitten av 197@-talet pa grund av strukturférandringen i svensk ekonomi, fran dominans
av energikravande basindustri till stérre inslag av kunskapsbaserad industri med lagre energiintensitet.'?
Aven bostadsbyggandet och atskillig infrastrukturutbyggnad avtog. Liknande trendbrott skedde i manga
andra vastlander och aterspeglar vad som kommit att kallas "den tredje industriella revolutionen”.t?

Sammantaget kan man sdga att vaxthusgasutslappen minskade mellan 197@ och 1990-talet som en
positiv bieffekt av beslut som hade andra motiv i grunden — energisdkerhet och konkurrenskraft i forsta
hand — samt av omvarldsfaktorer som Sverige hade mycket begréansad méjlighet att paverka. I takt med
att klimatfragan har blivit mer aktuell under 1990-talet har dock politiska initiativ tagits och regleringar
inforts vars primara syfte ar att minska vaxthusgasutslappen. Sadan politik, dar huvudsyftet ar att minska
utsléppen av vaxthusgaser, bendmns i denna rapport som "direkt klimatpolitik”.

DEN DIREKTA KLIMATPOLITIKENS FRAMVAXT

Ett riksdagsbeslut fran 1988 faststallde det forsta klimatpolitiska malet: "att stabilisera utsléappen pa
dagens niva”. Detta mal gallde dock bara koldioxid. Ar 1991 togs nasta steg da alla véxthusgaser inklu-
derades i en malformulering. I januari samma ar inférdes dven koldioxidskatten, vilket var det férsta
konkreta steget for att styra utvecklingen mot minskade utsldpp. Koldioxidskatten var en del av den breda
skattereform som genomférdes under 1990-91°, vilken ocksa bland annat innehdll féréandringar av redan

b Det 6vergripande malet med skattereformen var att astadkomma en samhallsekonomiskt effektiv beskattning samtidigt som vissa
fordelningspolitiska mal skulle bli uppfyllda. Koldioxidskatten var endast en del av manga férandringar som genomférdes i vad som
har kommit att kallas "arhundradets skattereform”. Se Riksrevisionens rapport Enhetlig beskattning? (RiR 201@:11) for vidare 1asning.
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etablerade miljo- och energiskatter. Syftet med skattereformen var att férorenaren i hégre utstrackning
skulle betala f6r sina utslapp samt att skapa incitament att minska dessa utslapp. Se faktarutan nedan for
fler exempel pa antagna riksdagsbeslut om utslappsmal.

RIKSDAGSBESLUT OM UTSLAPPSMAL FRAN 1980 TILL IDAG

1988 antogs det forsta klimatpolitiska malet for Sverige. Malet omfattade enbart koldioxid och innebar att utsldappen
skulle stabiliseras pa "dagens niva”.

1991 gjordes ett tilldgg till malet fran 1988. Det nya malet omfattade alla véxthusgaser och alla sektorer.

1993 antogs en nationell klimatstrategi som gick i linje med klimatkonventionens mal om att stabilisera utslédppen i
industriléanderna. Det nya nationella malet angav att utslappen av koldioxid fran fossila brénslen skulle stabiliseras pa
1990 ars niva senast ar 2000 for att darefter minska.

I riksdagens transportpolitiska beslut fran 1997 antogs bland annat malet att utsléappen av koldioxid fran transporter ar
2010 ska ha stabiliserats pa 1990 ars niva.

1999 beslutade riksdagen om miljomalet "Begransad klimatpaverkan” som en del av miljémalssystemet. Begrédnsad
klimatpaverkan bestod av ett mal fér den globala koncentrationen av koldioxid i atmosfaren, men den innehéll i sig inget
utslappsminskningsmal fér Sverige. Dessa tillkom senare i miljomalssystemet i form av etappmal.

2002 antogs propositionen "Sveriges klimatstrategi” dar en svensk klimatpolitik med klimatmal formulerades. Som lang-
siktigt mal till 2050 gallde att utslappen for Sverige sammantaget bor vara lagre an 4,5 ton koldioxidekvivalenter per ar och
invanare, for att darefter minska ytterligare. Det kortsiktiga malet var att Sveriges utslapp av samtliga véxthusgaser som om-
fattades av Kyotoprotokollet i genomsnitt skulle minska med 4 procent jamfort med 1990 ars niva under perioden 2008-2012.
Detta skulle ocksa ske utan kompensation for upptag i kolsénkor eller genom anvéndning av flexibla mekanismer.

2009 antogs tva propositioner om "En sammanhallen klimat- och energipolitik”, med en rad viktiga komponenter. I pro-
positionerna sattes bland annat ett mal om 4@ procent 1agre utslapp av véxthusgaser i den icke-handlande sektorn till ar
2020, ett nytt mal om en fossiloberoende fordonsflotta till 203@ samt en vision om noll nettoutslédpp till 205@.

2017 antogs ett nytt klimatpolitiskt ramverk for Sverige med nya mal for utslappen: Sverige ska ha noll nettoutslapp av vaxt-
husgaser senast 2045 och utslappen ska darefter, genom anvandandet av sa kallade kompletterande atgéarder, vara negativa

Aven om andra faktorer har spelat in finns det mycket som tyder pa att koldioxidskatten tillsammans med
energiskatten har varit en bidragande orsak till minskade utslapp i hela ekonomin under de senaste tre
decennierna?-24 inte minst genom att de har drivit pa utfasningen av fossila brénslen for uppvarmning.
Koldioxidskatten har hdjts gradvis under denna period samtidigt som undantagen har blivit farre, for att
ytterligare starka incitamenten till att minska utslappen.

Utover koldioxidskatten har en lang rad andra klimatpolitiska beslut fattats och verkstallts av riksdag och
regering sedan bérjan av 199@-talet. Staten har till exempel medverkat till investeringar i utslappsminskade
atgarder pa lokal och regional niva genom olika offentligfinansierade insatser, sdsom Lokala investerings-
programmet, LIP (1998-200@2), Klimatinvesteringsprogrammen, KLIMP (2003-20@8), Trafikverkets stads-
miljoéavtal (2015-) och Energimyndighetens st6d till kommunala klimat- och energiradgivare.

Vidare har utbyggnaden av fornybar elproduktion framjats genom inférandet av elcertifikatsystemet
(2003-) och laddinfrastrukturen for elfordon har byggts ut med stéd av Klimatklivet (2015-). Stéd till
forskning och innovation i syfte att utveckla nya 16sningar for ett fossilfritt samhalle har ocksa varit en
viktig del av klimatpolitiken.

Utslappsmalen har gradvis skarpts och strategier for hur utslappen ska minskas har tillkommit. I april
1999 fattade riksdagen beslut om miljomalssystemet och det vergripande generationsmalet att "till nasta
generation 1dmna Over ett samhalle dar de stora miljoproblemen &r 16sta, utan att orsaka 6kade miljo- och
halsoproblem utanfor Sveriges granser”. Begransad klimatpaverkan ar ett av de 16 miljokvalitetsmalen i
systemet. I dag ingar ocksa det nya klimatpolitiska ramverkets etappmal i miljomalssystemet.
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3. De klimatpolitiska
malen nas inte med
nuvarande politik




Sverige har haft en langvarig trend med minskande utslapp, men fran 2015 har takten i utslappsminskningen
saktat in. For att malen ska nas behdver utslappen minska i vasentligt hdgre takt. Sveriges vaxthusgas-
utslapp paverkas av politik och beslut pa nationell niva, men omfattas dven av politik och regleringar pa
EU-niva.

EU:S KLIMATPOLITIK

Enligt EU:s nuvarande langsiktiga strategi ska EU:s totala vaxthusgasutsldpp minska med 85-90 procent till
2050.% EU har som mal att till 2030 minska vaxthusgasutsldppen med 4@ procent jamfort med 1990 och att

bevara kolsdnkan. Dessa malsattningar motsvarar EU:s bidrag till Parisavtalet. Under 2018 har Europeiska
kommissionen tagit fram ett nytt férslag till langsiktig strategi som innebar att EU ska na klimatneutralitet

till 205@2¢.27-2

EU:s klimatmal till 2030 ska sdkerstdllas genom tre regleringar. De tva forsta regleringarna ar dels EU:s
system for handel med utslappsréatter (EU ETS), dels ansvarsfordelningsférordningen (ESR) for utslédppen
utanfor EU ETS. Den tredje regleringen ar en forordning for kolcykeln i mark- och skogssystemen. For-
ordningen reglerar hanteringen av utslapp och upptag av vaxthusgaser fran markanvandning, férandrad
markanvéandning och skogsbruk (Land Use, Land Use Change and Forestry, LULUCF).

Handelssystemet EU ETS reglerar sedan 2005 utslapp fran stérre industrier samt el- och vdarmeproducenter
iEU. Systemet satter ett gemensamt tak for de utslédpp som ingar. ESR anger ddremot nationella utslapps-
mal for alla medlemslédnder. Eftersom utslappen ligger utanfor handelssystemet kallas de ibland fér "den
icke-handlande sektorn”. Det ar dock ingen sektor i egentlig mening, utan utslappen kommer fran olika
kallor som transporter, jordbruk, arbetsmaskiner med flera. Utslapp som omfattas av ansvarsférdelnings-
forordningen kallas i den har rapporten for "utslapp som inte ingar i handelssystemet”.

MALEN I DET KLIMATPOLITISKA RAMVERKET

Det 6vergripande klimatmalet i det svenska klimatramverket ar noll nettoutslépp av vaxthusgaser (se
faktaruta om véxthusgasutslapp) till atmosfaren senast 2045, och darefter negativa utslépp. Detta mal
omfattar alla utslédpp inom Sveriges grénser, eller sa kallade territoriella utslapp (se faktaruta om olika
satt att redovisa vaxthusgasutslapp). Malet omfattar varken utslapp fran internationella transporter (sa
kallad internationell bunker) eller utslapp och upptag fran markanvandning, féréndrad markanvéndning
och skogsbruk (LULUCF).

Malet om noll nettoutsldpp innebar att utslappen ska minska med minst 85 procent till 2045 jamfort med
1990, se Figur 3. Resterande utslapp far kompenseras av sa kallade kompletterande atgéarder. De komplet-
terande atgarderna kan utgdras av exempelvis en 6kad kolsanka, avskiljning och lagring av koldioxid fran
forbranning av biobranslen eller investeringar i klimatprojekt i andra lander. Efter 2045 ska de komplette-
rande atgarderna 6verstiga kvarvarande utslapp for att skapa "negativa utslapp”.
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FIGUR 3 - HISTORISKA VAXTHUSGASUTSLAPP (1990-2017) OCH MAL TILL 2045 FOR TOTALA UTSLAPP
(MILJONER TON KOLDIOXIDEKVIVALENTER)
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De vaxthusgaser som omfattas av Sveriges klimatmal ar de utsléapp som sker inom Sveriges grénser av vaxthusgaserna

koldioxid, metan, lustgas och fluorerade véxthusgaser. Fér att kunna jamfora de olika utsldappen kan de multipliceras med
en global uppvarmningspotential (Global Warming Potential — GWP), som &r relativ till koldioxidens uppvarmningsverkan.
GWP &r olika for respektive gas och denna normalisering leder till att alla utslapp kan uttryckas i koldioxidekvivalenter. I
enlighet med IPCC:s metodriktlinjer raknas koldioxidutslapp fran forbréanning av biomassa som noll i utslappsstatistiken.

Av de utslapp som sker i Sverige star koldioxidutsldppen for drygt 8@ procent, utsldppen av metan respektive lustgas for
knappa 1@ procent vardera och de fluorerade véxthusgaserna for resterande andel. De stora utslappskallorna ar transport-
sektorn, industrin, jordbruk, el- och fjarrvarme, arbetsmaskiner, produktanvandning och avfallsbehandling.

Naturvardsverket ansvarar for den officiella utslappsstatistiken, som tas fram i enlighet med internationellt éverenskomna
metodriktlinjer fran IPCC. Utslappen rapporteras arligen till EU och till FN i en tidsserie fran 1990 till senaste ar. I Sverige
publiceras den officiella arliga utsléppsstatistiken med knappt ett ars férdréjning.

Som komplement till den arliga statistiken presenteras preliminéra utsldppsberakningar med cirka fem manaders fordréj-
ning, vilket innebér att de preliminéra utsléappen for 2018 redovisas i maj 2019. Darutdver redovisas kvartalsberakningar
for vaxthusgasutsldpp av bade Naturvardsverket och SCB, men med olika skarningar och avgrénsningar.
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OLIKA SATT ATT REDOVISA VAXTHUSGASUTSLAPP

Sveriges utslapp av vaxthusgaser redovisas pa olika satt av Naturvardsverket och Statistiska centralbyran beroende pa
anvandningsomradet (se Figur 4).

FIGUR 4 - FLODE OVER SVERIGES UTSLAPP AV VAXTHUSGASER
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Kalla: Naturvardsverket.

Territoriella utslapp, det vill sdga utsldpp av vaxthusgaser som sker inom Sveriges grénser, ar utgangspunkten for de
nationella saval som internationella klimatmalen. Statistiken dver utslappen omfattar utslappskallor inom Sveriges
geografiska grénser.

Det finns andra sétt att redovisa vaxthusgasutslapp som utgar fran andra systemgrénser®®, ndmligen produktions- och kon-
sumtionsbaserade utslapp. Produktionsbaserade utslapp omfattar utslapp som orsakas av svenska aktérer. Har ingar vissa
utslapp utanfor Sveriges granser, framfor allt fran internationella transporter. Tillsammans med alla utslapp som orsakas
av var totala import utgér det alla utslapp som orsakas av slutlig anvandning i Sverige. N&r det vi exporterar dras bort,
erhalls de konsumtionsbaserade utsldppen. For det som importeras uppskattas utsldppen med hjalp av en modell baserad
pa ekonomiska transaktioner och emissionsfaktorer som motsvarar utsléappen i det land som Sverige handlar med. Dessa
antaganden gor att uppskattningarna har stor osdkerhet. Konsumtionsbaserade utsléapp omfattar utslépp fran konsumtion
av savél inhemskt producerade som importerade produkter.3*:32

Utover det 6vergripande malet att na noll nettoutslapp senast ar 2045, har Sverige satt etappmal. Dessa
innebér att utslappen som inte ingar i handelssystemet ska minska med 4@ procent till 2020, med 63 pro-
cent till 2030 och med 75 procent till 2049, jamfort med 1990@ ars utslappsniva. Det &r mojligt att na delar
av etappmalen till ar 2030 och 204@ genom kompletterande atgarder motsvarande hogst 8 respektive 2
procentenheter av utslappsminskningsmalen ar 2030 och 2040, se Figur 5. Malet till 2030 ar mer ambitiost
an det som Sverige har blivit tilldelat genom EU:s ansvarsférdelningsférordning, ESR. Slutligen finns det
ett sarskilt mal i det svenska klimatramverket om att minska transportsektorns utslapp med 7@ procent till
2030 jamfort med 2010.

¢ Sveriges mal inom ESR &r att minska de utsldppen med 4@ procent till 2030, jamfort med 2005. Malet i det svenska klimat-
ramverket om 63 procents minskning till 203@ jamfort med 199@ motsvarar en minskning om 59 procent jamfért med 2005.
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FIGUR 5 - VAXTHUSGASUTSLAPP OCH MAL FOR UTSLAPPEN SOM INTE INGAR I HANDELSSYSTEMET OCH
TRANSPORTSEKTORN (MILJONER TON KOLDIOXIDEKVIVALENTER)
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NAS KLIMATMALEN?

Klimatpolitiska radet har anvant befintliga underlag och bedémt uppfyllelsen for vart och ett av malen i
det klimatpolitiska ramverket. Vi presenterar vara bedémningar i delavsnitten som féljer.

ETAPPMALEN TILL 2020, 2030, 2040 OCH FOR TRANSPORTSEKTORN

2020-MALET

Vaxthusgasutslapp fran de sektorer som inte ingar i handelssystemet ska minska med 4@ procent till 2020 jamfért med
1990@. Nar malet beslutades bedémde regeringen att 13 procentenheter av dessa utslappsminskningar skulle ske i form av
investeringar i klimatprojekt i andra ldnder genom sa kallade flexibla mekanismer.

Klimatpolitiska radet bedomer att malet kommer att nas med viss anvdandning av flexibla mekanismer.
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Malet till 2020 beslutades ar 2009 for de utslapp som inte ingar i handelssystemet®.¢ I den fordjupade
utvarderingen av miljomalen 20193 bedémer Naturvardsverket att malet kan nas under forutsattning att
utslappsreduktioner genomfors i tillrdcklig omfattning (till exempel genom investeringar i andra EU-
lander eller flexibla mekanismer), alternativt att ytterligare utslappsminskande atgarder infors.

For att malet ska nas behdver utslappen som inte ingar i handelssystemet minska fran 32,4 miljoner ton
koldioxidekvivalenter ar 2017 till 28,6° miljoner ton 2020. Enligt det senaste utsldppsscenariot!®® (se
faktaruta om utsléppsscenarier) kommer detta inte ske med enbart nationella utslappsminskningar och
befintlig politik. Som det ser ut nu behdver flexibla mekanismer bidra med ytterligare ungefar 1 miljon
ton koldioxidekvivalenter. Nar malet beslutades av riksdagen 2009 berdknades sadana atgarder behéva
bidra med narmare 7 miljoner ton.®

Som en del i handlingsplanen for att na malet och for att tillgodose behovet av flexibla mekanismer har
Sverige under flera ar investerat i internationella klimatprojekt som genererar utslappskrediter. Detta har
skett under Kyotoprotokollets flexibla mekanismer, och har skapat verifierade utslappsminskningar inom
CDM (Clean Development Mechanism) och JI (Joint Implementation).

UTSLAPPSSCENARIER

Scenarier dver Sveriges framtida véxthusgasutslapp rapporteras till EU och FN vartannat ar och tas fram av Naturvardsverket,
i samarbete med flera myndigheter. Ett referensscenario omfattar befintlig politik. Om det finns planerade styrmedel,
exempelvis i en proposition, ska ett scenario som inkluderar dven sadan politik redovisas. Alternativa scenarier fors fram
for att visa kdnsligheten for olika antaganden. Det senaste referensscenariot®!%3, som redovisades 15 mars 2019, inkluderar
beslutad politik fram till halvarsskiftet 2018.

Scenarier &r till sin natur osékra férutsdgelser om framtiden och beror av de antaganden som gérs. Osékerheten dkar ju
langre fram i tiden scenarierna stracker sig. Olika scenarier anvands for olika syften, men ett vanligt anvandningsomrade
ar att bedéma framtida uppfyllelse av klimatmalen.

2030- OCH 2040-MALEN

Vaxthusgasutsldppen som inte ingar i handelssystemet bor senast ar 203@ vara minst 63 procent 1dgre och senast ar 2040
vara 75 procent 1agre &n utslappen ar 1990. Hogst 8 respektive 2 procentenheter av utslappsminskningarna far ske genom
kompletterande atgarder.

Klimatpolitiska radet bedomer att malen inte kommer att nas utan ytterligare politiska atgarder.

d Omfattningen for malet till 2020 &r i princip densamma som for malen till 203@ och 2040, det vill siga totala utslapp minus
de som ingar i handelssystemet minus koldioxidutslapp fran inrikes flyg. Handelssystemets omfattning har dock utékats sedan
malet till 2020 antogs. Fler véxthusgaser och anldggningar ingar nu i systemet.

€ Malnivan &r prelimindr och faststalls under 2022-2023 nar verifierade utslappssiffror finns for hela tidsserien 1990-2020.

25



FIGUR 6 - HISTORISKA UTSLAPP, MAL OCH SCENARIO FOR UTSLAPP SOM INTE INGAR I HANDELSSYSTEMET
(MILJONER TON KOLDIOXIDEKVIVALENTER).
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I klimatramverket definieras indikativa utslappsbanor for etappmalen till 2030 och 204@. Om utslappen
6verskrider den indikativa malbanan ska det féranleda en analys och eventuellt férslag till ytterligare
atgarder inom klimatpolitiken.¥”

Den senaste utsldppsstatistiken (2@017) visar att utslappen som inte ingar i handelssystemet uppgar till
32,4 miljoner ton koldioxidekvivalenter. De ligger ddrmed 6ver de indikativa utsldppsbanorna. Regeringen
bor saledes foresla ytterligare styrmedel och andra politiska atgarder for att utslappen ska komma i fas
med malbanan.

Naturvardsverket gér i den senaste férdjupade utvardering av miljomalen3* bedémningen att etappmalet
till 2030 inte ser ut att nas med hittills beslutade styrmedel. Dock bedémde Naturvardsverket att malet
ar inom rackhall och kan nas genom att utnyttja kompletterande atgarder eller med ytterligare inhemska
utslappsminskningar. Den bedémningen baserades pa scenarier fran 2017.% Da fanns inte underlag for att
beddma malet till 2040.

Sedan dess har Naturvardsverket redovisat nya scenarier som visar att ett storre gap aterstar till malet.
Enligt de nya scenarierna, som omfattar beslutad politik till och med halvarsskiftet 2018, aterstar ett gap
om ungefar 9 miljoner ton ar 203032 och 15 miljoner ton ar 204@3%. For att sluta dessa gap racker det inte
att utnyttja kompletterande atgarder, utan ytterligare politiska atgarder for minskade inhemska utslapp
kravs for att na malen.

Utslappen fran transportsektorn utgor cirka halften av utsldappen som inte ingar i handelssystemet. Att malet for
transportsektorn nas ar saledes centralt for att uppna hela 2030-malet for utslappen utanfér handelssystemet.

f Mangden kompletterande atgarder som far anvandas &r knappt 4 miljoner ton koldioxidekvivalenter ar 203@ och knappt 1 miljon
ton ar 2040.
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TRANSPORTSEKTORNS MAL

TRANSPORTSEKTORNS MAL

Véxthusgasutslappen fran inrikes transporter ska minska med minst 7@ procent senast ar 2030 jamfort med ar 2010.
Malet omfattar inte inrikes flyg, som ingar i handelssystemet.

Klimatpolitiska radet bedomer att malet inte kommer att nas utan ytterligare politiska atgérder.

FIGUR 7 — HISTORISKA UTSLAPP OCH SCENARIO FOR UTSLAPP FRAN INRIKES TRANSPORTER (EXKLUSIVE FLYG),
MILJONER TON KOLDIOXIDEKVIVALENTER.
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Detta etappmal omfattar utsldppen fran alla inrikes transporter pa land och till sjoss. Det inkluderar dock
inte flyg, eftersom flygets koldioxidutslapp ingar i handelssystemet. Precis som de totala utslappen behover
utslappen i transportsektorn fortsdtta minska ner mot noll efter 2030.

Utslappen fran transportsektorn har minskat med 19 procent mellan 201@ och 2017%°. Minskningen har
skett tack vare energieffektivisering och inblandning av biobrénsle, men hade kunnat vara dnnu stérre om
inte trafiken totalt sett 6kat. For att na malet behdver utslappen minska i vasentligt snabbare takt.

Naturvardsverkets senaste scenarier visar att utslappen minskar ner till ungefar 13 miljoner ton koldioxid-
ekvivalenter ar 203@ med redan beslutad politik.!s3 Ett gap om 7 miljoner ton kvarstar alltsa till malnivan
som ligger pa é miljoner ton koldioxidekvivalenter. Det &r 12 ar kvar till malet, och for att sluta gapet pa
den tiden behdvs kraftfulla styrmedel och andra politiska atgarder. Samma slutsats drar aven Naturvards-
verket i sin senaste fordjupade utvardering av miljomalen.3*

Utvecklingen i transportsektorn presenteras i en sarskild temadel i rapporten (kapitel 6-8). Dar tar vi upp
underliggande faktorer som paverkar utsléppen, utvarderar befintlig politik och ger rekommendationer for
hur styrningen mot malet kan skérpas.
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UTSLAPP SOM INGAR I HANDELSSYSTEMET

HANDELSSYSTEMET

Utslappen som ingar i handelssystemet har inget eget etappmal men ingar i Sveriges dvergripande mal om noll
nettoutslapp 2045.

Klimatpolitiska radet bedomer att utslappsutvecklingen inte &r i linje med vad som behdvs for att bidra till Sveriges
overgripande mal.

De utslapp som ingar i handelssystemet — utslapp fran storre anldggningar inom el- och fjarrvarmepro-
duktion, tillverkningsindustri samt flygoperatérer som flyger inom EU — omfattas av ett gemensamt mal
for hela EU, som inte har férdelats mellan medlemslanderna. I Sverige omfattas dessa utslépp aven av det
nationella 6vergripande malet att na noll nettoutslapp senast 2045.

Basindustrin svarar for huvuddelen (ungefér 8@ procent) av utsldppen inom handelssystemet i Sverige.
Tio anlaggningar inom stal-, jarn- och cementindustrin star for dryga halften av dessa utslépp.®®

Handelssystemet &r nu inne i den tredje handelsperioden, som pagar fram till 202@. Under den har perio-
den ar den arliga minskningstakten for utslappstaket faststalld till 1,74 procent. Under den fjarde handel-
sperioden som stracker sig mellan 2021 och 2030 har minskningstakten faststallts till 2,2 procent. Denna
arliga minskning krymper det totala utslappsutrymmet med totalt 43 procent for alla utsléapp som ingar

i handelssystemet i EU mellan 2005 och 2030. Avsikten &r att utslappsminskningarna ska ske dar det ar
mest kostnadseffektivt att minska utsldappen. Det &r alltsa inte faststallt hur stor del av minskningarna
som ska ske just i Sverige.

Utslappen under 2017 fran anldggningarna inom systemet var knappt 19,7 miljoner ton koldioxidekviva-
lenter. Jamfort med 2016 var utslappen i stort sett oférandrade. Sedan starten 2005 har utslappen
minskat med 18 procent till 2017 (inklusive flyg). Enligt scenarierna minskar utslappen med ytterligare
tre procentenheter till 2045.3¢

Om utslappen som ingar i handelssystemet i Sverige skulle f6lja EU:s faststéllda minskningstakt for handels-
systemet i sin helhet? skulle dessa utslépp uppga till drygt 1@ miljoner ton ar 2045. Det motsvarar nastan
hela det utrymme som kan kompenseras av kompletterande atgarder i Sveriges mal om noll nettoutslapp.

Utslappsminskningstakten inom handelssystemet ar beroende av vad som hander med systemet inom EU.
I dagsléget finns det inte nagon styrning pa EU-niva for att utslappen inom handelssystemet ska minska
till noll i alla medlemslander. For att Sveriges utsldapp inom handelssystemet ska bli noll senast ar 2045
behdvs darmed ytterligare politiska atgarder.

OVERGRIPANDE MALET OM NOLL NETTOUTSLAPP OCH NEGATIVA UTSLAPP EFTER AR 2045

OVERGRIPANDE MALET

Senast ar 2045 ska Sverige inte ha nagra nettoutsldpp av vaxthusgaser till atmosfaren, for att darefter uppna
negativa utslapp.

Klimatpolitiska radet bedomer att malet inte kommer att nas utan ytterligare politiska atgarder.

@

Om den faststdllda minskningstakten till 2030 antas fortsatta att galla till 2045.
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FIGUR 8 — HISTORISKA UTSLAPP OCH SCENARIO FOR SVERIGES TOTALA UTSLAPP
(MILJONER TON KOLDIOXIDEKVIVALENTER)
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Det 6vergripande malet bestar av tva komponenter:
1. att senast 2045 ha natt noll nettoutslapp och

2. att genomftra tillrackligt med kompletterande atgarder for att uppna negativa
nettoutslapp efter 2045.

I klimatramverket saknas vdagledning om hur utvecklingen fér Sveriges totala utslapp ska bedémas.
Regeringen har i klimatredovisningen 2018 valt att jamfora utsldppstakten med en linjar bana mot malet.
En linjar reduktion innebar stora arliga procentuella minskningar senare i perioden, ndrmare malet.
Regeringen presenterar en alternativ jamforelse med en utslappsbana som baseras pa en arlig procentuell
minskningstakt. En sadan bana skulle i absoluta tal innebéara stérre utslappsminskningar tidigt under
perioden (fére 2030) och en flackare utslappskurva ndrmare malet, jamfort med en linjér bana.

Utslappsbanans form ger dessutom stora skillnader i ackumulerade utslapp éver hela perioden. Nar
det galler koldioxid avgor de ackumulerade utslappen effekten pa klimatet. Om de totala territoriella
utslappen fran Sverige foljer en linjar bana fram till 2045, i stallet for en bana med en procentuell arlig
minskning, blir de ackumulerade utslappen omkring 15@ miljoner ton storre. Det motsvarar ungefar tre ar
av Sveriges nuvarande totala utslapp® (se faktaruta om utslappsbanor och ackumulerade utslapp).

Hur man an jamfor maste utslappsminskningstakten 6ka betydligt for att vara i 1linje med vad som kravs
for att na malet. I procent handlar det om att ga fran dagens takt pa cirka 1 procents minskning per ar till
5-8 procents" arlig minskning av utslappen.

h Det handlar om 5 procent om kompletterande atgarder anviands, och 8 procent om utsldppen ska minska ner till noll.
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UTSLAPPSBANOR OCH ACKUMULERADE UTSLAPP

En linjar utsldppsbana, dar utslappen i absoluta tal minskar i jamn takt ar for ar, innebar en 6kande procentuell utsldpps-
minskning under perioden. Som alternativ till en linjar utslappsbana kan man ténka sig utslappsbanor med en arlig
procentuell minskningstakt. Da minskar utsldppen i absoluta tal mer i bérjan &n i slutet. Bade Naturvardsverket och reger-
ingen har diskuterat utslappskurvor som bygger pa arliga procentuella minskningar. En linjér respektive procentuell bana
innebaér stora skillnader i ackumulerade utslépp 6ver hela perioden, vilket ar det som avgor utslappens effekt pa klimatet.

FIGUR 9 - SKILLNAD I UTSLAPP MELLAN EN LINJAR UTSLAPPSBANA OCH EN KURVA MED EN ARLIG
PROCENTUELL MINSKNING

100

Mton

) po

1990 2017 2045

Naturvardsverkets senaste scenarier indikerar att utsldppen minskar fran dagens 53 miljoner ton koldi-
oxidekvialenter till 45 miljoner ton ar 2045 om nuvarande politik fortsatter att galla®. Scenarier pa sa
lang sikt innebar dock mycket stora osakerheter, och darmed ar minskningstakten och delmalen viktigare
utgangspunkter for att vardera maluppfyllelsen nar det galler det 1angsiktiga malet.

Som konstaterats i tidigare avsnitt bedémer radet att det bara ar 202@-malet som kommer att nas med
nuvarande politik. De féreslagna politiska atgarderna &r inte tillrackligt kraftfulla for att de andra etapp-
malen ska kunna nas. For utslappen som omfattas av handelssystemet finns det inget sérskilt nationellt
mal, men dessa utslapp behdver minska snabbare for att ligga i linje med det 6vergripande malet om noll
nettoutslapp till 2045.

For att kompensera kvarvarande utslapp ar 2045 och darefter uppna negativa nettoutslapp behdvs kom-
pletterande atgarder. Det handlar om att 6ka nettoupptaget av koldioxid i skog och mark, géra verifierade
utsldppsminskningar genom att investera i klimatatgarder i andra lander samt att avskilja och lagra
biogen koldioxid (bio-CCS). Kompletterande atgarder ska, enligt klimatramverket, tillgodoréknas i enlighet
med internationellt beslutade regler. Sadana regler finns inte pa plats inom Parisavtalet, och det &r

inte heller klart hur och nar de kommer att utformas. Potentialen for Sverige for dessa atgarder ar just nu
osdkra. Regeringen tillsatte under 2018 en séarskild utredning for att beskriva och kvantifiera hur de olika
atgarderna kan och bér bidra till malet.*®

Sammantaget gor radet beddmningen att malet om noll nettoutsldpp 2045, och negativa utslapp darefter,
inte kommer att nas utan ytterligare politiska atgarder.
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Klimatpolitiska radet har granskat den 6vergripande politiken och gjort ett antal observationer och
rekommendationer. De ber6r tva dimensioner av den samlade politiken — dels regeringens ledarskap och
styrning, dels styrmedel.*-5°

ANALYSRAM FOR UTVARDERING AV DEN SAMLADE POLITIKEN

Samhallets klimatpaverkan beror pa manga faktorer utéver den nationella politiken. Det handlar om ett
komplext samspel av tekniska, ekonomiska, sociala och kulturella faktorer pa alla nivaer: lokalt, natio-
nellt, inom EU och globalt. Cirkeln i Figur 1@ symboliserar detta system och alla aktoérer som samspelar
dar. Systemet som betraktas kan vara till exempel transportsystemet, eller hela det svenska samhallet.

FIGUR 1@ — POLITIKEN PAVERKAR AKTORERNA I SAMHALLET, VILKA I SIN TUR PAVERKAR
VAXTHUSGASUTSLAPPENS UTVECKLING
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Il vixtHuscasuTsLAPP

Begreppet klimatpolitik anvands oftast om summan av olika typer av politiska styrmedel som helt eller
delvis har som uttalat syfte att minska samhallets klimatpaverkan. Detta kan kallas for direkt klimat-
politik. I radets arbete med att utvdrdera hur "den samlade politiken” &r férenlig med klimatmalen
vidgas dock perspektivet i tva avseenden.

For det forsta finns det mycket politik som paverkar vaxthusgasutsldppen utan att det ar ett uttalat syfte
eller en avsiktlig ambition. Sadan politik kan kallas for indirekt klimatpolitik. Den handlar om manga
olika politikomraden som normalt inte réknas in i klimatpolitiken, men som kan bidra till att stérka saval
som motverka de klimatpolitiska malen. Utmaningen &r att se klimatomstallningen ur ett helhetsper-
spektiv genom vilket samtliga politikomraden bidrar till en utveckling som blir ekonomiskt, socialt och
miljomassigt hallbar. Olika former av utvarderingssystem samt dialog och larande mellan politikomra-
den kan bidra till att klimataspekter integreras béattre i det 16pande arbetet.5!

For det andra paverkas utsldappsutvecklingen ocksa av de 6vergripande mal och styrningsprinciper som
formuleras, det arbetssatt som anvands samt den férvaltning och kultur som préaglar arbetet inom reger-
ingskansli, myndigheter och andra delar av den offentliga sektorn.

Utifran detta bredare perspektiv har radet valt att granska den samlade politiken utifran tva dimensioner:
ledarskap och styrning samt styrmedel.
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LEDARSKAP OCH STYRNING —INSTITUTIONERNA, AGENDAN OCH LEDNINGEN

Genom att satta mal, organisera myndigheter och utfarda instruktioner och riktlinjer av olika slag kan
riksdagen och regeringen paverka ramarna for utvecklingen inom ett politikomrade. De beslut som fattas
inom ett omrade formas av

e hurinstitutioner och organisationer &r uppbyggda
e vilken kunskap de har

e vilka arbetssatt, forvaltningstraditioner och kulturer som finns inom dem.

Dessa faktorer paverkar hur och vilka beslut som fattas och implementeras pa olika nivaer — allt fran reger-
ingsbeslut till enskilda beslut av myndighetshandléggare. Staten spelar ocksa en roll som kapitalplacerare,
vilket galler till exempel de allmanna pensionsfonderna (AP-fonderna) och riktlinjerna for dessa®. Aven
samspelet med kommuner och stédder, naringsliv samt forsknings- och civilsamhéallet spelar en avgérande
roll. Det innefattar dartill hur regering och riksdag kommunicerar klimatmalen och klimatpolitiken med
medborgarna och alla andra samhallsaktorer.

STYRMEDEL - SKATTER, REGLERINGAR, OFFENTLIG KONSUMTION OCH
OFFENTLIGA INVESTERINGAR

Faktorer som mer direkt paverkar medborgare, foretag och évriga aktérer innefattar bade det som vanligen
definieras som policy eller styrmedel (reglerande, ekonomiska och informativa styrmedel), men ocksa hur
staten i vid mening anvander sina medel for offentlig konsumtion och investeringar. Det senare inkluderar
investeringar i kunskap, sdsom forskning och hdgre utbildning samt innovation.*

Miljopolitiska styrmedel syftar i regel till att korrigera ett marknadsmisslyckande av nagot slag, genom
att justera priser, fordela dganderatter, tillgangliggora information eller uppratta regler som styr mot ett
visst beteende. Aven skatter eller regler som har implementerats med andra motiv (exempelvis fiskala
avgifter som inférts for att fa in nédvandiga inkomster till statskassan) kan ha en styrande effekt som
paverkar véxthusgasutslapp. Exempelvis kan ett skatteundantag i praktiken subventionera utslapp eller
en viss reglering oavsiktligt motverka inférandet av ny utslappssnal teknik.

Offentliga utgifter och upphandlingar utgér omkring halften av bruttonationalprodukten och har darmed
ocksa en stor effekt pa utslappsutvecklingen. Genom att exempelvis férdndra kriterierna for offentliga
investeringar och upphandlingar av varor och tjanster kan utslappen paverkas. Aven offentliga atgarder
som inte har ett uttryckligt klimatpolitiskt syfte kan spela stor roll. Det galler inte minst investeringar i
samhéllets infrastruktur — de kan ge langvariga inlasningseffekter som antingen &r ilinje med klimatma-
len eller motverkar dem.

REGERINGENS LEDARSKAP OCH STYRNING

Det ar méjligt att vasentligt minska vaxthusgasutslappen genom att effektivisera och optimera existeran-
de teknik och samhallsfunktioner. For att uppna noll nettoutslapp behdvs emellertid mer genomgripande

innovationer och samhallsférandringar pa systemniva tvérs 6ver sektorerna.5*-5? Detta staller i sin tur héga
krav pa politiskt ledarskap.

REKOMMENDATIONER - REGERINGENS LEDARSKAP OCH STYRNING

Klargor att noll nettoutslapp innebar noll utsléapp i de flesta sektorer.
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Enligt miljémalsberedningens malscenarier som 1ag till grund for klimatmalen, kommer de flesta sek-
torer ner till utslapp néra noll till 2045. Efter 2045 &r bedémningen att det aterstar véxthusgasutslapp i
form av metan och lustgas fran jordbrukssektorn och fran andra diffusa kéallor i samhéllet¢®.

Det finns i dag inga tillgdngliga 16sningar for hur alla utslapp fran jordbruket helt ska kunna reduceras.
Mot den bakgrunden anser radet att malet om noll nettoutslapp i realiteten innebér att all elproduktion,
all uppvarmning och avkylning samt hela transportsektorn och all anvandning av arbetsmaskiner behéver
ha noll utslapp ar 2045. Det bor vara den malbild som regering och myndigheter arbetar efter, &ven om

det i dag inte finns nagra formellt antagna sektorsmal annat &n for inrikes transporter. En sddan malbild
ligger ocksa val i linje med det energipolitiska malet om 1@@ procent férnybar elproduktion till ar 204@4:.

For att Sverige ska na malet om noll nettoutsldpp behdver dessutom industrier som i dag har stora utslapp,
vilket framfor allt galler stal- och cementproduktionen, minska dessa. Inom de narmsta 25 aren behover
de utveckla och infdra nya koldioxidneutrala processer samt inféra tekniker for att avskilja och ta hand

om den koldioxid som uppstar i processen. Radet bedémer att samverkan mellan politik och industri &r
avgorande for att uppna detta.

Det langsiktiga malet stannar inte vid noll nettoutslapp utan innebar negativa utslapp efter ar 2045. Aven
om Sverige skulle na noll utslapp till 2045 helt utan kompletterande atgarder sa kommer sadana atgéarder
att kravas for att uppna negativa utslapp efter 2045.

For ndrvarande finns det for Sveriges del ingen samlad bedémning av hur stora de kompletterande atgar-
derna kan bli pa sikt. Regeringen har tillsatt en utredning®? med uppdrag att dels bedéma potentialen av
olika atgarder, dels féresla en strategi for hur Sverige ska na negativa nettoutslapp av vaxthusgaser efter
2045. Forslaget till strategi ska redovisas i januari 2020.

REKOMMENDATIONER — REGERINGENS LEDARSKAP OCH STYRNING

Inkludera effekter pa klimatmalen i alla konsekvensbedémningar i offentliga utredningar och regeringens propositioner. Nya
styrmedel bor féregas av planer for uppféljning och utvérdering for att sékerstélla hog klimatnytta och kostnadseffektivitet.

Det klimatpolitiska ramverket klargér att arbetet for att na klimatmalen behdver integreras i beslutsfat-
tandet inom samtliga politikomraden. Klimataspekter behdver integreras i politiska beslut och atgarder
ialla sektorer, vilket lyfts internationellt bade i EU och av bland annat OECD%*och i The New Climate Eco-
nomy Report?. Det innebdr att en analys av konsekvenser maste inga i beslutsunderlagen for alla politiska
beslut som direkt eller indirekt paverkar de klimatpolitiska malen.

Regeringsformené4 anger att regeringsbeslut i Sverige alltid ska féregas av en beredning for att allsidigt
belysa olika aspekter och intressen. I kommittéférordningen®®, som féreskriver hur detta ska ske, ndmns
vare sig miljo- eller klimataspekter i upprakningen av mdjliga konsekvenser som ska beskrivas. Férord-
ningens nuvarande upprakning av specifika faktorer att ta hansyn till verkar spegla viktiga prioriteringar
fran olika tidsperioder snarare @n en modern och sammanhallen hallbarhetsanalys. Kravet pa att beskriva
"samhallsekonomiska konsekvenser i 6vrigt” skulle kunna innefatta klimatpaverkan och andra miljoeffekter,
men det ar ingen sjalvklar tolkning.

Nar nya lagar eller regler foreslas ska konsekvensutredningen uppfylla kraven i férordningen om kon-
sekvensutredning vid regelgivning®. Samma galler for férvaltningsmyndigheter under regeringen som
beslutar om féreskrifter eller allméanna rad.

Miljomalsberedningen har féreslagit att inkludera klimatmalen i dessa tva férordningar, som styr alla
statsapparatens konsekvensutredningar.¢® Férslaget far stod i regeringens skrivelse En klimatstrategi for
Sverige?’ fran april 2@18. Dar uppger regeringen att man anser att saval kommittéférordningen som férord-
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ningen om konsekvensutredning vid regelgivning bor "ses éver” med utgangspunkten att "konsekvenser
for klimatet ska analyseras dar sa ar relevant”. Det framgar dock inte hur eller nar detta ska ske. Regering-
en har hittills inte genomfort en sadan éversyn.

Klimatpolitiska radet anser att regeringen bér genomféra forslaget fran en enig Miljémalsberedning,

sa att intentionerna att integrera klimatpolitiken i alla politikomraden kan konkretiseras. Alla forslag
fran utredningar och myndigheter som har relevans fér klimatmalen, inom samtliga politikomraden, bér
analyseras utifran hur de paverkar mgjligheten att na klimatmalen.! Det kan ske genom ett uttryckligt krav
i kommittéférordningen och i férordningen om konsekvensutredning vid regelgivning. Detta ligger i linje
med Miljomalsberedningens remissbehandlade forslag och kan genomforas genast.

Som en f6ljd av tydligare krav pa konsekvensbedémningar bor regeringen sjélv redovisa hur férslag till
riksdagen paverkar mdjligheterna att uppna klimatmalen. Redovisningen bor sta med i budgetpropositionen
och andra relevanta propositioner. Dessutom anser radet att det bor stdllas krav pa att uppratta planer for
uppféljning och utvardering av klimatpolitiska férslag innan de implementeras. Syftet med planerna ar
att sékerstalla en genomgaende hog klimatnytta och kostnadseffektivitet i politiken.

REKOMMENDATIONER — REGERINGENS LEDARSKAP OCH STYRNING

Stimulera till brett engagemang och 6ka samordningen mellan olika initiativ. Alla samhallsaktorer behdvs i omstallningen:
naringsliv, fackféreningar, kommuner och regioner, akademin, myndigheter och civilsamhélle.

Alla samhallsaktérer ar viktiga for utvecklingen mot ett fossilfritt samhalle. Foretag, civilsamhalle,
kommuner och regioner sluter i dag upp bakom klimatmalen och vill aktivt bidra till att de uppnas. Nagra
exempel ar de fardplaner for fossilfrihet som flera naringslivsbranscher har tagit fram frivilligt inom
ramen for regeringens initiativ Fossilfritt Sverige, som 6ver 350 aktorer har anslutit sig till hittills, de
kunskapshdjande insatser som Kungliga Ingenjoérsakademin IVA gér inom ramen for exempelvis projektet
Vagval for klimatet, det aktiva klimatarbetet i manga kommuner och regioner samt de manga initiativ som
tagits av civilsamhallets organisationer.

Parallellt har 1ansstyrelserna specifikt fatt regeringens uppdrag att ta fram lansvisa klimat- och energi-
strategieré®, och Energimyndigheten ska ta fram sektorsvisa strategier fér energieffektivisering®.

Regeringen och dess myndigheter har en viktig roll i att skapa sammanhang och samordning mellan alla
dessa initiativ. De bor ocksa skapa forutsattningar for synergier och larande, sa att omstallningstakten
kan oka. Det handlar om att stimulera utveckling i alla delar av samhallet. Till exempel behdver hela
narings- och industripolitiken mobiliseras for omstallningen, inte bara en utpekad "miljétekniksektor”.
Dartill behdver kommunerna fa 6kat handlingsutrymme att bidra till klimatomst&allningen.

En effektiv klimatpolitik bygger ocksa pa legitimitet, tillit, rattvisa och acceptans. Tilliten i samhallet —
mellan olika samhallsaktdrer, mellan medborgare och makthavare samt mellan landets olika delar — &r

i synnerhet viktig nér stora samhallsférandringar ska genomforas. En klimatpolitik som uppfattas som
orattvis eller av andra skal far 1ag acceptans av medborgarna kommer inte att kunna genomféras. De
fordelningspolitiska aspekterna behdver darmed tas hansyn till, och det medfor vagval. Styrmedel och
andra atgarder som gor utslappsintensiva alternativ dyrare kan motivera insatser som gér denna férdyring
hanterlig for grupper som annars kanske skulle vdnda sig emot den. Erfarenheter fran andra 1ander pekar

i Motsvarande formulering om "m&jligheterna att na de integrationspolitiska malen” finns i dag i kommittéférordningen
(1998:1474).
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pa att klimatarbetet kan foérsvaras avsevart om inte fragor om legitimitet och férdelning hanteras klokt
och férutseende. Har gar skiljelinjer bade mellan stad och landsbygd, mellan ekonomiskt valbestallda
och mindre valbestdllda, mellan méan och kvinnor och mellan olika sociala grupper beroende pa deras
mojligheter i vardagen.”®7°

Alla aktorer som &r delaktiga i omstéllningen och i den offentliga debatten om klimatpolitiken &r bero-
ende av tillforlitliga kunskapsunderlag och forskning om utslappsutvecklingen samt av evidens om olika
atgarders effekter. I det sammanhanget spelar den offentliga utslappsstatistiken en nyckelroll. Att méata
och fa aterkoppling pa genomforda férandringar ar viktigt.

Naturvardsverket ansvarar fér den officiella utsléppsstatistiken, som anvands for att félja upp Sveriges
klimatmal. Naturvardsverket presenterar bade arliga och kvartalsvisa utsléppssiffror. Statistiska central-
byran publicerar arligen och kvartalsvis siffror pa produktionsbaserade utslédpp, férdelade pa branscher pa
samma satt som den ekonomiska statistiken. (Se kapitel 3 och faktaruta om véxthusgasutslapp.) Eftersom
avgransningen &r olika kan Statistiska centralbyrans utslappssiffror skilja sig i bade niva och utveckling
jamfért med Naturvardsverkets.

Att flera aktorer publicerar utsldappssiffror med olika avgrdnsning och skérning ar inte problematiskt i sig,
sa lange det ar tydligt vad siffrorna omfattar och hur de férhaller sig till klimatmalen. Klimatpolitiska
radet anser att Naturvardsverket och Statistiska centralbyran har ett gemensamt ansvar att vara tydliga
gentemot allmanheten och beslutfattare om att det ar den officiella utsléppsstatistiken fran Naturvards-
verket som géller for utslappsutvecklingen i forhallande till beslutade klimatmal i Sverige, EU och FN.
Naturvardsverket och Statistiska centralbyran bor koordinera bade publiceringstider och kommunikation
av respektive statistikprodukt.

Det vaxande intresset fran manga olika aktorer 6kar férvantningarna och kraven pa klimatstatistiken.
Manga 6nskar exempelvis snabbare aterkoppling pa "hur det gar”, medan andra aktérer 6nskar att statis-
tiken enklare kunde brytas ned pa regional och lokal niva. Det &r inte sdkert att den officiella utslapps-
statistiken kan moéta alla dessa férvantningar, utan andra metoder for aterkoppling och visualisering av
utvecklingen behdéver utvecklas.

Det breda och partiéverskridande stodet for bade klimatramverket och de langsiktiga malen &r en stor
styrka. En bred majoritet i Sveriges riksdag star bakom klimatmalen och klimatlagen.k Féretradare for
naringsliv, fackféreningar, forskare, ideella organisationer, kommuner och regioner samt andra aktérer var
engagerade i Miljomalsberedningens arbete, och de stéllde sig bakom beredningens centrala stédllnings-
taganden i remissarbetet.

Den breda enigheten om det klimatpolitiska ramverket ger en 6kad férutsagbarhet for dem som vill
investera i en fossilfri framtid. Den bygger ocksa upp en tryggare plattform fér forandring, samverkan och
innovation for alla de aktérer som behdver bidra till klimatomstédllningen. Dessutom skapar enigheten
forutsattningar for konkurrenskraft och tillvaxt sa att Sverige kan uppna malet att uppna malet att bli
varldens forsta fossilfria valfardsland.

Klimatpolitiska radet framhaller vikten av att riksdagen vardar den breda och langsiktiga 6verenskom-
melsen om klimatpolitiken. Det handlar om att arbeta inom det klimatpolitiska ramverket och att gemen-
samt varna 6verenskommelsen och driva arbetet framat.

3 Statistiska centralbyrans kvartalssiffror &r ocksa preliminara och bygger pa samma grundlaggande utslippsdata som
Naturvardsverkets statistik.

k Sverigedemokraterna reserverade sig i riksdagen mot férslaget om det klimatpolitiska ramverket. Vinsterpartiet reserverade
sig till férman for att begransa anvandningen av kompletterande atgarder for att na klimatmalen och for att inkludera konsum-
tionsbaserade utsldpp i ramverket, men far anses sta bakom de mal som riksdagen faststallde. 2016/17:MJU24.
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SEKTORSOVERGRIPANDE STYRMEDEL

Férutom att regeringens ledarskap och styrning behdver skarpas for att na malet om noll nettoutslapp
senast 2045, behodver dven styrmedlen utvecklas och vassas. Radet har tre rekommendationer angaende de
generella, sektorsdvergripande styrmedlen.

REKOMMENDATIONER — SEKTORSOVERGRIPANDE STYRMEDEL

Avskaffa de undantag i koldioxidbeskattningen som aterstar for verksamheter utanfér handelssystemet.

Sverige inférde i januari 1991, som ett av de forsta landerna i varlden, en skatt pa utslapp av koldioxid!.
Sedan dess har koldioxidskatten utgjort ett centralt styrmedel i den svenska klimatpolitiken. Energiskatten
kompletterar och forstarker pa flera omraden koldioxidskattens bidrag till minskade koldioxidutslapp.

Denna politik utgar fran principen att férorenaren ska betala. Ett generellt pris pa koldioxid begrénsar dven
sa kallade rekyleffekter. Sddana effekter uppstar nér effektiviseringar minskar utsléappen pa ett omrade,
vilket ger ekonomiskt utrymme for 6kad efterfragan och darmed 6kade utslapp inom ett annat omrade.

Redan tidigt visade det sig vara politiskt svart att tillampa principen om en enhetlig, generell och nationell
koldioxidskatt i de delar av ndringslivet som &r utsatta for internationell konkurrens och dar energikostna-
derna ofta utgér en betydande kostnadspost. Med detta motiv inférdes nedsattningar av skatten i vissa sekto-
rer redan 1992. Nér det galler drivmedel sénktes energiskatten i samband med koldioxidskattens inférande,
vilket gjorde att priset pa drivmedel som bensin och diesel inledningsvis inte steg nédmnvart.®®

Over tid, i synnerhet efter ar 2000, har bade skattenivan hajts och undantagen begrénsats. Exempelvis sanktes
skatteundantagen pa branslen for uppvarmning inom industri och jordbruk stegvis fran 79 till 7@ procent 2011
och till 4@ procent 2015. Ar 2016 sénktes dessa undantag ytterligare och 2018 fasades de ut helt. I dag omfattas
omkring 9@ procent av koldioxidutsldppen som inte ingar i handelssystemet av den fulla skattenivan®:.

1 Sverige inférde skatten samtidigt som en koldioxidskatt inférdes i Norge. Finland och Nederldnderna introducerade sina
koldioxidskatter redan i bérjan av 1990.
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FIGUR 11 - KOLDIOXIDSKATTEN I OLIKA SEKTORER OCH PRIS PA UTSLAPPSRATTER (ORE/KG), 1990-2018
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Ké&lla: Redovisningen av skatteutgifter, Energimyndigheten, ICE och budgetpropositioner 2005-2@18, bearbetat av
Mathias Fridahl, Linkdpings universitet.

Det aterstar dock fortfarande undantag fran en enhetlig beskattning. Med hénsyn till den utsatta konkur-
renssituationen for svenskt jord- och skogsbruk sankte den davarande regeringen 2016 koldioxidskat-
ten for bréansle som anvénds i jord- och skogsbrukets arbetsmaskiner under en period pa tre ar.821 den
budget som riksdagen har antagit for 2019 sanks koldioxidskatten for jord- och skogsbrukets arbetsma-
skiner ytterligare.®

Koldioxidskatten &r ett centralt styrmedel for de klimatpolitiska malen. Sankt koldioxidskatt bor inte
anvandas som ndringspolitiskt stdd. Undantagen i den enhetliga beskattningen av koldioxidutslapp for
verksamheter utanfér handelssystemet bor darfor fasas ut helt.

REKOMMENDATIONER — SEKTORSOVERGRIPANDE STYRMEDEL

Arbeta proaktivt inom EU for skdrpningar av handelssystemet och anvand kostnadseffektiva nationella styrmedel for
minskade utsldpp fran svenska anlaggningar inom systemet.

Ar 2005 infordes EU:s system for handel med utslappsratter, EU ETS, som sétter ett tak for de totala ut-
slappen i hela systemet. Utslappshandeln ar ett ekonomiskt styrmedel som likt en koldioxidskatt satter
ett pris pa koldioxidutslapp, vilket skapar incitament till kostnadseffektiva utsldppsminskningar —inte
minst i industrin och energisektorn.

T och med att utslappshandeln omfattar alla stdrre industrianldggningar inom den gemensamma europe-
iska marknaden méter de samma pris pa koldioxidutslapp. Dess inférande 16ste en del av problemet med
att handlingsutrymmet for nationella styrmedel begrénsas av hansyn till internationell konkurrens.®-8%

Numera utgor koldioxidskatten och handelssystemet tillsammans basen for de sektorsévergripande
ekonomiska styrmedlen i den svenska klimatpolitiken. Det finns dock flera faktorer som bidrar till att
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prissignalerna fran dessa styrmedel inte racker: flera parallella samhallsmal, risker fér koldioxidlackage
samt olika institutionella och beteendebaserade hinder.® De grundlédggande styrmedlen har darfér kom-
pletterats med andra styrmedel, sasom elcertifikatsystemet, teknikupphandling, offentligt finansierade
informationskampanjer, en differentierad fordonsskatt och olika investeringsbidrag. Vidare har styrme-
del pa EU-niva, exempelvis utslappskrav for nya fordon, varit viktiga for att driva pa en effektivisering av
fordonsflottan. Det finns dock risker for ineffektivitet nér flera kompletterande styrmedel inférs parallellt.
Darfor maste styrmedlen analyseras och foljas upp for att sékerstalla en hog klimatnytta.

Utslappshandeln har fungerat i den meningen att utslappen inte éverskridit det faststadllda taket. Stora
volymer utsldppsratter har i stallet legat oanvanda. Priset pa utsldppsratter har genomgaende varit l1agt,
vilket har inneburit svaga incitament for att utslappsminskningar investera i ny teknik for langsiktiga ut-
slappsminskningar.?’” Flera faktorer har bidragit till det 1aga priset: finanskrisen 2007-2008, mojligheten
att anvanda billiga sa kallade flexibla mekanismer under vissa perioder, energipriser, samt subventioner
till férnybar energi. Vissa av dessa faktorer har haft en positiv paverkan pa teknikutvecklingen, men
samtidigt har de haft effekten att priserna pressats nerat ytterligare inom handelssystemet.

Ar 2014 forandrades handelssystemet med syftet att stirka prissignalen. Da inférdes sa kallad "back-loading”
(asidosattning) av oanvanda utslappsratter. Dessa har senare Gverforts till marknadsstabilitetsreserven,
eller pa engelska Market Stability Reserve (MSR), som tradde i kraft januari 2019.888°

Marknadsstabilitetsreserven innebaér att fran och med 2023 far det totala antalet utslappsratter i reserven
inte vara storre dn den totala mangden utslappsratter som auktionerades ut under féregaende ar. Over-
skjutande utslappsratter annulleras permanent fran reserven. Reformen innebar att den totala méngden
utslappsratter i handelssystemet kan minska. Det ar sannolikt att reformen redan har haft en effekt pa
priset, som 6kade fran 7 euro per ton i november 2017 till 23 euro i bdrjan av mars 2019™.

De nya reglerna innebar att nationella styrmedel som minskar de utsldpp som ingar inom handelssystemet
kommer att kunna bidra till en minskning av de totala utsldppen inom handelssystemet i hela EU?%L. Den
langsiktiga effekten pa de totala utsldppen i EU 6kar ju tidigare sadana styrmedel sétts in. Darmed har den
senaste reformen av handelssystemet forsvagat argumenten mot att inféra kompletterande, nationella styr-
medel inom de sektorer som omfattas av handelssystemet. Tidigare kunde det havdas att sadana nationella
styrmedel endast flyttade utslappsutrymme fran en nation till en annan.

I regeringens klimatredovisning 2@18 konstaterade regeringen att det behdvs ytterligare nationella in-
satser for att minska utsléppen, dven inom de sektorer som omfattas av handelssystemet. Klimatpolitiska
radet anser att regeringen bor specificera sddana forslag som pa ett kostnadseffektivt satt kan bidra till
storre utslappsminskningar.™ 8!

Fortsatta reformer av handelssystemet diskuteras. Bland annat har ett prisgolv foreslagits av ett antal 1énder,
en atgard som skulle férhindra att priset pa utslappsratter faller for 1agt. Det ar ocksa mojligt for enskilda
lander att pa egen hand infora prisgoly, vilket exempelvis Storbritannien har gjort. Sveriges position i
EU-férhandlingarna om handelssystemets framtida utformning &r en central del av den nationella klimat-
politiken. Mot bakgrund av att minskningstakten for de utslapp som ingar i handelssystemet behover accele-
rera bor Sverige proaktivt verka for att handelssystemet skarps ytterligare.2-%%

™ https://www.eex.com/en/market-data/environmental-markets/spot-market/european-emission-allowances#!/2019/03/@7

" Finansdepartementet presenterade i februari 2019 en promemoria med férslag om att nistan helt ta bort nedsattningar av
energi- och koldioxidskatt for kraftvarmeanldggningar inom handelssystemet.
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REKOMMENDATIONER — SEKTORSOVERGRIPANDE STYRMEDEL

Infér lagstiftning som ger regeringen ratt att prova etablering av verksamheter som motverkar m&jligheterna att uppna de
nationella klimatmalen.

Den nuvarande svaga styrningen av de sektorer som omfattas av handelssystemet reser ocksa fragor om
relationen mellan handelssystemet och miljéprévningen av stora punktkallor, som till exempel etable-
ring av nya industrier med betydande vaxthusgasutslapp. I Sverige har fragan bland annat aktualiserats
i samband med PreemRaffs planer pa att 6ka kapaciteten vid sin anldaggning i Lysekil.? Det utbyggda
raffinaderiet berdknas ge dubbelt sa hdga koldioxidutslapp som i dag, omkring 3,4 miljoner ton koldioxid-
ekvivalenter. Detta motsvarar 17 procent av dagens totala utslapp fran all industri i Sverige.

Aven i Tyskland har fragan om nationella styrmedel for de utslapp som ingar i handelssystemet dykt upp.
Fragan blev aktuell i samband med att den tyska regeringen utarbetade en plan for att aktivt fasa ut all
kraftproduktion med kolkraft innan ar 2038.7

Enligt EU:s handelsdirektiv®® (som reglerar EU:s system for handel med utslappsratter) och industriut-
slappsdirektivet, IED%, &r det inte mojligt for medlemslanderna att stalla krav som ror vaxthusgasutslapp
nar tillstand provas for anldggningar som omfattas av handelssystemet. I den svenska miljébalken har
direktiven omsatts i en bestdammelse som innebar att inga krav heller far stéllas pa sadana anléaggningar
nar det galler anvandningen av fossila branslen. Skalet till bestdmmelserna ar att man har velat skydda
syftet med handelssystemet, som &r avsett att leda till kostnadseffektiva minskningar av utsldppen i EU.

Réattslaget ar dock inte helt klart och fragan ar komplex. Till exempel har Storbritannien antagit nationell
lagstiftning®®!® om begransning av koldioxidutsldpp separerat fran den vanliga miljéprévningen och
industriutslappsdirektivet. Lagstiftningen har notifierats till EU, och kommissionen har inte aterkommit
med invandningar.

Fragor om miljébalken och klimatet stracker sig dock langre &n till vad som géller fér anldggningar som
omfattas av handelssystemet. Enligt svensk lag krévs en miljokonsekvensbeskrivning i samband med att
tillstand provas for alla verksamheter som paverkar miljon. I miljobalkens kapitel 6 ndmns effekter pa
klimatet som en av de miljoeffekter som ska beaktas vid dessa bedémningar. Daremot finns inte klimatet
uttryckligen med i miljébalkens portalparagraf, § 1, som anger balkens évergripande mal och tillamp-
ningsomrade. Dar listas manniskors halsa och milj6, biologisk mangfald, vardefulla natur- och kultur-
miljoer, resurshushallning och ateranvdandning — men inte klimatet.

I regeringsférklaringen 2019 aviserar regeringen att all relevant lagstiftning ska ses éver utifran det
klimatpolitiska ramverket. Klimatpolitiska radet anser att regeringen i detta sammanhang bor féra in
klimathansyn i miljobalkens portalparagraf.

Vidare anser radet att regeringen bér inféra lagregler som, vid sidan av den vanliga tillstandsprévningen
enligt miljobalken och industriutslappsdirektivet, ger regeringen maéjlighet att préva nya verksamheter
som kan paverka klimatet. Provningen bor kunna gélla anldggningens tillatlighet eller villkor géllande
utslappen av vaxthusgaser. Detta bor galla verksamheter som kan ge vasentliga effekter pa mojligheterna for
Sverige att uppna de nationella klimatmalen — dven for verksamheter som omfattas av handelssystemet.
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5. Rad
om regeringens
klimat ishing



Regeringens forsta klimatredovisning enligt klimatlagen 6verlamnades till riksdagen som en del av bud-
getpropositionen 2019. Klimatredovisningen &r strukturerad efter klimatmalen och baseras bland annat
pa det underlag som Naturvardsverket ldmnade till regeringen i mars 20182, Redovisningen innehaller
information om utslappsutvecklingen, utslappsscenarier samt politiska beslut som har syftat till att
begransa utslappen.

Enligt klimatlagen behdver regeringen endast redovisa beslut som fattats under det senaste aret. Reger-
ingen valde dock att redovisa klimatpolitiska beslut fattade under bade 2017 och 2018.

Klimatlagens § 4 staller tre krav pa innehallet i regeringens redovisning till riksdagen. Vi kommenterar
dessa krav i Tabell 1.

TABELL 1 - KLIMATLAGENS KRAV PA KLIMATREDOVISNINGEN OCH KLIMATPOLITISKA RADETS KOMMENTARER
Klimatlagens Redovisning av Redovisning av de viktigaste Bedémning av om
krav utslappsutvecklingen. besluten inom klimatpolitiken det finns behov av
under aret och vad de besluten ytterligare atgarder
kan betyda for utvecklingen av och nér och hur
vaxthusgasutslappen. beslut om sadana
atgarder i sa fall
kan fattas.
Klimat- Regeringen redovisar den Regeringen har, med nagot Regeringen
politiska historiska utslappsutveckling- undantag, endast tagit med konstaterar att det
radets en fram till ar 2016 for de olika beslut som har uttalat syfte pa flera omraden
kommentarer klimatmalen och de scenarier att minska véxthusgasutslap- behovs ytterligare
som togs fram ar 2017 fér den pen, dvs direkt klimatpolitik. atgarder men inte
fortsatta utslappsutveckling- Viktiga atgarder inom andra vilka atgéarder det
en. Sedan klimatredovisning- politikomraden, som har stor handlar om eller
en presenterades finns saval paverkan pa méjligheten nar och hur beslut
uppdaterad utslappsstatistik att na malen redovisas inte. om sadana atgarder
som scenarier. Regeringen redovisar inte, med kan fattas.
enstaka undantag, effekten av
fattade beslut pa den fortsatta
utslappsutvecklingen.
KLIMATREDOVISNING
Klimatpolitiska radet konstaterar att regeringens klimatredovisning endast delvis lever upp till kraven i § 4 i klimatlagen.

Bristerna i klimatredovisningen galler framfor allt att regeringen inte har bedémt

e hur besluten kan paverka utslappen

e vilka atgarder som kan behévas

e ndroch hur regeringen avser att fatta beslut om sadana atgarder.

Den sistnamnda bristen motiveras med att klimatredovisningen har 1amnats av en dévergangsregering.
Regeringen anger att de inte skriver nagot om vilka atgarder som kan vara aktuella "till f61jd av att denna




proposition inte ska innehalla nagra férslag som ar politiskt kontroversiella eller ha en tydlig partipoli-
tisk inriktning”.

Klimatpolitiska radet noterar regeringens snéva tolkning av klimatpolitik, det vill sdga att regeringen
endast redogdr for beslut med ett uttalat klimatsyfte — alltsa det som i denna rapport kallas direkt
klimatpolitik. Vi konstaterar ocksa att klimatredovisningen presenteras som en underbilaga till budget-
propositionens bilaga for Utgiftsomrade 2@, Allman miljo och naturvard. Det skulle kunna uppfattas som
att klimatférandringar fortfarande ses som en del av miljépolitiken f&rst och framst, och inte som en
sektorsdvergripande utmaning som ska genomsyra den samlade politiken. Klimatpolitiska radet anser
att klimatredovisningen bor redovisas pa samma niva som finansplanen, eftersom klimatfragan berér
alla politikomraden. Finansplanen ar statsbudgetens huvuddokument, dar regeringen beskriver sina éver-
gripande mal och prioriteringar.

Det ar vasentligt for tilltron till det klimatpolitiska ramverket att varje regering presenterar en bedém-
ning av klimateffekterna av fattade beslut. Bedémningen bér ocksa visa om det finns behov av ytterligare
atgéarder samt nar och hur beslut om sadana atgarder i sa fall kan fattas.

Klimatpolitiska radet ser det som vardefullt att regeringen har valt att dven kort redovisa den globala
utslappsutvecklingen och det internationella klimatsamarbetet. Pa den punken gar klimatredovisningen
utover kraven i lagen. Det ar ocksa positivt att det tvarsektoriella klimatarbetet lyfts fram. Det géller till
exempel myndigheternas miljéledningsarbete, det regionala och kommunala klimatarbetet samt narings-
livets omstallning, som bland annat katalyserades av regeringens initiativ Fossilfritt Sverige. Klimat-
politiska radet hade dock géarna sett att regeringen dven redovisade sina prioriteringar i de fragor som
drivs i det internationella arbetet, precis som fér den nationella politiken. En sadan redovisning skulle
till exempel kunna ta upp regeringens mal och prioriteringar i relevanta férhandlingar som kan paverka
maojligheterna att na de nationella klimatmalen — bade férhandlingar som har skett under féregaende ar
och de som véantar langre fram.

Klimatpolitiska radet vill framhalla att bristen pa ett framatriktat perspektiv i den forsta klimatredovis-
ningen 6kar betydelsen av den fyrariga klimathandlingsplan som regeringen ska presentera under 2019.
Vi ser fram emot att ta del av klimathandlingsplanen och att 1dmna en bedémning av den, vilket enligt var
instruktion ska ske tre manader efter att planen har redovisats.

INRIKES TRANSPORTER

Regeringen konstaterar att en minskning av utslappen fran inrikes transporter ar avgérande fér mojlig-
heterna att na dels det langsiktiga malet till 2045, dels etappmalen for de utslapp som inte omfattas av
handelssystemet. Klimatpolitiska radet delar denna bedémning.

Regeringen presenterade i april 2018 vad de kallar "en handlingsplan for fossilfria transporter och elektri-
fiering” som en del av skrivelsen En klimatstrategi fér Sverige®’. Handlingsplanen &r till storsta delen en
samlad beskrivning av redan fattade beslut och tillsatta utredningar. Den ger inte nagra detaljer om vilka
atgarder som behdver vidtas for att skarpa styrningen pa transportomradet.

Regeringen skriver att "vagtrafikens klimatpaverkan beror pa tre faktorer: hur energieffektiva fordonen ér,
vilka drivmedel som anvands och trafikarbetets storlek. Omstallningen av transportsektorn till fossil-
frihet forutsatter darmed atgarder riktade mot effektivare fordon, hallbara fossilfria drivmedel och 6kad
transporteffektivitet som md&jliggor minskat trafikarbete utan att tillgangligheten forsédmras.” Regeringen
skriver vidare att atgarder behovs i alla omraden, men att en successivt 6kad anvandning av biodrivmedel
ar central for att na klimatmalet for transportsektorn. Regeringen kommenterar kort utvecklingen i respek-
tive omrade och beskriver darefter fattade beslut som paverkar utvecklingen.

Nagot regeringen inte lyfter fram i sin klimatredovisning ar malet for att 6ka andelen gang-, cykel- och
kollektivtrafik i stdder. Malet fastslogs i regeringens skrivelse Strategi for Levande stader — politik fér en
hallbar stadsutveckling®e?.
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I kapitel 8 behandlar vi den samlade politiken pa transportomradet och var syn pa behovet av ytterligare
styrmedel och andra atgarder.

OVRIGA SEKTORER SOM INTE OMFATTAS AV HANDELSSYSTEMET

Regeringen konstaterar i sin klimatredovisning att Sverige ar nara att na etappmalet till 2020 for de
utsldapp som inte omfattas av handelssystemet. De beddmer att malet kommer att nas utan att behéva
anvanda utslappskrediter som forvarvats genom investeringar i internationella klimatprojekt, sa kallade
flexibla mekanismer. Efter klimatredovisningen har det kommit nya utslappssiffror och scenarier. Dessa
siffror visar dels att utslappen minskar fér langsamt for att na malet med enbart inhemska utslappsminsk-
ningar, dels att gapet kvarstar, det vill sdga att det fortfarande inte finns principer fér styrning samt styr-
medel pa plats som ger tillrackligt stora utslappsminskningar. Malet kommer att nas genom att antingen
anvanda flexibla mekanismer eller infora ytterligare politiska atgarder.

I budgetpropositionen fér 2018 meddelades beslutet att ta bort 5 miljoner utsldppskrediter (motsvarande
5 miljoner ton koldioxidekvivalenter) som férvarvats inom programmet fér internationella klimatinsatser
inom Kyotoprotokollet till och med 2016. Klimatpolitiska radet noterar att dvergangsregeringen inte har
foreslagit att ta bort nagra utslappskrediter i budgetpropositionen for 2019. Regeringen har inte heller
namnt nagon tidigare borttagning av utslappskrediter i klimatredovisningen. Vi anser att Sverige 16pande
bor ta bort allt dverskott av utslappskrediter — det vill sdga de som inte behdvs for att uppfylla klimatmalen
— som utfardats under Kyotoprotokollet. Pa sa satt kan inte utslappskrediter sparas, sadljas eller foras 6ver
till andra perioder. Enheterna har ringa ekonomiskt varde pa grund av det stora verskott av utslappskrediter
som finns, men borttagandet bidrar till att minska utslappsutrymmet internationellt.

Efter inrikes transporter star jordbruk och darefter arbetsmaskiner for de storsta utsldppen av de sektorer
som inte omfattas av handelssystemet, med ungefar 20 respektive 10 procent vardera. De utsldpp som
redovisas under jordbrukssektorn utgors till stérsta delen av metan fran djurens matsmaltning, metan och
lustgas fran hantering av stallgddsel samt lustgas och koldioxid fran markanvandning.

Att minska jordbrukets utsldpp hor till klimatomstallningens svaraste utmaningar, och utslapp fran jord-
bruket kommer sannolikt finnas kvar dven efter 2045. Regeringen redovisar inte nagon genomford atgard
under de senaste tva aren med syftet att minska jordbrukets klimatpaverkan, varken genom att minska
utslappen eller att 6ka jordbruksmarkens kapacitet som kolsanka. For arbetsmaskiner, som bland annat
anvands i jordbruket, néamner regeringen en genomford atgard: att arbetsmaskiner omfattas av den nyligen
inférda reduktionsplikten for brénslen.

For mindre industrier utanfér handelssystemet ar koldioxidskatten fér uppvarmningsbranslen starkt styrande.
Det &r ett steg i ratt riktning nér regeringen konstaterar att de skattenedsattningar som tidigare gallt for
dessa branslen, och som successivt har begransats, nu ar helt utfasade. Ytterligare en satsning regeringen
namner med syfte att fasa ut fossila branslen ar stéd fran investeringsprogrammet Klimatklivet.

SVERIGES TOTALA UTSLAPP AV VAXTHUSGASER

Sveriges totala utsldpp av vaxthusgaser® omfattar utslapp fran verksamheter inom svenskt territorium vilka
i sin tur fordelas pa de utsldapp som ingar i handelssystemet, samt utslapp som inte ingar i handelssystemet.

Regeringen framhaller att handelssystemet ar ett kostnadseffektivt styrmedel som &r konstruerat for att EU
ska na sitt gemensamma mal. Det &r darmed inte konstruerat for att na enskilda medlemsstaters nationella
malsattningar. Vidare hanvisar regeringen till Konjunkturinstitutets regeringsuppdrag, dar det konstateras

° Vid berakning av utsldppen fran verksamheter inom svenskt territorium omfattas inte utslapp och upptag fran markanvandning,
férandrad markanvandning och skogsbruk (LULUCF).
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att nationella atgarder fran och med revideringen av handelssystemet infér den fjarde handelsperioden kan
ha effekt pa det totala utslappstaket i EU.

Regeringen var starkt drivande i revideringen av handelssystemets regler infér den fjarde handelsperioden
for att minska dverskotten och stérka prissignalen. Detta resulterade bland annat i reformen av marknads-
stabilitetsreserven, MSR, som innebdr att delar av dverskottet av utslappsratter i framtiden kommer att
kunna tas bort ur systemet.

Regeringen konstaterar vidare att for att na malet till 2045 behdvs ytterligare (nationella) atgarder for att
minska utslappen, bade nar det galler utslappen som ingar i handelssystemet och de som inte gor det.
Klimatpolitiska radet delar denna uppfattning.

Regeringen redogér dven for ytterligare satsningar som paverkar utslappen fran industrin: industriklivet
inklusive HYBRIT, Energisteget samt uppdraget till Energimyndigheten att samordna arbetet med att

ta fram sektorsstrategier. Darutéver redogors det for en mangd beslut inom energiomradet sdsom den
energipolitiska 6verenskommelsen fran 20174, férlangningen av elcertifikatssystemet (vilket framjar
6kad elproduktion fran férnybara energikallor), skattenedsattning fér egenproducerad férnybar el samt
investeringsstod for solceller med flera. Ett principiellt viktigt beslut riksdagen har fattat &r att minska
nedsattningarna av koldioxidskatten pa kraftvdrme- och vdrmeproduktion som ingar i handelssystemet.
Kol &r pa vdg att fasas ut ur de svenska kraft- och varmeanldaggningarna, och skattedndringen kan paskynda
denna utveckling.

Regeringen redogor ocksa for beslut som rér inrikes flyg. Regeringen har antagit en flygstrategi dar en av
malsattningarna ar att utsldppen ska minska. I april 2018 inférdes en punktskatt pa flygresor. Dessutom
har en utredning om att anvéanda mer biobrénsle for flyget nyligen redovisats.®

Vid sidan om de utsldpp som omfattas av klimatmalen redogdr regeringen kortfattat for sin satsning att
restaurera och anldgga vatmarker. Satsningen berdknas uppga till 20@ miljoner kronor per ar, dven for
2019 och 2020. Sverige ar ocksa ett av 1anderna som star bakom det sa kallade 4 %o-initiativet, som ett
hundratal 1dnder och organisationer nu star bakom. Malet med initiativet ar att 6ka kolhalten i odlings-
marken med fyra promille per ar. Redovisningen gar dock inte ndrmare in pa hur detta ska genomforas
eller vilken effekt dessa beslut kan ha pa utslappsutvecklingen. I detta sammanhang konstaterar regeringen
ocksa kortfattat att EU har natt en éverenskommelse for sektorn markanvandning, férandrad markanvandning
och skogsbruk (LULUCF) i EU:s klimatramverk till 203@.
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6. Transportsektorns
vaxthusgasutslapp -
historisk utveckling
och centrala trender



Transportsektorn, det vill sdga alla inrikes transporter pa land, till sjoss och med flyg, star i dag for
omkring en tredjedel av Sveriges totala utsldpp av vaxthusgaser. Vagtrafiken orsakar mer @n 9@ procent av
dessa utsldpp.®® Av den andelen star personbilarna fér 66 procent av utsldppen, medan de tunga last-
bilarna star for 19 procent. De stora utsldppen fran transportsektorn beror dels pa att en stor del av alla
inrikes transporter sker pa vagar, dels pa att vagfordonen i huvudsak drivs med bensin och diesel.

FIGUR 12 - TILL VANSTER: VAXTHUSGASUTSLAPP FRAN VAGTRAFIK, SJOFART, FLYG OCH JARNVAG SOM ANDEL
AV TOTALA UTSLAPP. TILL HOGER: VAXTHUSGASUTSLAPP FRAN PERSONBILAR, TUNGA OCH LATTA LASTBILAR
SAMT OVRIG VAGTRAFIK SOM ANDEL AV UTSLAPP FRAN VAGTRAFIKEN, 2017

TRANSPORTERNAS ANDEL AV DE TOTALA UTSLAPPEN VAGTRAFIKENS UTSLAPP FORDELADE PA OLIKA FORDONSSLAG
SJIOFART, 0.6 % .
JARNVAG, 0.08% | 1 vG 19 LATTA " . 5
(e 1% LASTBILAR, OVRIG VAGTRAFIK, 5 %

10 %

VAGTRAFIK,
30 % TUNGA
LASTBILAR,

19 %

.. PERSONBILAR, 66 %
OVRIGA NATIONELLA

UTSLAPP, 68 %

Kalla: Naturvardsverket

De utslapp som omfattas av transportsektorns mal till 2030 har minskat med 19 procent mellan 201@ och
20@17, vilket motsvarar omkring 3 procent per ar (se Figur 13). Prelimin&ra uppgifter fran Trafikverket visar
att utslappen 6kade nagot under 2018.1%¢ Flygets utslapp ingar inte i malet for transportsektorn, eftersom
det omfattas av handelssystemet, och behandlas darfor inte i denna temadel. Utslapp fran inrikes flyg
ingar daremot i det dvergripande malet om noll nettoutslédpp till 2045.
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FIGUR 13 - TRANSPORTERNAS UTSLAPP AV VAXTHUSGASER (MILJONER TON KOLDIOXIDEKVIVALENTER),
2010-2018
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Kalla: Naturvardsverket/Trafikverket

Utslappen paverkas av tre underliggande drivkrafter:
e trafikmangden — det totala antalet kilometer som samtliga fordon fardas i transportsystemet

e transportsystemets effektivitet — hur effektivt transporterna utfors, vilket exempelvis paverkas av
vilka fardmedel (sasom tag, buss eller bil) som anvéands och hur effektivt dessa fardmedel utnyttjas

e utslappsintensiteten — hur stora vaxthusgasutslapp som genereras per kilometer, vilket exempelvis
paverkas av branslet som anvands, fordonens bransleeffektivitet, fordonets vikt, koérsattet, vdgarnas
utformning och hastigheten.

Vi beskriver den historiska utvecklingen inom var och en av dessa drivkrafter mer ingaende i féljande av-
snitt. Darefter féljer en 6versikt av tre trender som kommer att paverka transportsystemets utveckling och
dadrmed ocksa utslappsutvecklingen under kommande ar: elektrifiering, automatisering och framvéaxten av
nya tjanster och delningsldsningar.

LANGVARIG TREND MED OKAD TRAFIKMANGD

Den langsiktiga utvecklingen av transportsystemet har varit mot fler bilar och 6kande trafik (Figur 14).
Bidragande orsaker har varit den ekonomiska utvecklingen, befolkningsékningen, en férandrad samhalls-
struktur, naringslivets férandrade produktionsmonster samt en 6kad globalisering av vardekedjor. Inte
minst personbilstrafiken har 6kat kraftigt sedan 1950, men dven lastbilstrafiken har mer &n femdubblats
under denna period. Den dkande trafikmangden har varit den huvudsakliga drivkraften bakom trafikens
Okade vaxthusgasutslapp, dven pa senare ar.
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FIGUR 14 - VAGTRAFIKENS UTVECKLING (MILJARDER FORDONSKILOMETER), 1950-2017
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Kalla: Trafikanalys

Etappmalet for transportsektorn galler utvecklingen mellan 2010 och 203@. Figur 15 visar vagtrafikens
utveckling nedbrutet pa olika transportsatt mellan 2010 och 2@17. Alla typer av vagtransporter har fortsatt
att 6ka, och stoérst har 6kningen varit for trafiken med l&tta lastbilar och personbilar.

FIGUR 15 - TRAFIKMANGDEN FOR PERSON- OCH LASTBILAR (MILJARDER FORDONSKILOMETER), 201@ OCH 2017
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TRANSPORTSYSTEMETS EFFEKTIVITET HAR OKAT OVER TID,
MEN UTVECKLINGEN BROMSAR IN

Transportsystemets effektivitet kan beskrivas pa olika satt. Att jamféra mangden transporterat gods med
den ekonomiska tillvéxten aterspeglar till exempel hur transportberoende ekonomins utveckling ar.
Transportméangdens utveckling kan ocksa jamféras med vardet pa de varor som fraktas, vilket aterspeglar
den ekonomiska produktiviteten i transportsektorn.

Att jamfora trafikméangdens utveckling (matt i fordonskilometer) med den totala transportméngden (métt

i person- respektive godskilometer) &r ett sitt att fanga effektiviteten i transportsystemets grundlaggande
funktion, det vill sdga hur effektivt gods och personer transporteras. Ju mer gods som kan fraktas med en
given trafikméangd, desto hogre ar transportsystemets totala nyttjandegrad — det vill sdga dess effektivitet.?
Generellt 6kar effektiviteten ju storre andel av persontransporterna som sker med kollektiva och delade
transporter samt ju stérre andel av godstransporterna som utférs med tunga lastbilar. Det gar dven att 6ka
nyttjandegraden for vagtransporterna genom béttre logistikplanering och ruttoptimering. En éverflyttning
av transporter fran vag till jarnvag och sjofart 6kar ocksa effektiviteten.

Sett ur ett langre tidsperspektiv har transportsystemet — tack vare battre infrastruktur, ny teknik samt
snabbare, stérre och mer effektiva fordon — forbattrat logistikplaneringen och blivit allt mer effektivt.
Transportméangderna har alltsa 6kat relativt i férhallande till trafikmangden. Utvecklingen efter 2010,
som visas i Figur 16, kdnnetecknas dock av att trafikmangden har 6kat mer an transportmangden for saval
person- som godstransporterna. Detta tyder pa att effektiviteten i hela transportsystemet har minskat,

i synnerhet fér godstransporterna.

FIGUR 16 - UTVECKLINGEN AV TRANSPORT- OCH TRAFIKMANGD FOR PERSONTRANSPORTER
RESPEKTIVE GODSTRANSPORTER, INDEX 2010=100. AVSTANDET MELLAN KURVORNA AR ETT MOJLIGT MATT
PA EFFEKTIVITETSUTVECKLINGEN

PERSONER GODS

120

2010
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Kalla: Trafikanalys samt egen bearbetning.

P Fyllnadsgrad &r ett begrepp som saknar generell definition, men det anvands ofta for att beskriva hur effektiv en given transport
&r. Graden &r da matt som andel av nyttjade flakmeter (totala ytan) och ibland som andel av den totala volymen i en lastbil.
Det gar ocksa att ha en definition pa fyllnadsgrad som baseras pa hur stor del av den totala vikten som har anvants i fordonet.
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VAGTRANSPORTERNAS UTSLAPPSINTENSITET HAR FORBATTRATS,
MEN TAKTEN HAR BROMSAT IN

Vagtransporternas utslappsintensitet bestams av energianvandningen per kilometer for de fordon som
anvands i kombination med fossilinnehallet i branslet. Utslappsintensiteten faller nar energieffektiviteten
forbattras eller fossilinnehallet i bréanslena minskar. Bada dessa faktorer har bidragit till att utslapps-
intensiteten i vagtrafiken minskat mellan 2010 och 2017, vilket visas i Figur 17. Storst har forbattringen
varit for tunga och latta lastbilar, medan personbilarna har forbattrats i langsammare takt.

FIGUR 17 - GENOMSNITTLIGT KOLDIOXIDUTSLAPP (GRAM CO2/FORDONSKILOMETER) FOR PERSONBILAR SAMT
LATTA OCH TUNGA LASTBILAR, 2010 OCH 2017
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Kalla: Trafikverket

Energieffektiviteten fér nyregistrerade fordon har férbattrats markant mellan 201@ och 2017 fér personbilar,
och nagot langsammare for 1tta lastbilar (se Figur 18). For personbilarna har energianvandningen per kilo-
meter minskat under lang tid; nya bilar har varit effektivare &n gamla, vilket har gjort fordonsflottan gradvis
effektivare. Ar 2017 var det forsta aret sedan borjan av 200@-talet som utvecklingen gick at fel hall.
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FIGUR 18 - ENERGIEFFEKTIVITET HOS NYA FORDON (KWH/100 KM), 2010-2017
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Kalla: Energimyndigheten, Trafikanalys, Trafikverket, bearbetat av 2030-sekretariatet.

Energianvandningen i transportsektorn domineras fortfarande av fossila branslen (Figur 19). E1 (det gula
faltet i figur 19) anvénds i huvudsak till jarnvagstransporter, och dess andel har varit stabil under lang tid.
Den tillvaxt vi nu ser i elbilsférsdljningen ar annu for liten for att ge utslag pa férdelningen mellan an-
vandningen av olika energislag i transportsektorn. Biodrivmedelsanvdndningen har ddremot vuxit snabbt
sedan bérjan av 2000-talet (Figur 20). Forst var det i form av etanol fran ar 2000, men efter 2007 har
biodiesel (framst HVO, hydrogenated vegetable oil) statt for hela tillvaxten. Ar 2017 var den sammantagna
andelen biodrivmedel drygt 22 procent.

Uppgifter fran Svenska Petroleum och Biodrivmedelsinstitutet (SPBI) visar dock att anvandningen av
biodrivmedel totalt sett f611 med 5 procent under 2018. Anvandningen av HVO minskade med 14 procent.
En forklaring ar 6vergangen till reduktionsplikt, som innebéar full beskattning av det biodrivmedel som
blandas in i bensin och diesel. Priset pa HVO har ocksa 6kat i forhallande till diesel.*®

FIGUR 19 - SLUTLIG ENERGIANVANDNING I TRANSPORTSEKTORN, EXKLUSIVE FLYG (TWH), 2000-2017
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FIGUR 20 - BIODRIVMEDEL I TRANSPORTSEKTORN PER BRANSLE, EXKLUSIVE FLYG, 2000-2017 (TWH),
VANSTER AXEL, SAMT ANDEL AV TRANSPORTSEKTORNS TOTALA ENERGIANVANDNING (%), HOGER AXEL
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Ké&lla: Energimyndigheten

Under senare ar har minskningen av koldioxidutslappen fran nya bilar drivits av en generell effektivise-
ring av alla motortyper. Ar 2017 avviker fran detta monster genom att minskningen framfor allt berodde

pa en 6kad andel elbilar och laddhybrider med utslapp under 5@ gram koldioxid per kilometer. Tillsam-
mans med gasbilar svarade elbilar och laddhybrider under de tre forsta kvartalen 2018 for 8,4 procent av
nyregistrerade personbilar, vilket kan jamféras med 5,8 procent under motsvarande period 2017. Andelen
bilar som drabbas av malus-delen har samtidigt minskat till 86 procent under de tre forsta kvartalen 2018,
jamfort med 89 procent under motsvarande period 201797,

Rena elfordon och laddhybrider &r mer energieffektiva och har mindre utslépp én fordon med forbran-
ningsmotor. Elektrifieringen har dock dnnu inte fatt nagot stérre genomslag pa de samlade utslappen,
aven om forsaljningen av laddbara bilar 6kar snabbt. Laddfordonens andel av fordonsflottan ar fortfarande
endast drygt 1 procent (1,3 procent i slutet av 2018%¢).

CENTRALA TRENDER FOR FRAMTIDENS TRANSPORTSYSTEM

For transportsystemets framtida utveckling ar det framfor allt tre trender som i dag ser ut att kunna leda
till genomgripande férandringar under kommande decennier:1?9-112

e elektrifiering
e automatisering

e framvaxten av nya tjanster och delningslésningar.

Tillsammans har dessa tre trender potential att genomgripande @ndra ménstren for hur gods och perso-
ner transporteras. Alla tre kommer med stor sannolikhet att inneb&ra betydande kostnadsminskningar,
vilket kan driva upp efterfragan pa vagtransporter och darmed leda till 6kade utslapp, trdngsel och andra
trafikrelaterade problem. Mer hallbara transportlésningar som kollektivtrafik, cykel- och gangtrafik samt
sparbunden godstrafik kan darmed fa svarare att konkurrera. De vinster som gors i form av att transport-



systemet kan anvandas mer effektivt riskerar da att motverkas av en 6kad trafikméangd (se Tabell 2), vilket
innebar att den sammanlagda effekten pa utsldppen av vaxthusgaser ar osaker.

Infér denna dubbla utmaning — kraven pa en snabb samhallsutveckling mot noll fossila utslapp och
tekniska trender som Sverige inte ndmnvart kan paverka — behdver politiken vara proaktiv och tidigt
identifiera viktiga vagval. Da finns mojligheter att skapa spelregler som bidrar till att den nya teknikens
mdjligheter kan forverkligas samtidigt som riskerna minimeras.

TABELL 2 - MYCKET PEKAR MOT ATT ELEKTRIFIERING, AUTOMATISERING SAMT DELNINGSLOSNINGAR GER

OKADE TRAFIKMANGDER

Trend Trafikmangd Transportsystemets Utslappsintensitet

effektivitet

ELEKTRIFIERING Minskad margi- Véagtransporter Inga direkta
nalkostnad okar o6kar pa bekostnad W utsldppfran
efterfragan av kollektiv- fordonen

trafiken

AUTOMATISERING Okad bekvamlig- Nya méjligheter Ingen bedémd
het och minskad for automatise- effekt
marginalkostnad ring av kollektiv-
okar efterfragan trafiken

NYA TIANSTER Okad effektivitet Okat antal perso- Ingen bedémd

OCH DELNING sanker kostnaden ner per fordon effekt
och okar efter-
fragan

A

Okade utslapp av vaxthusgaser v Minskade utslapp av véxthusgaser Ingen bedmd effekt

ELEKTRIFIERING

Eldrivna fordon har manga férdelar jamfért med fordon med férbranningsmotor. Men ett stort hinder har
varit den hdga kostnaden for batterier med tillracklig kapacitet, vilket har gjort inképskostnaden for
eldrivna fordon hdg och efterfragan pa marknaden lag.!t®

Innovationer inom batteriteknik och kraftiga statliga stimulanser i manga lander har under senare ar
bade pressat ner kostnaderna och forbattrat batteriernas prestanda. Det har i sin tur mgjliggjort en snabb
6kning av utbudet av helt eller delvis eldrivna fordon.'** Den globala férsaljningen av elbilar nadde éver
en miljon fordon 2@17. Mer &n halften av dessa fordon saljs i Kina. Norge &r dock det land som har hogst
andel elbilar i nyforsaljningen, dar ndra 4@ procent av alla nya bilar var laddbara bilar ar 20175.

I Sverige 6kade elbilsférsaljningen med Gver 5@ procent fran 2017 till 20186, men 2018 utgjorde ladd-
bara bilar (det vill sdga rena elbilar och laddhybrider) fortfarande endast cirka 8 procent av den totala
nyférsaljningen av personbilar. Rdknar man in hybridfordon ocksa stiger andelen till strax éver 13 procent.
Prognoserna som Trafikanalys har gjort!!” pekar pa att andelen rena elbilar kommer att utgéra omkring

6 procent av hela fordonsflottan 203@ med nuvarande politik, och 6ka darefter. Utbudet av bade 14tta och
tunga eldrivna lastbilar férvantas ta fart i nartid, med saljstart for flera nya modeller under 20192,
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Vidare kan styrmedel som 6kar kostnaderna for flytande branslen gynna elektrifierade fordon annu mer,
nar den relativa kostnaden for eldrift jamfort med bensin- och dieseldrift sjunker ytterligare. Sddana
styrmedel kan exempelvis vara att beskatta flytande branslen eller att stélla krav pa successivt 6kade
andelar biodrivmedel.

Elektrifiering genererar dven sidonyttor i form av minskat buller och forbattrad luftkvalitet i staderna.
Det finns dock samtidigt en risk for 6kade trafikmangder med mer trangsel och kder pa vagarna, pa grund
av de laga marginalkostnaderna som eldriften innebar.

Mycket talar for att elektrifieringen kommer att accelerera i Sverige under kommande ar, bade for person-
bilar och lastbilar. Fordonsflottan omsatts dock langsamt, bilar i Sverige har en genomsnittlig livsléangd
pa 18 ar.!*® Detta innebar en inneboende troghet i utvecklingen och gér att andelen elektrifierade fordons-
kilometer pa svenska vagar fortfarande kommer att vara relativt 1lag 2030.**

AUTOMATISERING

Automatiserad kdrning innebar att ett kérsystem utfor hela eller delar av kéruppgiften. Ur ett samhalls-
perspektiv ses 6kad automatisering av fordonsflottan som en mé&jlighet att forbattra trafiksékerheten genom
farre olyckor pa grund av manskliga misstag. Darutéver kan bransleatgangen minskas tack vare de autonoma
fordonens jamna kérning och optimala vagval. En annan positiv konsekvens &r att den befintliga trafik-
infrastrukturen skulle utnyttjas mer effektivt, genom exempelvis mé&jligheten till kolonnkdrning.

For akerindringen ar mdjligheten till nya tjanster och lagre transportkostnader starka drivkrafter for att
utveckla automatiserade godstransporter. Aven for transportkdparna i naringslivet &r minskade transport-
kostnader en stark drivkraft. Automatisering kan bidra till detta pa tva satt:

e genom att 6ka effektiviteten och ddrigenom minska brénslekostnaden

e genom att sdnka eller helt avskaffa kostnaden for forare.

For de flesta typer av transporter utgér dessa tva kostnader tillsammans runt tva tredjedelar av alla kost-
naderd. Stora biltillverkare réaknar med att lansera i hdg grad sjalvkérande fordon pa marknaden kring ar
2020, och upp till 15 procent av nyférsaljningen av personbilar kan vara helt sjalvkérande ar 2030.1°

Trafikanalys har bedémt att sjalvkdrande fordon, med ratt styrmedel, forbattrar forutsattningarna att na de
transportpolitiska malen. De pekar pa en rad kostnadsbesparingar och kvalitetsférbattringar som bidrar
till funktionsmalet om 6kad tillganglighet. Vidare bedémer de att nyttofordon kommer att automatiseras
tidigare an personfordon.'” Kombinationen av samhalleliga och ekonomiska argument talar for att sjalv-
korande fordon kan bli en naturlig del av gatubilden i Sverige i mitten av 2030.12

Det finns dock aven risker att ta hansyn till. Fér Sveriges del lyfter utredningen om sjalvkérande fordont?
fram en rad nackdelar med att inféra uppkopplad och automatiserad kérning av fordon pa vara vagar. Bland
annat namns risken foér 6kade trafikmangder pa grund av att tomma fordon cirkulerar pa végarna och risken
for 6verflyttning fran mer effektiva fardmedel.

NYA TJANSTER OCH DELNINGSLOSNINGAR

I grunden handlar delningsldsningar om att 6ka nyttjandegraden av produkter och fysiska resurser. I dag
maojliggor informations- och kommunikationsteknologi (IKT) nya digitala tjénster som kan sprida del-
ningslosningar utanfor en krets av nara bekanta eller det egna foretaget. I transportsektorn finns redan
exempel pa marknadsintroducerade delningstjanster, sdsom bilpooler, och ytterligare andra tjanster med
potential att véxa fram, sdsom delningstjanster for att transportera gods.

9 https://www.akeri.se/sv/transportekonomi/index
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Delningsldsningar kan bidra till minskade vaxthusgasutslapp fran transportsystemet genom att 6ka trans-
porteffektiviteten. Utredningen om cirkuldr ekonomi bedémde atgarder som underléttar for utvecklingen
av bilpooler som prioriterade. Enligt utredningen visar de flesta studier att bilpooler ger positiva energi-
och klimateffekter samt bidrar till 6kad resurseffektivitet"t22-124,

Det finns en troghet nar det galler nya tjanster inom transportsektorn och deras méjlighet att fa genom-
slag. En del av forklaringen finns i nuvarande lagstiftning och regelverk.!?5126 Det kommer att krévas bety-
dande beteendeforandringar for att delningstjanster ska kunna véxa fram i stor skala och bidra till saval
minskat resande som lagre utslapp fran persontransporter. Delningsldsningar och nya tjanster som riktas
mot féretag, som i hégre grad drivs av ekonomiska incitament, kan komma att tas snabbare tillvara.'?”

Det rader delade meningar om huruvida 6kade md&jligheter att dela resurser skapar en 6kad efterfragan pa resor
och transporter, eller om det tvartom leder till minskad trafik. Det &r i dagslaget inte sjalvklart hur denna
trend kommer att utvecklas eller hur den kan paverka vaxthusgasutslappen fran transportsektorn framdver.

I ett bredare perspektiv bidrar digitaliseringen till att 6ka nyttjandegraden av fordon och infrastruktur,
vilket i sin tur innebar stora méjligheter till effektivare resursanvandning och minskade utslapp av vaxthus-
gaser. Effekterna pa vaxthusgasutsldappen handlar om mer &n bara transportsektorn. Om exempelvis fordons-
flottan kan nyttjas mer effektivt sa kan dven utslappen fran fordonstillverkning och ravaruutvinning begréan-
sas.'?® Om sjalvkorande fordon nyttjar vdgbanan mer effektivt kan utslappen fran nya motorvagsbyggen samt
asfalt- och cementtillverkning minska.'® Resurseffektiva och cirkuléra affarsmodeller i transportsektorn
bidrar darmed till att minska de globala utslappen dven i andra sektorer &n transportsektorn.

" En séarskild utredare tillsattes i augusti 2018 med uppdraget att 1dmna férslag om hur bil-, motorcykel- och mopedpools-
tjanster ska kunna framjas. Huvudmotivet ar att stimulera till en cirkular ekonomi med mer resurseffektiva persontransporter
(Dir. 2018:93). Slutbetankandet ska dverldmnas till Regeringen den 18 december 2019.
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7. Omstallningen till
fossilfria transporter



Det finns redan i dag teknisk och ekonomisk potential att na malet om 7@ procent minskade utslapp fran
transportsektorn till ar 2030@. Det saknas dock en samlad officiell strategi for hur végen dit bor se ut.

I Naturvardsverkets senaste scenarier minskar utslappen fran transportsektorn® fran dagens 16 miljoner
ton koldioxidekvivalenter till knappt 13 miljoner ton 203@ med nuvarande politik. Trafikverkets scenario!®®
visar ungefér samma resultat med en minskning till 12 miljoner ton koldioxidekvivalenter.

Detta resultat skulle ge ett utslappsgap motsvarande 6—7 miljoner ton (se Figur 21). De utsldppsminsk-
ningar som férvantas ske till 2030 i dessa scenarier beror till stérsta delen pa en dkad inblandning av
biodrivmedel och mer effektiva fordon. Endast mindre bidrag véantas fran elektrifiering av fordonsflottan
och ett effektivare transportsystem.

FIGUR 21 - DE SENASTE SCENARIERNA VISAR ATT MED NUVARANDE POLITIK ATERSTAR 6-7 MILJONER TON
KOLDIOXIDEKVIVALENTER TILL MALET AR 2030
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TRANSPORTSEKTORNS MAL

Med nuvarande forutsattningar och beslut kommer transportsektorn bara att na halvvégs till malet att minska utslappen
med minst 7@ procent till 2030.

S Fran delen av transportsektorn som omfattas av malet, det vill sdga inrikes transporter exklusive flyg,
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For att sluta det aterstaende utslappsgapet kan framfor allt tre typer av férandringar ge betydande bidrag
under perioden fram till 2030:

1. Skapa ett mer transporteffektivt samhalle genom att begrédnsa efterfragan pa transporter och flytta
over transporter till mer effektiva transportmedel.

2. Oka elektrifieringstakten genom att ga éver till eldrivna fordon och skynda pa utbyggnaden
av laddinfrastruktur.

3. Fasa ut fossila branslen genom effektivare fordon och en dkad andel biodrivmedel.

MINSKAD EFTERFRAGAN OCH MER EFFEKTIVA TRANSPORTMEDEL
—VAGEN TILL ETT TRANSPORTEFFEKTIVT SAMHALLE

Merparten av den historiska och pagaende 6kningen av trafikmangden sker med bilar och lastbilar som
drivs av fossila branslen.'*® Genom att bygga samhallsutvecklingen pa tillganglighet genom néarhet och
skapa en mer tat och funktionsblandad bebyggelse, kan en del av de transporter som idag utfors ersattas
eller helt undvikas!3e-136,

Persontransporter behdver i hdgre utstrackning ske med cykel, gang och kollektivtrafik, vilka har hdgre
energieffektivitet och ldgre utslapp an biltrafik. Fér godstransporterna handlar det om att anvdnda léngre
och tyngre fordon, att flytta 6ver transporterna till jarnvdg och sjofart samt att nyttja alla trafikslag mer
effektivt genom férbattrad logistikplanering, trafikledning och trafikinformation.*¥ I tatorter kan gods-
transporterna effektiviseras genom till exempel battre samordning och samlastning samt anvandning av
lattare, emissionsfria fordon.138-142

Manga studier pekar pa att kostnadseffektiviteten ofta ar hog'3¢!# for att genomfora férandringar som leder
till ett mer transporteffektivt samhélle. Det handlar generellt inte om att géra mer, utan om att gora ratt. Till
exempel kan vagytan i stdderna disponeras om fran biltrafik till gang- och cykeltrafik till en 1ag kostnad och
utan langa beslutsprocesser. Andra forandringar tar 1angre tid och kan kréva extra investeringar. Det galler
till exempel férandringar som utbyggnad av kollektivtrafiken eller fértatning och funktionsblandning i stads-
bebyggelsen, det vill sdga att manniskor har néra till aktiviteter och olika samhallsfunktioner. Att minska
bilberoendet i tatorter kan fa positiva fordelningseffekter och férbattra stadsmiljé och folkhalsa.”s38142

Trafikverket bedémer att potentialen for utsldppsminskningar genom ett mer transporteffektivt samhalle
ar stor. De menar att biltrafiken kan minska med 27-4@ procent fran dagens niva till ar 2030 utan att
tillgangligheten forsdmras. Lastbilstrafiken uppskattas kunna minska med cirka 6 procent under samma
period. Men for att detta ska ske behdvs styrmedel. Utan ytterligare politisk styrning bedémer Trafikverket
att trafiken med personbilar i stallet 6kar med 20 procent till 2030, medan lastbilstrafiken 6kar med
30 procent. En sadan utveckling skulle inte vara férenlig med klimatmalen.!43

For att na ett mer transporteffektivt samhalle behdver genomgripande féréandringar ske. Till exempel
behdver infrastrukturplaneringen 1laggas om pa nationell, regional och lokal niva. Satsningar som gynnar
bil- och lastbilstrafik behdver ersattas av satsningar som gynnar kollektiva 16sningar samt cykel och gang.
Fler behdver valja att aka kollektivtrafik och att dela bil i stallet for att &ga egna bilar och for att paskynda
den utvecklingen ar fortroendet for den sparbundna trafiken centralt, till exempel avseende palitlighet
och punktlighet. Ny infrastruktur &r ocksa avgdrande for att 6ka kapaciteten bade fér langvaga resor och
lokal kollektivtrafik. Klimatpolitiska radet tar inte stdllning till hur dessa investeringar férdelas mellan
exempelvis snabbtag och konventionella jarnvagsinvesteringar. Den fragan bor avgéras inom ramen for
infrastrukturplaneringen, vilken diskuteras i kapitel 8.

Det &r ocksa nddvandigt att ersatta fysiska méten med resfria méten sa langt det gar. Beteenden kan vara
trogrorliga, sa de hallbara 16sningarna behdver bli mer attraktiva. Det handlar om politik, men ocksa om
nya affairsmodeller for framtidens mobilitetstjanster.
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En stor del av dessa férandringar kommer att behdva ske i stader och tatorter dar tillgangen till andra
alternativ an bil &r férhallandevis god. I mer glesbefolkade delar av landet &r bilen ofta det enda méjliga
fardmedlet for att fa tillgang till arbete och service. Dar kommer i stallet effektivare fordon och fossilfria
drivmedel att bli centrala for att minska utslappen, i kombination med utbyggd kollektivtrafik. Rattvise-
aspekter behdver tas om hand och styrmedlen anpassas till skilda forutsattningar.” Detta diskuterar vi
vidare i kapitel 8.

ACCELERERA ELEKTRIFIERINGEN

Mycket tyder pa att elektrifieringen kommer att utgdra en central del av 16sningen pa transportsektorns
klimatutmaning, i synnerhet bortom 2030@. Tekniken har manga férdelar jamfért med fordon med férbrén-
ningsmotor, sdsom noll lokala utslépp av véxthusgaser, minskade utsldpp av andra féroreningar, lagre
bullernivaer och markant lagre driftskostnader. Hittills har utvecklingen bromsats av hdga inképskost-
nader, begrdnsad rackvidd och osdkerheter kring exempelvis batteriernas livslangd. Men i takt med att
kostnaden for centrala komponenter i elfordon faller och rackvidden forbattras, starks de ekonomiska
argumenten ytterligare for en elektrifiering av saval person- som godstransporter.

Det finns dock andra hinder for elektrifieringen att ta fart. Det finns flaskhalsar i vardekedjan, framfor allt for
batterierna, och produktionskapaciteten behdver byggas ut for att hinna med efterfragan. Detta hdmmas i
sin tur av en tilltagande konkurrens om begransade reserver av kritiska metaller, med utmaningar fér miljo
och arbetsmil;jé. Utbyggnaden av nya batterifabriker pagar liksom forskningen for att utveckla alternativa
batterildsningar dven i Sverige.

Aven om utvecklingstakten fér bade elfordon och batteriteknik till stérsta del bestams pa de globala
marknaderna kan politiska beslut i Sverige bidra till att undanrdja de hinder som finns héar. Den begrénsade
tillgangen till laddmdjligheter ar ett sadant hinder, dar vissa statliga stod har satts int. Behoven av publik
laddinfrastruktur for elbilar ser olika ut fér olika fordon och for olika delar av landet. Personbilar laddas
exempelvis i huvudsak hemma vilket endast kréver sma privata investeringar.

For att ge alla anvandare av elfordon i hela landet 6kad trygghet och tillganglighet behdvs dock ett komplett
publikt laddnét i Sverige. I stédderna byggs detta laddnét redan ut i hdg utstrackning medan infrastrukturen
i mer glest befolkade delar av landet inte utvecklas lika snabbt.** En heltdckande laddinfrastruktur for
personbilar kan astadkommas genom att etablera snabbladdstationer var tionde mil, pa strackor identi-
fierade av Trafikverket!#* som "vita flackar” utmed de storre vdgarna (de vitfargade omradena i Figur 22).
Detta skulle gora att det alltid finns en nabar laddstation dver hela landet, vilket ger 6kad trygghet och
tillgdnglighet. Enligt berdkningar av teknikkonsultbolaget WSP skulle en sadan infrastruktur varaktigt
kosta endast 7,5 miljoner kronor per ar under utrustningens livslangd, vilket inkluderar kostnader for ladd-
stationer och infrastruktur men inte investeringar i 6kad kapacitet i elnaten.!*®

Godstrafiken behdver daremot en rikstackande laddinfrastruktur med mycket hog kapacitet vilket innebar
betydligt stérre investeringar an for personbilar. Fér godstransporter krévs ett initialt fokus pa att etablera
laddinfrastruktur i depaer och transportnoder: hamnar, terminaler och vid logistikcenter dar stora mang-
der transporter utgar fran i dag. Dartill behdvs elvdgar av nagot slag utmed tatt trafikerade leder sa som
mellan de tre huvudstadsomradena i Skandinavien (Képenhamn, Oslo och Stockholm) samt 14ngs Oster-
sjokusten mellan Lulea och Stockholm. Genom en sadan etablering av laddinfrastruktur i transportnoder
och utmed som utgar fran dessa transportnoder kan en betydande del av godstransporterna utféras av
elektrifierade fordon.

t Exempelvis genom Klimatklivet.
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FIGUR 22 - DE VITFARGADE OMRADENA VISAR VAR LADDINFRASTRUKTUREN FOR PERSONTRAFIK BEHOVER
BYGGAS UT MEDAN DE SVARTA LINJERNA VISAR VIKTIGA STRAK FOR GODSTRAFIKEN DAR INVESTERINGAR I
LADDINFRASTRUKTUR FOR DEN TUNGA TRAFIKEN BOR FOKUSERAS
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Kalla: Framtagen av WSP pa uppdrag av Klimatpolitiska radet.

Elektrifieringen har accelererat snabbt i manga lander under det senaste decenniet. Den globala férsalj-
ningen av laddbara bilar 6kade med 67 procent arligen mellan 2@11 och 20172, Aven de minst positiva
scenarierna innebar en kraftig 6kning av antalet laddbara fordon till 2030, for saval personbilar som
bussar och lastbilar.!*? IEA bedomer att 25-35 procent av nyférsaljningen av personbilar i EU kommer att
vara laddbara fordon ar 203@ och att de nordiska landerna ligger i det 6vre spannet.115146

For Sverige har Transportstyrelsen, Trafikverket, Energimyndigheten och Naturvardsverket i en gemensam
analys'* beddmt att laddbara fordon kan utgéra mellan 2@ och 38 procent av nyférsaljningen 2030. Samma

ar blir da andelen laddbara fordon av den totala fordonsflottan mellan 1@ och 15 procent. Detta &r en konser-
vativ bedémning jamfért med intresseorganisationen Power Circle som argumenterar for att i stort sett hela
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nybilsférsaljningen kommer att besta av laddbara fordon redan 2030, vilket innebar att antalet laddbara
fordon kommer att utgéra omkring hélften av fordonsflottan detta ar.!t

MINSKA UTSLAPPEN FRAN KONVENTIONELLA FORDON GENOM OKAD
EFFEKTIVITET OCH OKAD ANDEL BIODRIVMEDEL

Den 6kade anvandningen av biodrivmedel och allt effektivare fordon har varit primara faktorer bakom
vagtrafikens utslappsminskningar sedan 2010. Effektiviseringen sker i viss man automatiskt i takt med
att nya, mer effektiva fordon ersatter gamla. Det finns ocksa, i synnerhet fér den kommersiella trafiken,

ett starkt ekonomiskt incitament for effektivare fordon eftersom brénslekostnaden star féor omkring en
tredjedel av de totala kostnaderna for en genomsnittlig transport. Att blanda in biodrivmedel i bensin och
diesel for anvandning i konventionella férbranningsmotorer har hittills varit en attraktiv 16sning, jamfort
med elektrifiering. Anledningen till det &r dels att 16sningen inte kraver nagon ny infrastruktur, dels for
att tillgangen pa anpassade fordon inte &r en begrénsande faktor.

Trots att effektiviseringstakten tycks ha stannat av raknar Trafikverket i sina senaste scenarier med att
potentialen for att effektivisera" bilar och lastbilar annu mer ar fortsatt relativt stor till 2030@. Den ligger

i genomsnitt pa 34 procent for personbilar och latta lastbilar samt 2@ procent fér tunga lastbilar. For att
uppna potentialen for personbilarna kravs det att nya fordon i Sverige i snitt férbattras med 25 procent till
2025 och 50 procent till 2030 jamfort med 2021 ars niva. Detta galler utdver de effektiviseringskrav som
redan stalls pa bilproducenter inom EU. Dartill kan ett mer sparsamt korsétt, battre hastighetsefterlevnad,
och mer lattrullande vagbeldggningar bidra till en ytterligare effektivisering pa 15 procent.'#’

Anvandandet av biodrivmedel styrs sedan den 1 juli 2018 i hog grad av reduktionsplikten pa bensin och
diesel. Denna reglerar en inblandning av biodrivmedel i bensin och diesel som reducerar vaxthusgasut-
slappen fran drivmedlen med minst 2,6 procent for bensin respektive minst 19,3 procent for diesel. Nivan
ar faststalld for aren fram till och med 202@ da den ar minst 4,2 procent for bensin och minst 21 procent
for diesel. Ett indikativt mal fér styrmedlet ar satt att till 2030 minska utslappen fran anvéandningen av
drivmedel med 40 procent. Detta skulle krava att inblandningen av biodrivmedel i all bensin och diesel
da ligger pa omkring 5@ procent.

Reduktionsplikten &r ett starkt och férutsdgbart styrmedel i den meningen att andelen biodrivmedel
bestdms medan totalvolymen av drivmedel och kostnaden &r okdnd. Det som begréansar méjligheterna
med 6kad anvandning av biodrivmedel &r framst tillgangen pa hallbart producerade drivmedel och priset
pa marknaden. Biodrivmedel &r en internationell handelsvara dar Sverige ar en liten akt6r. Undantaget &r
drivmedlet HVO dér Sverige i dag importerar omkring en tredjedel av det globala utbudet.!*?

Endast Sverige och ett fatal andra lander nar i dag upp till EU:s 202@-mal om 1@ procent férnybar energi
itransportsektorn. For att 6vriga lander ska kunna na malet behdver de under 2019 och 2020 snabbt 6ka
sin anvandning av biodrivmedel. Detta kommer sannolikt att hdja priset och gora tillgangen i Sverige
mer osaker.

Biomassa ska dessutom tillgodose en vdxande efterfragan pa fornybara material, livsmedel, fossilfria
kemikalier med mera. Samtidigt staller EU:s starkare hallbarhetskrav pa biodrivmedel, vilka Sveriges
lagstiftning anpassas till under 2019".

Den fysiska bruttopotentialen fér produktion av biodrivmedel i Sverige ar mycket stor, framst fran skogen
men till viss del ocksa fran jordbruket.!® An sa 1ange ar dock den inhemska produktionen férhallande-
vis liten och det finns begrdnsningar i hur mycket produktionskapacitet som kan byggas upp inom ett

U Det vill sdga minska bransleférbrukningen per kilometer.

V' https://www.regeringen.se/pressmeddelanden/2@18/11/okade-hallbarhetskrav-for-biodrivmedel-och-flytande-biobranslen/
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decennium. De drivmedel som produceras maste vara konkurrenskraftiga eller fa tillrackligt stora och
langsiktiga stimulanser for att kommersiella aktorer ska vaga investera i ny produktionskapacitet. Olika
potentialbedémningar for hallbar produktion av biodrivmedel i Sverige till ar 203@ landar ofta i spannet
10-30 TWh43145-152 Det kan jamféras med en total anvandning pa knappt 2@ TWh 2@18 varav cirka 3 TWh
producerades i Sverige. I Naturvardsverkets senaste scenario antas den nuvarande utformning av reduk-
tionsplikten leda till en anvdndning av biodrivmedel motsvarande 22 TWh 2030.15% Med en inblandning
enligt den indikativa malbanan, det vill sédga 5@ procents inblandning 2030, skulle anvdndningen av
biodrivmedel 203@ motsvara 39 TWh. Naturvardsverket konstaterar att det i praktiken ar osdkert om en sa
stor 6kning kommer att kunna genomféras och att atgarder som minskar den totala bransleanvandningen,
till exempel genom minskad trafik, 6kar méjligheten att uppfylla reduktionsplikten.

Det finns inget givet samband mellan svensk produktion av biodrivmedel och svensk anvandning. Aven
svenskproducerade biodrivmedel kommer att sédljas dar efterfragan och priset ar hégst pa en europeisk
eller global marknad. Darmed leder inte en satsning pa svenskproducerade biodrivmedel sjdlvklart till att
transportsektorns klimatmal nas. Oavsett detta kan det finnas tillkommande skal att nyttja den potential
som finns for att producera hallbara biodrivmedel i Sverige, sasom dkad férsérjningstrygghet, industriell
utveckling och export samt 6kad acceptans for klimatomstéllningen om den skapar jobb och ekonomisk
utveckling i Sverige. Ett férekommande argument &r ocksa svarigheten att se Sveriges klimatarbete som
ett exempel for andra lander om vi som ett land med rika biomassaresurser bygger var omstallning pa
langsiktig nettoimport av stora volymer biodrivmedel.#

Sammanfattningsvis talar mycket for att biodrivmedel kommer att utgéra en central del av 16sningen till
20@30, men bedémningen ar férknippad med betydande osakerheter. Det géller bade pris och tillgang, kon-
kurrerande efterfragan fran flyg, sjofart och arbetsmaskiner, samt efterfragan pa biomassa i andra sektorer'®*,

STRATEGISKA VAGVAL UNDER OSAKERHET

Det finns en tillrdacklig sammanlagd potential for atgarder i de tre ndmnda omradena fér att kunna minska
utsléppen fran inrikes transporter med 7@ procent till 2030, och f&r att uppna helt fossilfria transporter
senast 2045 ,%8112.155-159

Malet kan nas pa olika satt men det finns inte nagon realistisk vag for att uppna 2030-malet som inte
innehaller betydande bidrag fran alla de tre atgardsomradena: ett mer transporteffektivt samhalle, snabbare
elektrifiering och en 6kad andel bioenergi i effektivare fordon. Samtidigt &r det inte meningsfullt att redan i
dag forsoka bestdmma de exakta proportionerna mellan bidragen fran respektive omrade.

Inriktningen bor vara att
1. nyttja potentialen foér 6kad transporteffektivitet betydligt battre an hittills
2. skapa basta moéjliga nationella férutsattningar for snabbare elektrifiering av transportsektorn.

3. Oka effektiviteten i fordonsflottan och andelen biodrivmedel tillrackligt mycket for att tacka den del
av klimatmalet fér 2030 som inte uppnas med &vriga atgarder.

Med en sadan inriktning kan Sverige undvika en situation dar vara inrikes transporter blir allt fér beroende
av importerade biodrivmedel eller kraver en orimligt stor andel av tillgangen pa inhemsk biomassa.
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8. Politik for
fossilfria transporter




I kapitel 7 beskriver vi viktiga forandringar i trafiksystemet som kan bidra till att klimatmalen uppnas.
For att detta ske tillrackligt snabbt och i tillrdcklig omfattning behévs betydande politiska reformer
redan under innevarande mandatperiod, 2018-2022.

Den korta tid som kvarstar for att uppna transportsektorns mal till 2030 ar uppfordrande - inte minst eftersom
transportsektorn praglas av tekniska system med lang livslangd, vilket skapar inlasningar. Viktiga utma-
ningar ar att stalla om tidskravande processer for samhallsplanering och infrastruktur, att uppna acceptans
for politiken och férandrande beteenden i vardagen samt att hantera férdelnings- och rattviseaspekter.

Politiken framat behdver ange en sa tydlig och langsiktig inriktning som mdjligt, fér att minska osakerhet
och risk for aktérerna. Den behdver ocksa innehalla mekanismer fér snabb aterkoppling och lérande, for att
kunna gora nddvandiga justeringar under resans gang. Det kraver dels en reformering av mal och styrnings-
principer, dels starkare styrmedel. Sammantaget behdver detta leda till resultat inom alla tre atgardsom-
raden: effektivare transporter, snabbare elektrifiering och en 6kad andel bioenergi i effektivare fordon.

Klimatpolitiska radets slutsatser om ledarskap och styrning respektive styrmedel sammanfattas nedan
itio rekommendationer till regeringen.

TRANSPORTSEKTORNS MAL

For att na malet om minst 7@ procent minskade utslapp fran inrikes transporter senast 2030 krédvs omfattande politiska
atgarder under denna mandatperiod.

LEDARSKAP OCH STYRNING

Utifran granskningen av den férda politiken gor vi ett antal observationer om ledarskap och styrning pa
transportomradet. Observationerna géaller de transportpolitiska malen, det otydliga ansvaret for trans-
portsektorns klimatmal, prognosstyrning kontra malstyrning, prioriteringsordningen for investeringar i
infrastruktur samt mdjligheten for transporteffektiva stader.

DE TRANSPORTPOLITISKA MALEN OCH DESS TILLAMPNING MOTVERKAR KLIMATMALEN

De transportpolitiska malen &r i dag uppdelade i ett 6vergripande mal om effektiv och hallbar trans-
portférsorjning, ett funktionsmal om att ge alla tillgénglighet, samt ett hdnsynsmal for miljo (inklusive
klimat), sékerhet och halsa. Det 6vergripande malet om att sdkerstélla transportférsérjning fokuserar pa
mobiliteten, alltsa sjdlva rérligheten, och inte funktionen, det vill sdga medborgarnas och foretagens
tillganglighet till arbete, skola, service, kunder och andra funktioner.!¢?

Hansynsmalet innebdar bland annat att transportsystemet ska "bidra till” att miljokvalitetsmalen nas.
Klimatet ndmns inte i de transportpolitiska malen annat an indirekt genom att klimatmalet utgor ett av de
sexton miljokvalitetsmalen. Formuleringen om trafiksdkerhet &r starkare: transportsystemet ska "anpassas
till” att ingen ska dddas eller skadas allvarligt.

Med nuvarande struktur och formuleringar for de transportpolitiska malen framstar det som &nskvart men
inte nédvandigt att klimatmalen uppnas. Det &r ocksa sa de transportpolitiska myndigheterna i sitt arbete
tycks tolka malen.'! Transportforsorjning, i synnerhet framkomlighet for vagtrafiken, blir det dominerande
perspektivet. I praktiken motverkar de transportpolitiska malen och deras tillampning klimatmalen.
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DE TRANSPORTPOLITISKA MALEN

Overgripande
Transportpolitikens mal &r att sdkerstdlla en samhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportférsérjning for
medborgarna och naringslivet i hela landet.

Funktionsmal

Transportsystemets utformning, funktion och anvéndning ska medverka till att ge alla en grundldggande tillgdnglighet
med god kvalitet och anvandbarhet samt bidra till utvecklingskraft i hela landet. Transportsystemet ska vara jamstallt,
dvs. likvardigt svara mot kvinnors respektive méans transportbehov.

Hénsynsmal
Transportsystemets utformning, funktion och anvandning ska anpassas till att ingen ska dodas eller skadas allvarligt samt
bidra till att det 6vergripande generationsmalet fér miljé och miljokvalitetsmalen nas samt bidra till 6kad héalsa.

OTYDLIGT ANSVAR FOR TRANSPORTSEKTORNS KLIMATMAL

Det saknas ett tydligt och samlat ansvar for transportsektorns klimatmal - det enda sektorsmal som Sverige
har faststallt. Som ett etappmal under malet Begransad klimatpaverkan i miljomalssystemet féljs malet
upp av Naturvardsverket, men myndigheten har ingen eller begransad radighet pa transportomradet.

Energimyndigheten har fatt i uppdrag av regeringen att samordna omstallningen av transportsektorn till
fossilfrihet. Samordningsuppdraget (SOFT) pagar 2016-2@19 och genomférs tillsammans med Transport-
styrelsen, Trafikverket, Trafikanalys, Naturvardsverket och Boverket. I april 2017 presenterade myndighe-
terna en strategisk plan for omstallning av transportsektorn till fossilfrihet. Planen inneh6ll dels atag-
anden som myndigheterna avsag att sjdlva genomfora dels en rad férslag som regeringen och riksdagen
behdver besluta om. I bérjan av 2019 presenterade myndigheterna en statusrapport, dar de konstaterar att
samtliga 29 ataganden &r aktiva och merparten av dessa 16per pa enligt den planering som gjorts. Av de
forslag som riktats till regeringen bedéms 4@ procent som aktiverade, genom till exempel nya uppdrag
eller utredningar.!¢?

Regeringens process for att genomféra férslagen i den strategiska planen som SOFT presenterat ar otydlig.
Regeringen har vare sig faststallt planen eller redovisat vilka férslag man avser att ga vidare med. I reger-
ingens skrivelse En klimatstrategi fér Sverige®” som 6verldmnades till riksdagen ett ar senare, i april 2018,
inkluderas en "handlingsplan for fossilfria transporter och elektrifiering”. I skrivelsen lyfter regeringen fram
att myndigheternas strategiska plan ar en viktig utgangspunkt i det fortsatta arbetet. Regeringen gav dock
ingen vagledning till om, hur eller nar de avser att f6lja upp alla de férslag som presenterades i strategin
eller hur man prioriterar mellan dem.

Oklarheter och motséattningar uppstar ocksa mellan kommunal, regional och statlig niva. Manga kommuner
har ambitioner att minska biltrafiken och att framja mer hallbara resor och transporter till och fran stérre
tatorter medan staten férvantar att kommunerna anpassar vagnatet till de trafikékningar som indikeras av
Trafikverkets basprognos (se nésta avsnitt).16:1¢3

INFRASTRUKTURPLANERINGEN AR PROGNOSSTYRD SNARARE AN MALSTYRD

Den nationella planeringen av transportsystemets infrastruktur ar ofta dimensionerad fér en 6kning av vag-
transport- och vagtrafikvolymer. Detta beror pa att den baseras pa de trafikprognoser som tas fram och som
bland annat bygger pa historiska samband med befolkningstillvaxt och ekonomisk utveckling. Planeringen
ar1ihoég grad prognosstyrd, snarare an styrd utifran de mal som politiken beslutat om?®é:,

Trafikverkets forslag till den senaste nationella transportplanen 2018-2029 utgick fran sa kallade basprog-
noser for transportefterfragan, vilka ar baserade pa beslutad politik. Dessa visade att vagtrafiken skulle dka
med cirka 3@ procent till 2040 och mest i storstadslanen. En sadan trafikékning ar svarférenlig med att upp-
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na klimatmalet om 7@ procent minskade utslapp under samma period. I Trafikverkets alternativa scenarier
som leder till att klimatmalen uppnas minskar i stallet vagtrafiken i stdderna med 10-20 procent.!%5:164

For att bedéma om en viss infrastrukturinvestering ar samhallsekonomiskt 16nsam eller inte anvands
modeller. I dessa modeller vager tidsvinster i biltrafiken mycket tungt. Vinsterna av till exempel en
bredare vag blir stor om prognosen pekar mot kraftigt 6kad trafik, eftersom den trdngsel som annars
uppstatt undviks. Det finns omfattande forskning som visar pa ett tydligt samband mellan hur transport-
systemet planeras och hur det anvands, det vill sdga hur trafikmangden utvecklas. Om kapaciteten 6kas
for ett trafikslag sa blir det attraktivare att resa med det trafikslaget vilket leder till kad trafik.'*® Darmed
uppstar ett slags cirkelresonemang: prognoser om dkad vagtrafik gor att vaginvesteringar framstar som
samhallsekonomiskt 16nsamma och genomfors, vilket bidrar till just 6kad vagtrafik.

Riksrevisionen konstaterade redan 2012 i en granskning®¢® att 16nsamheten fér manga objekt bygger pa
antaganden om trafikvolymer och trafikékningar som med nu tillganglig kunskap sannolikt ar svara att for-
ena med klimatmalen. De menade &ven att rapporteringen till riksdagen inte var transparent, konsistent
eller rattvisande utifran klimatmalen.

T enrapport fran 2019 pekar Riksrevisionen pa skillnader mellan hur Trafikverket respektive Svenska kraftnat
anvander scenarier som underlag for planering.i¢¢ Svenska kraftnat forutsatter i alla sina scenarier att de
energipolitiska malen kommer att uppnas medan Trafikverket hanterar transportsektorns klimatmal som en
kanslighetsanalys i relation till den basprognos som styr planeringen. Trafikverket och Svenska kraftnat,
som har liknande uppdrag att bygga ut infrastrukturen efter behovet, har alltsa helt olika utgangspunkter for
sina scenarier.

PRIORITERINGSORDNINGEN FOR INVESTERINGAR I INFRASTRUKTUR TILLAMPAS
INTE I PRAKTIKEN

Beslut om investeringar i transportinfrastruktur ska féregas av en prévning enligt den sa kallade fyrstegs-
principen, som innebadr att atgarder ska genomforas i féljande prioritetsordning:

Kan den identifierade bristen 16sas genom

1. forandrad eller minskad efterfragan?

2. effektivare anvandning av befintlig infrastruktur?
3. begransade ombyggnationer?
4

stérre ombyggnationer eller nyinvesteringar?

Fyrstegsprincipen inférdes av davarande Vagverket redan 1997 for vaginvesteringar. I 2011 ars planerings-
proposition beslutade regeringen att planering och atgardsval ska foregas av en trafikslagsdvergripande
och forutsattningslos studie med tilldmpning av fyrstegsprincipen. Trafikverket kallar dessa for atgards-
valsstudier, AVS.

Aterkommande kritik har riktats mot att fyrstegsprincipen inte har fatt genomslag i den faktiska plane-
ringen vilket ocksa framgar av en nyligen genomford studie av Riksrevisionen.!*’ Eftersom analysen ien
AVS normalt utgar fran brister i en enskild vag eller jarnvagsforbindelse blir det svart att tillampa steg 1
och steg 2-atgarder, som normalt &r mindre kostsamma men kraver andra typer av insatser. Det férsvarar
ocksa att tillampa ett trafikslagsévergripande synsatt. Ett annat problem &r att Trafikverket, enligt deras
egen tolkning, saknar mandat att medfinansiera steg 1 och 2-atgérder och att féresla bredare insatser eller
styrmedel for regeringen. Sadana insatser och férslag som skulle kunna paverka trafikefterfragan eller
anvandningen av befintlig infrastruktur.

Ur det regionala och kommunala perspektivet innebar det att staten enbart &r villig att medfinansiera
atgéarder som egentligen ska prioriteras i sista hand, vilket minskar intresset att genomféra atgarder som
kan vara samhallsekonomiskt mer effektiva.
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Sammantaget leder dagens tillampning av fyrstegsprincipen, med fokus pa steg 3 och steg 4-atgarder,
bade till 6kade kostnader och till att klimatomsté&llningen férsvaras.

STADERNAS MOJLIGHETER TILL EFFEKTIVARE TRANSPORTER KAN UTNYTTJAS BATTRE

Tatare bebyggelse ger stérre mojligheter att utnyttja kollektiva fardmedel, cykel och gang, liksom att
effektivisera lokala och regionala godstransporter. Genom att tydligare utga fran stadernas och landsbyg-
dens olika forutsattningar att bidra till ett transporteffektivt samhélle, till exempel genom att férdela mal
och differentiera styrmedel mellan stad och landsbygd skulle méjligheterna battre kunna utnyttjas.

2018 inférde regeringen ett stadstrafikmal som innebér att andelen kollektivtrafik, gang och cykel av den
totala persontrafiken ska 6ka fran 2@ procent ar 2010 till 25 procent ar 2025, i riktning mot en fordubbling
pa langre sikt®’. Det &r ett steg mot en mer differentierad syn pa transportplanering. Malet ar dock inte sa
traffsdkert eller ambitiést som det skulle kunna vara eftersom det ar uttryckt i relativa termer, vilket
innebér att malet kan uppnas samtidigt som biltrafiken i stdderna fortsatter att 6ka. Malet hade varit
mer andamalsenligt om det hade varit nedbrutet lokalt, dar det ska omséattas. Det kan ndmnas att Norge
har infort ett mal som innebar att alla 6kningar av persontransporter i staderna ska tas om hand av gang,
cykel och kollektivtrafik, alltsa ett nolltillvaxtmal for biltrafik i stdderna. Nolltillvaxtmalet var del av en
klimatpolitisk 6verenskommelse i Stortinget och har senare skrivits in i Norges transportpolitiska mal.*®
Det tilldmpas lokalt vid statlig samfinansiering med norska kommuner.

De sa kallade stadsmiljoavtalen &r en satsning for att framja hallbara stadsmiljoer genom att skapa
forutsattningar for att en storre andel persontransporter i stader ska ske med kollektivtrafik eller cykeltrafik.
Atgarderna ska leda till energieffektiva 16sningar med 1aga utslapp av vaxthusgaser och bidra till att upp-
fylla miljokvalitetsmalet God bebyggd miljé. Férutsattningar for att fa statligt stéd ar att motprestationer
genomfors som bidrar till hallbara transporter eller 6kat bostadsbyggande. Stadsmiljdavtalen tilldmpas
an sa lange i alltfor begransad omfattning for att fa vasentlig effekt pa utslappen. I den senaste nationella
planen for transportsystemet (2018-2029)'¢’ finns 1 miljard kronor per ar eller 12 miljarder for hela perioden
avsatt till stadsmiljéavtal, att jamfora med hela planens budget pa 70@ miljarder.

REKOMMENDATIONER

Klimatpolitiska radet anser att det ar tveksamt om nuvarande transportpolitiska mal och regeringens pro-
cesser for trafikplanering fullt ut lever upp till kraven i klimatlagens §3, som sédger att regeringens arbete
ska utga ifran det langsiktiga, tidssatta utslappsmal som riksdagen har faststallt.

Klimatpolitiska radet rekommenderar att regeringen genomfér nedanstaende férandringar i de transport-
politiska malen och i styrningen inom transportomradet for att uppna transportsektorns mal till 203 och
skapa forutsattningar for helt fossilfria transporter senast 2045.

REKOMMENDATIONER - REGERINGENS LEDARSKAP OCH STYRNING

Besluta om en tidsbestamd handlingsplan for att na fossilfria transporter bortom 203@-malet.

Malet om 7@ procent minskade utslapp till 2030 &r ett etappmal. Klimatpolitiska radet anser att reger-
ingen bor formulera ett entydigt mal om helt fossilfria transporter senast ar 2045 tillsammans med en
tidplan med tydliga beslut for att na dit.

Ansvaret for hela genomférandet av en tidsplan mot fossilfria transporter behdver vara tydligt utpekat och
fordelat bade i regeringen och regeringskansliet. Ansvaret for trafikens klimatmal bor vara tydligt dven pa
myndighetsniva. Det kan ske genom att Energimyndighetens samordningsuppdrag for att stdlla om trans-
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portsektorn till fossilfrihet (SOFT) permanentas. De ingaende myndigheterna skulle kunna fa ett 16pande
uppdrag om att 1dmna underlag till regeringen och att genomftra en tidsplan mot fossilfria transporter.
Regeringen, myndigheterna och kommunerna bor arbeta med en gemensam, tydlig och transparent strate-
gi - inte som i dag med olika strategier och handlingsplaner med oklar status.

REKOMMENDATIONER - REGERINGENS LEDARSKAP OCH STYRNING

Gor de transportpolitiska malen férenliga med klimatmalen.

De transportpolitiska malen bér skrivas om sa att tillganglighet ska utvecklas inom ramen for klimat-
malen, inte enbart med hansyn till klimatmalen, som &r den nuvarande diffusa formuleringen. Med
klimatmalen som ram skulle transportplaneringen fa en tydligare inriktning och malsattning."

En sadan férandring av de transportpolitiska malen bér leda till flera féljdandringar i myndigheternas och
andra aktdrers arbete med att planera transportsystemet. Har féljer nagra exempel pa méjliga andringar:

e Kommande nationella och regionala transportplaner planeras inte utifran scenarier baserade pa be-
slutad politik utan pa scenarier som bygger pa att de klimatpolitiska malen uppnas. Detta liknar det
satt som Svenska kraftnat arbetar med scenarier som underlag for planering av energisystemet.

e Direktiv, myndighetsinstruktioner och regleringsbrev uppdateras i linje med de reviderade malen.

e De analyser som anvands for att beddma om en atgard ar samhallsekonomiskt 16nsam anvands for att
beddma vilka atgarder som &r mest kostnadseffektiva for att skapa tillganglighet inom ramen
for klimatmalen.

REKOMMENDATIONER - REGERINGENS LEDARSKAP OCH STYRNING

Stark regelverk och processer fér samhallsplanering som minskar bilberoendet.

For att uppna ett mer transporteffektivt samhalle dar klimatmalet for inrikes transporter uppnas, bor
dagens infrastrukturplanering forandras. En sadan planering handlar dock framst om investeringar och
underhall av infrastruktur. Ur ett bredare perspektiv skulle en transportplanering behdvas, som integrerar
aven olika former av administrativa, ekonomiska och informativa styrmedel. Det skulle 6ka férutsattning-
arna att na klimatmalen och uppna funktionsmalet pa ett hallbart satt. Regeringen har fatt ett underlag for
sadana forandringar i Trafikverkets tankepapper Transportplanering 2.9, vilket har arbetats fram med st6d
av flera myndigheter inom ramen fér regeringens Miljomalsrad.'”® En integrerad transportplanering skulle
bland annat skapa béattre forutsattningar att begransa tillvaxten i transportefterfragan och bryta bilbero-
endet i tatorter.

Regeringen bor ocksa ta tillvara erfarenheterna fran Sverigeférhandlingen av att dels integrera flera
politikomraden med transportplaneringen, dels driva en mer férhandlingsbaserad process med kommuner
och regioner.

¥ En sadan malformulering skulle ligga i linje med vad Statens institut fér kommunikationsanalys, SIKA, féreslog i sin underlags-
rapport till de nuvarande transportpolitiska malen.
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En mer integrerad transportplanering — tillsammans med omarbetade transportpolitiska mal och en
tydlig tidsplan for fossilfria transporter — borde leda till fler férandringar av processer och regelverk for
samhéllsplaneringen. Har foljer nagra exempel pa mojliga dndringar:

e Stadstrafikmalet omformuleras eller kompletteras med inriktningen att biltrafiken i stdderna inte ska
Oka. Malet formuleras pa ett satt som gor att det kan anvandas och féljas upp lokalt av kommunerna.

e Alla statliga investeringar i transportsystemet i stdder och tatorter sker enligt stadsmiljéavtalens
principer, det vill sdga att alla investeringar ska syfta till att framja hallbara transporter. Motsvarande
principer bor utvecklas pa ett satt som ocksa passar mindre kommuner.

e Trafikverket ges mandat och direktiv som innebér att fyrstegsprincipen for infrastrukturinvesteringar
kan tillampas fullt ut i praktiken. Mer andamalsenliga principer, som uppmuntrar steg 1- och steg
2-atgarder, utvecklas for hur investeringskostnaderna ska fordelas mellan stat, regioner och kommuner.

e Annuinte pabérjade projekt inom nu géllande investeringsplaner fér transportsystemet omprovas
med utgangspunkten att klimatmalet for transportsektorn ska nas.

REKOMMENDATIONER — REGERINGENS LEDARSKAP OCH STYRNING

Beakta skilda forutsattningar och utjamna negativa fordelningspolitiska effekter, till exempel mellan stad och landsbygd.

Det behovs kraftfulla politiska reformer for att uppna klimatmalen inom transportsektorn vilket kommer
att markas for medborgare och féretag. Manga atgarder kommer att ha positiva synergier med andra sam-
hallsmal: battre halsa, battre stadsmiljo, 6kad mobilitet och 6kad frihet fér manga som inte har rad eller
inte vill 4ga en egen bil och sa vidare. Men det finns ocksa malkonflikter och olika forutsattningar att
klara omstallningen till fossilfria transporter - ekonomiskt eller pa andra satt. Den politiska utvecklingen
pa andra hall i Europa pekar pa att klimatarbetet kan avsevart forsvaras om inte fragor om legitimitet och
fordelning hanteras klokt och férutseende. Har gar skiljelinjer bade mellan stad och landsbygd, mellan
ekonomiskt valbestédllda och mindre valbestallda, mellan méan och kvinnor och mellan olika sociala grup-
per beroende pa deras méjligheter i vardagen.

Politiken behdver ta hansyn till sddana olika forutsattningar och agera for att motverka odnskade
fordelningseffekter. Detta innebar vagval. Styrmedel som gor utslappsintensiva alternativ dyrare kan
krava politiska atgarder motverkar denna férdyring och gér den hanterlig fér grupper som annars kanske
skulle vénda sig emot den. Det géller i hdg grad beskattningsfragor men aven fragor om att skapa till-
ganglighet. I omraden dar kollektivtrafik inte kan anvédndas effektivt dr det exempelvis viktigt att sdkra
tillgangen till laddméjligheter och hallbara drivmedel liksom palitlig digital kommunikation. Aven pa
mindre orter och i strak mellan tatorter kan kollektivtrafiklésningar fa en storre roll an i dag fast i andra
former &n i staden. Till exempel kan olika former av anropsstyrd kollektivtrafik anvdndas, vilket kan bli
billigare och effektivare med automatiserad teknik.'7*172

STYRMEDEL

Vad géller de nuvarande styrmedlen pa transportomradet har Klimatpolitiska radet gjort féljande
observationer.

SVAGA STYRMEDEL FOR ETT TRANSPORTEFFEKTIVT SAMHALLE

Styrmedel for att 6ka anvandningen av biodrivmedel har hittills bidragit mest till minskningen av trans-
portsektorns utslapp av vaxthusgaser. Aven stimulanser av utslappssnala personbilar, genom miljobils-
premien och bonus malus-systemet, har bidragit till den positiva utvecklingen. Utéver koldioxid- och
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energiskatten ar dock styrmedlen for effektivare transportlésningar och fér en dampad transportefter-
fragan forhallandevis fa och svaga!’®. Det resonemanget utvecklas i det foregaende avsnittet om statens
ledarskap och styrning av transportpolitiken.

Kommuner, som ofta har ambitiésa malsattningar pa klimat- och transportomradet, saknar de legala red-
skap som behdvs for att till exempel stimulera bilpooler eller undvika att parkeringar subventioneras. Det
leder till svarigheter att na malen.

Med kraftigt fallande marginalkostnader for elektrifierade och automatiserade vagtransporter lar efterfra-
gan pa dessa oka kraftigt. Det skulle i sin tur h6ja de samhallsekonomiska kostnaderna, pa grund av mer
trangsel och ny infrastrukturs2. Samtidigt uppstar ett stort skattebortfall fran dagens brénslebeskattning.
Det beskattningssystem som finns for transportsystemet i dag ar baserat pa anvandning av fossila drivme-
del, och det kommer inte att vara &ndamalsenligt da transporterna elektrifieras.

BILAGANDE, BILKORNING OCH PARKERINGAR AR I FLERA FALL SUBVENTIONERAT PAETT SATT
SOM MOTVERKAR KLIMATMALEN

Det ar inte bara sa att styrmedlen for effektivare transporter generellt sett ar svaga. Férutom att planering-
en av infrastrukturen ofta stimulerar bilism ar bildgande och bilkdrning pa flera satt subventionerat av
staten, vilket motverkar klimatmalen.

Det galler till exempel reglerna for férmansbilar som i dag ar utformade pa ett satt som stimulerar inne-
hav av bil och 6kat bilkérande for privat bruk. Det finns regler for férmansbeskattning av parkering vid
arbetsplatser, men efterlevnaden &r dalig*s*.

Reseavdraget gynnar i sin nuvarande utformning langvéaga arbetspendling med bil jamfort med kollektiv-
trafik, ocksa i storstadsregioner. Dessutom stimulerar det utglesning genom allt 1angre avstand mellan
bostad och arbetsplats.'’*!7® Reseavdraget ar for narvarande under utredning® med malsattningen att gora
det avstandsbaserat samt fardmedelsneutralt.

STYRMEDEL FOR UTSLAPPSNALA FORDON AR RIKTADE MOT NYBILSFORSALININGEN MEN GER
FORSVAGAD EFFEKT PA HELA FORDONSFLOTTAN

Inom EU regleras nya fordons utslappsnivaer genom sarskilda utsléppskrav for nya fordon som ska uppfyllas
av fordonstillverkare i varje medlemsland. Utslappskraven for personbilar och 1atta lastbilar kommer
att bidra till de svenska klimatmalen, men de behdver kompletteras med ytterligare styrmedel for att
omstallningstakten ska 6ka. Den 27 februari 2019 tréffades ocksa en éverenskommelse mellan Europeiska
radet och Europaparlamentet om skérpta utslappskrav for tunga lastbilar* som gradvis kommer att 6ka
forsaljningen av utslappssnala fordon.

Systemet med bonus malus, som inférdes 2018, ar kopplat till fordonsbeskattningen. Det syftar till att
styra nyférsaljningen mot mer effektiva fordon. Ett problem med bade detta och tidigare styrmedel som
i huvudsak riktats mot nyférsaljning i Sverige ar att miljobilar saljs vidare fran Sverige till andra lander
efter relativt kort tid.”¢ Darmed bidrar styrmedlen inte fullt ut till att stdlla om den svenska fordonsflottan.
Att utslappssnala bilar efterfragas i andra lander beror bland annat pa att de dven har subventioner for att
aga och kdra sadana bilar, inte bara for att képa dem.

OTYDLIG AMBITION OCH OTILLRACKLIGA STYRMEDEL FOR ELEKTRIFIERING

Elektrifieringen av trafiken gar snabbare dn manga prognoser har antytt, men takten behéver 6ka annu mer
for att transportsektorn ska kunna na klimatmalet till 2030 och bli fossilfri senast till 2045.

X http://www.europarl.europa.eu/news/en/press-room/20190227IPR28906/cutting-co2-emissions-from-trucks-environment-meps-
confirm-deal-with-council
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Det finns hinder pa flera nivaer som behdover tas bort. Pa ett 6vergripande plan saknar aktdrerna en tydlig
nationell ambition och samordning av offentliga insatser. Regeringens satsning pa Klimatklivet har gett
investeringsbidrag till laddstationer men det saknas en strategisk analys av var offentliga bidrag gér mest
nytta. For personbilstrafiken &r destinations- och hemmaladdning viktigast och hér finns stor osdkerhet
kring vilka laddméjligheter som kommer att finnas vid hyresfastigheter eller i bostadsrattsféreningar och
samfélligheter. Den tunga godstrafiken upplever osdkerhet om teknikval och om koordineringen mellan
Svenska kraftnat och regionala och lokala elnatsbolag, liksom vilken roll staten kommer att ta nar det
galler elektrifiering av de stora godstrafikstraken.'4®

VERKNINGSFULLA STYRMEDEL FOR KAD ANVANDNING AV BIODRIVMEDEL
—MEN INTE FOR INHEMSK PRODUKTION

Sverige har under lang tid tillampat flera styrmedel for att stimulera anvandningen av biodrivmedel
framfor fossila drivmedel. Det har bidragit till att andelen biodrivmedel i Sverige ar den hogsta i Europa
med dver 20 procent av den totala drivmedelsanvandningen i transportsektorn. Politiska ambitioner och
myndighetsrapporter kopplar ofta ihop en 6kad biodrivmedelsanvéandning med att dessa drivmedel ska
kunna produceras pa ett hallbart satt i Sverige.

Fore 2018 var det viktigaste styrmedlet att biodrivmedel var helt eller delvis befriade fran koldioxid- och
energiskatter. Detta forutsatte dock undantag fran EU:s statsstodsregler, som bara beviljas med nagra fa
ar itaget och med vissa begransningar. Investeringar i inhemsk produktionskapacitet har vasentligen
uteblivit, och flertalet av de produktionsanldaggningar som finns producerar under maxkapacitet?.

Fran och med 1 juli 2018, da styrmedlet Branslebytet inférdes, har en reduktionsplikt ersatt tidigare skat-
telattnader fér 1aginblandade biodrivmedel. Detta har skapat hdgre stabilitet och stérre férutsdgbarhet
vad géaller efterfragan pa biodrivmedel. Men for ndrvarande styr reduktionsplikten framfor allt mot fortsatt
import av biodrivmedel fér laginblandning. Hoginblandning eller helt fossilfria drivmedel ar fortsatt
beroende av tidsbegransade skatteundantag, och osdkerheten for investerare ar fortfarande ett betydan-
de hinder fér inhemsk produktion. En annan effekt av reduktionsplikten &r att nivan pa koldioxidskatten
numera har liten betydelse for andelen biodrivmedel i vagtransporterna, eftersom kraven pa inblandning
ar oberoende av skattenivan.

Regeringen aviserade i regeringsforklaringen 2019 att inga nya bensin- eller dieseldrivna bilar ska fa
séljas efter 2030.177 Det framstar som oklart hur ett sddant mal ska omsattas i praktiken eftersom samma
branslen i princip kan tillverkas av saval fossil som foérnybar ravara. Klimatpolitiska radet anser att det ar
viktigt att i stallet satta en bortre gréns for forsaljningen av alla fossila drivmedel, vare sig det &r bensin,
diesel eller fossil fordonsgas.

REKOMMENDATIONER

REKOMMENDATIONER - STYRMEDEL

Forbered en reform av vagtrafikbeskattningen med utgangspunkt i 6kad elektrifiering och anvéandning av autonoma fordon
som samtidigt framjar regional rattvisa.

Det kommer att behdvas ett nytt beskattningssystem for vagtrafiken. Elektrifierade och autonoma fordon
sdnker marginalkostnaden kraftigt for vagtransporter vilket riskerar att leda till minskad konkurrenskraft

Y Enligt statistik fran SPBI, Svenska Petroleum och Biodrivmedelinstitutet.

72



for effektivare alternativ, ohanterliga trafikékningar. Om elen produceras fran fossilfria energikallor for-
svagas ocksa skalen att beskatta just drivmed]et.

Skatten bor 1aggas om fran drivmedel till kérstracka. Med modern teknik kan skatten differentiera utifran
fordon, tid och plats. Ddrmed kan den anpassas till olika samhallsekonomiska kostnader mellan stad och
landsbygd, mellan bilar med olika utsldpp och mellan olika tider pa dygnet. Pa sa satt kan skatten bli ett
mycket mer sofistikerat styrmedel for hallbara och samhallsekonomiskt effektiva transporter. Dessutom
kan en sadan skatt gora det lattare for politiken att motverka regionala orattvisor.

Omlaggningen bor inte ske genast eller abrupt, utan den behéver utredas, forberedas och avvagas val. Elek-
trifieringen kan visserligen sla igenom snabbare &n vad nuvarande prognoser indikerar. Men & andra sidan
kan signaler om en alltfor snabb skatteomldggning riskera att motverka en sadan énskad utveckling.

REKOMMENDATIONER - STYRMEDEL

Sluta subventionera bildgande, bilkérning och parkering.

Biltrafik subventioneras fortfarande pa ett satt som inte harmoniserar med klimatmalen och ambitionerna
om ett mer transporteffektivt samhalle. Det finns fortfarande lagar och regler som innebar att bildgande,
bilkérning och parkeringar subventioneras. Dessa regler behdver forandras, till exempel pa féljande satt:

e Andra beskattningen av formansbilar sa att de inte innebar nagon subvention av bildgande och bilks-
rande utan i stallet framjar mer energieffektiva fardmedel &n bil.’2 178

e  Skarp efterlevnaden av reglerna for formansbeskattning av parkering vid arbetsplatser. Den som har
bilférman beskattas separat for eventuell férman av fri parkering.

o Andra avdraget fér resor mellan arbete och bostad sa att det blir avstandsbaserat och fardmedelsneu-
tralt. Utformningen bor dessutom anpassas, sa att den inte skapar regionala obalanser. Reseavdraget
ar for narvarande under utredning.'”

REKOMMENDATIONER - STYRMEDEL

Stark kommunernas mandat och redskap for att fraimja fossilfria transporter.

Manga kommuner och regioner vill bidra till de nationella och globala klimatmalen och samtidigt minska
lokala miljéproblem och skapa attraktiva stdder och regioner. Men den lokala och regionala nivan behdver
fler redskap for att kunna styra trafik- och samhéllsplaneringen mot effektiva och hallbara 16sningar.!e®
Det kan ske exempelvis genom féljande:

e Ge kommunerna ratt att upplata allman mark till sérskilda parkeringar fér bilpooler, pa ett liknande
satt som de i dag kan avsatta mark for sarskilda handikapparkeringar.?

e Forandra lagstiftningen sa att kommuner kan infora trangselavgifter med syftet att minska klimatpa-
verkan, som ett alternativ eller komplement till milj6zoner.

e Ge kommunerna ratt att stdlla krav pa sa kallade "grona transportplaner” fran exploatorer, verksam-
hetsutdvare och fastighetsagare vid nyetablering eller vasentligt &ndrad verksamhet. Detta kan ske
genom ett samlat paket av stimulanser och atgarder for att uppmuntra anstédllda och kunder att resa
mer hallbart.s!
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REKOMMENDATIONER - STYRMEDEL

Paskynda elektrifiering av vdgtransporter i hela Sverige.

En expansion av laddstationer sker redan i Sverige, till stor del pa kommersiella villkor. Men i delar av
landet &r inte en laddstation nagon 16nsam investering. Dar behdver staten ta ett ansvar for att bygga upp
den nédvandiga laddinfrastrukturen. For foretag och invanare pa landsbygden, men dven for alla som reser
dar ibland, ar det viktigt att kunna lita pa att det finns laddmdjligheter 6verallt inom rimligt avstand.

Staten behdver ocksa ta en aktivare roll i att skapa regelverk som stimulerar elektrifiering av trafiken och
i att samordna offentliga och privata investeringar samt andra insatser.

Ambitionen bor vara att elektrifieringen av vagtrafiken i Sverige inte ska begransas av brist pa ladd-
maojligheter eller bristande regelverk, utan enbart av tillgangen och marknadsutvecklingen av laddfordon.
Tydliga nationella mal fér en snabbare elektrifiering av transporterna bor formuleras som en del av den
tidssatta handlingsplanen for fossilfria transporter. Samtidigt bor handlingsplanen ha ett perspektiv som
ocksa innefattar andra fornybara drivmedel, inklusive statens roll fér en eventuellt vaxande betydelse for
vatgas som drivmedel pa langre sikt.

Exempelvis kan féljande insatser goras for att accelerera elektrifieringen av bade person- och
godstransporter4s:

e Bygg pa kort tid ut snabbladdning 1langs med stérre vagar pa landsbygden enligt Trafikverkets
forslag.*4 De "vita flackarna” utan laddstationer kan tdckas till en i sammanhanget liten kostnad
for staten. Detta skulle géra att det alltid finns en nabar laddstation éver hela landet, vilket ger
okad trygghet och tillganglighet for alla.

e Genomfdr en riktad insats for elektrifiering av de viktigaste nationella transportstraken, med de
stérre hamnarna som noder.

e Tillsatt regionala samordnare med uppgift att 6ka kunskapen om elektrifierade transporter,
kartldagga behov samt frdimja samverkan mellan olika offentliga och privata aktérer. Ta vara pa
erfarenheterna fran vindkraftsamordnare och bredbandssamordnare.

e Undanrdj hinder fér destinations- och hemmaladdning, sarskilt i flerbostadshus. Underlatta for
bostadsrattsforeningar och samfalligheter samt infér "laddrattigheter” for deras medlemmar.

e  Sakerstall att elndtens kapacitet racker till — utveckla samordning mellan nationella, regionala
och lokala aktérer.

REKOMMENDATIONER - STYRMEDEL

Sétt ett stoppdatum for forsaljning av fossila drivmedel.

Det ar vasentligt att fardriktningen, slutmalet och tidsramen for omstallningen till fossilfria transporter fram-
gar tydligt.1*18 Det galler for saval privata investerare som statliga myndigheter och andra som har i uppdrag
att genomfdra politiken. Detsamma géller for enskilda konsumenter. Tydlig information om vilka drivmedel
som kommer att vara tillgangliga i framtiden &r viktigt for att kunna fatta beslut om att képa en ny bil under de
narmsta aren. Det ar ocksa viktigt i ett 1angre perspektiy, for tillgangen och priserna pa anvandbara begagnade
fordon. Darfor bor ett formellt slutdatum slas fast for férsaljningen av fossila drivmedel i Sverige.
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Redan det dvergripande malet om noll nettoutslapp leder till att ett slutdatum bér sattas senast ar 2045
(se kapitel 4). Det allt snabbare genomslaget for elektrifiering och andra tekniska 16sningar i transport-
sektorn talar for att ett stoppdatum kan séattas tidigare. Det faktum att andra sektorer bedoms ha stérre
svarigheter att na nollutslapp inom klimatmalens tidsramar talar for att ett stoppdatum bor sattas tidigare.s®
Klimatpolitiska radet bedémer att ett stoppdatum for férsaljning av fossila drivmedel bér sattas fore
20@45. Det bor omfatta saval vagtransporter som arbetsmaskiner. Fragan om ett stoppdatum for fossila
drivmedel bér utredas under denna mandatperiod, inklusive tidpunkt, teknisk utformning och eventuella
undantag som kan behdvas. 182177

Ett stoppdatum for forsadljning av fossila drivmedel kan kompletteras med att i nartid infora ett formellt
krav om att alla nya bilar som s3ljs ska kunna drivas pa ett fossilfritt drivmedel (inklusive el) eller pa ett
brénsle med en hég inblandning biodrivmedel.

Det racker dock inte att formalisera slutdatum f6r fossila drivmedel. Utéver det kommer nuvarande styr-
medel for att stimulera 6vergangen till férnybara drivmedel att behdva utvecklas. Detta kan exempelvis
ske genom féljande atgarder:

e Infor en slutpunkt for reduktionsplikten eller motsvarande system med etappmal, som innebéar
1@0 procent fossilfria drivmedel vid ett bestdmt datum. Fér tiden fram till 2030 bor inblandningsnivaer
for reduktionsplikten faststallas. Detta ar en av de fragor som ska utredas i uppdraget om systemet
med reduktionsplikt har lagts pa Energimyndigheten.'®® Nivaerna ska vara tillrackligt ambitidsa for
att tacka den del av klimatmalet for 2030 som inte uppnas med 6vriga atgarder, som effektivisering
och elektrifiering.

e Sammanfor de separata kvoterna for bensin och diesel till en kvot efter hand. Denna fraga ingar ocksa
iEnergimyndighetens uppdrag.'®® Inforliva pa sikt &ven rena eller héginblandade biodrivmedel i
systemet, for att dessa inte ska forbli beroende av de kortsiktiga skatteundantagen fran EU.

o QOvervag industripolitiska initiativ for att reducera riskerna for de aktérer som vill investera i inhemsk
produktion av fossilfria drivmedel, till exempel genom nagon form av "feed-in tariff” eller auktion.

REKOMMENDATIONER - STYRMEDEL

Okad styrning mot mer klimateffektiva fordon.

Aven vid en 6vergang till férnybara brinslen behover fordonen som anvander dessa branslen bli effektivare
for att fossila drivmedel ska kunna ersattas i tillrdcklig takt. Obligatoriska fordonskrav utvecklas bast av
EU men de kompletterande nationella styrmedlen behover forstarkas for att klimatmalen ska nas pa ett
hallbart satt.

Det kan exempelvis ske genom féljande atgarder:

e Infor inom de narmsta aren krav pa att alla nya bilar som saljs ska kunna drivas pa ett fossilfritt
drivmedel (inklusive el) eller ett héginblandat biodrivmedel.

Z Iden partipolitiska 6verenskommelse som 1&g till grund for den nuvarande regeringens tilltrdde aviseras en utredning om
stopp for bensin- och dieseldrivna fordon. Utredningen ska ocksa undersdka fragan om nér fossila brénslen ska vara helt utfasade.
Den senare fragan ndmns dock inte i regeringsférklaringen 2019.
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e Forstark styrningen i bonus malus-systemet for personbilar och genomfor regelférandringar som
motverkar snabb vidareexport av miljobilar, till exempel genom regler for aterbetalning.

e Inférincitament dven for efterkonvertering, till exempel av bensinbilar till etanoldrift.
Detta kan goras till begransade kostnader.

e Infor bonus malus eller liknande system &ven for tunga lastbilar?.

e Anvand offentlig upphandling som styrmedel genom att stilla hégre krav pa hur statliga aktérer
koper in fordon, brénslen och transporttjanster.

& Trafikanalys presenterade den 1 mars 2019 en analys av olika styrmedel for mer miljévanliga tunga lastbilar och foreslar
inférandet av en miljélastbilspremie.
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Klimatpolitiska radets
uppdrag

Den 15 juni 2017 antog riksdagen med stor majoritet ett klimatpolitiskt ramverk for Sverige®1%4. Syftet med
ramverket ar att synliggdra behovet av samhallsomstallning for att na klimatmalen, att involvera samtliga po-
litikomraden och samhallsaktorer i arbetet samt att 16pande informera riksdagen om hur arbetet fortskrider.!8

Det klimatpolitiska ramverket innehaller tre delar:
e delangsiktiga malen for den svenska klimatpolitiken

e ett planerings- och uppféljningssystem dar regeringen rapporterar till riksdagen
hur omstallningen fortskrider

e det Klimatpolitiska radet.

Delar av ramverket &r reglerat i en klimatlag, vilken tradde i kraft den 1 januari 2018. Samma dag bildades
Klimatpolitiska radet.

Klimatpolitiska radet &r ett oberoende , tvarvetenskapligt expertorgan med uppdraget att utvardera hur
regeringens samlade politik ar forenlig med de klimatmal som riksdagen och regeringen har beslutat
om?8¢, Radets uppdrag understryker klimatfragans breda karaktar. Uppdraget ar inte att granska nagon viss
del av politiken som har definierats sarskilt som klimatpolitik, utan att granska regeringens samlade
politik — alltsa alla politikomraden och hur de sammantaget ar férenliga med klimatmalen.

Inom ramen f6r det 6vergripande uppdraget ska radet, enligt regeringens instruktion!®, géra féljande:

e utvardera om inriktningen inom olika relevanta politikomraden bidrar till eller motverkar
maojligheten att na klimatmalen

e belysa effekter av beslutade och féreslagna styrmedel fran ett brett samhallsperspektiv
e identifiera politikomraden dar ytterligare atgarder behévs

e analysera hur malen kan nas pa ett kostnadseffektivt satt, bade kort- och langsiktigt

e utvardera de underlag och modeller som regeringen bygger sin politik pa

e bidratill en 6kad diskussion i samhallet om klimatpolitiken.

Enligt klimatlagen ska regeringen a sin sida 1dmna en klimatredovisning till riksdagen varje ar, i bud-
getpropositionen. Redovisningen ska beskriva utslappsutvecklingen, det senaste arets viktigaste beslut
inom klimatpolitiken samt en bedémning av vilka ytterligare atgarder som kan behdvas. Vart fjarde ar
(aret efter ordinarie riksdagsval) ska regeringen dessutom presentera en klimatpolitisk handlingsplan
for riksdagen. Handlingsplanen ska innehalla en mer utforlig beskrivning av utfallet av den hittills férda
klimatpolitiken. Dartill ska den inkludera regeringens planer fér mandatperioden, inklusive hur beslut pa
olika omraden beddms paverka mojligheterna att na klimatmalen samt vilka ytterligare beslut som kan
behovas for att na de nationella och globala klimatmalen.

Senast den sista mars varje ar ska Klimatpolitiska radet 1dmna en rapport till regeringen. Rapporten ska
innehalla radets bedémning av hur klimatarbetet och utslappsutvecklingen fortskrider samt hur regeringens
politik &r férenlig med klimatmalen.!® De ar som regeringen presenterar sin handlingsplan ska Klimat-
politiska radet senast tre manader darefter 1dmna en rapport till regeringen med en bedémning av planen.

Klimatlagens krav pa regeringen tillsammans med Klimatpolitiska radets rapporter bildar darmed ett samlat
planerings- och uppféljningssystem. Utover detta bidrar manga statliga myndigheter med underlag till bade
uppféljningen och planeringen samt med kunskapsunderlag om effekter av beslutad och genomfdrd politik.
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9. Ordlista



Bio-CCS

Direkt klimatpolitik

ESR

EUETS

Flexibla mekanismer

HVO

Indirekt klimatpolitik

IPCC

LULUCF

Kompletterande at-
gérder

Koldioxidekvivalenter

Kolsdnka

Kyotoprotokollet

MSR

NDC

Noll nettoutslépp

Negativa utslapp

Indikativ utslappsbana

OPEC

Teknik for avskiljning och lagring av biogen koldioxid, exempelvis fran férbréanning av biomassa.
Politik som helt eller delvis har som uttalat syfte att minska samhallets klimatpaverkan.

Effort Sharing Regulation, ansvarsférdelningsférordningen. Kallas ibland icke-handlande
sektorn. Bestar av utslapp fran de sektorer som inte omfattas av EU ETS, det vill sdga utslapp
fran transporter, jordbruk, arbetsmaskiner mm.

EU Emissions Trading System, EU:s system for handel med utsléppsrétter. Omfattar utslapp fran
industrier, férbrdnningsanldaggningar samt visst flyg.

Ar benamningen pa de program inom Kyotoprotokollet som méjliggér handel med utslappsratter,
till exempel CDM (Clean Development Mechanism) och JI (Joint Implementation)

Hydrogenated vegetable oil, hydrerad vegetabilisk olja, kan tillverkas av enklare kvaliteter av
fetter och feta restprodukter. Exempelvis anvénds PFAD, se PFAD.

Politik som paverkar vaxthusgasutslappen utan att detta ar ett uttalat syfte.

Intergovernmental Panel on Climate Change, FN:s klimatpanel, & en mellanstatlig organisation
som etablerades 1988 av tva FN-organ, varldsmeteorologiorganisationen WMO och FN:s miljo-
program. Syftet ar att férse varlden med ett tydligt vetenskapligt perspektiv 6ver det radande
kunskapslédget vad galler klimatférédndring, dess konsekvenser, och mdéjliga 16sningar.

Land Use, Land Use Change and Forestry. Detta motsvarar utslapp och upptag inom jordbruk,
skogsbruk, betesmark och brukad vatmark. Omfattas inom EU av LULUCF-férordningen.

Inom klimatramverket far sa kallade kompletterande atgarder anvandas for att kompensera
kvarvarande utslapp. Exempel pa sadana kompletterande atgarder ar 6kad kolsanka, bio-CCS
och investeringar i utslappsminskande atgarder i andra lander. I det svenska klimatramverket
far etappmalen uppnas med en begrédnsad mangd kompletterande atgarder. Efter 2045 ska
kompletterande atgarder dverstiga utsldppen.

Enheten samlar klimatpaverkan fran utslappen av vaxthusgaserna koldioxid, metan, dikvaveoxid
och fluorerade gaser till ett matt som raknats om till motsvarande koldioxidutslapp.

En kolsanka avlagsnar koldioxid fran atmosfaren, till exempel vaxter som binder kol i biomassa
genom fotosyntes.

Internationellt avtal fran 1997 under klimatkonventionen att minska vaxthusgasutslappen.
Den forsta dtagandeperioden var 2008-2012 och den andra, nu pagaende, &r 2013-2020.

Market Stability Reserve, eller marknadsstabilitetsreserven, en reserv innehallande utslapps-
ratter inom EU ETS, vilka kan komma att aterforas till marknaden. En viktig del i den senaste
reformen av EU ETS &r att fran och med 2023 sa far det totala antalet utsléppsratter i reserven
inte vara storre &n den totala mangden utslappsratter som auktionerades féregaende ar. Om sa
ar fallet kommer motsvarande antal utslappsréatter att annulleras permanent fran reserven.

Nationally Determined Contributions, pa svenska nationella faststdllda bidrag eller nationella
klimatplaner, utgdr basen i Parisavtalet for parternas bidrag till utsldppsminskningar, klimat-
anpassning och finansiering.

Utslapp och negativa utsldpp balanserar varandra.

Borttagning av koldioxid fran atmosfaren genom atgarder som exempelvis beskogning eller
bio-CCS.

En ténkt utslappsbana fran den faktiska utslappsnivan ar 2015 till de féreslagna etappmalen

ar 2030, 2040 och darefter till ar 2045 som boér anvandas som stod for uppféljningen av ut-
vecklingen i ESR-sektorn, det vill sdga de utslapp som inte omfattas av EU:s system for handel
med utsldppsratter. Utslappsbanan bor uttryckas som en linjar reduktion fran den faktiska
utslappsnivan ar 2015, via etappmalen for ar 2030 och 2040, till det langsiktiga utslappsmalet
for ar 2045.

Organization of the Petroleum Exporting Countries, en internationell organisation bestaende
av de fjorton 1anderna Algeriet, Angola, Ecuador, Ekvatorialguinea, Férenade Arabemiraten,
Gabon, Iran, Irak, Kongo, Kuwait, Libyen, Nigeria, Saudiarabien, och Venezuela
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PFAD

Transportméngd

Trafikmangd

Utslapp av vaxthusgaser

Palm Fatty Acid Distillate, ar en biprodukt fran raffineringen av palmolja och kan anvéndas
bland annat som ravara vid tillverkning av HVO-diesel. .

Bendmns dven transportarbete och betecknar den forflyttning av passagerare eller gods en
transporttjanst utfort. Transportarbete delas in i persontransportarbete och godstransportarbete.
Persontransportarbetet mats i personkilometer - antal personer som fardas i till exempel ett
fordon, multiplicerat med antalet resta kilometer fér var och en. Godstransportarbetet méts i
tonkilometer - varje godsenhets massa i ton multiplicerat med transportstréckan i kilometer
for var och en.

Benamns dven trafikarbete och betecknar den totala omfattningen av trafik inom ett visst
omrade och under en viss tid. Det avser forflyttningar av sjélva fordonen. Trafikarbetet anges i
enheten fordonskilometer och utgér antalet fordon multiplicerat med den strécka i kilometer
varje fordon forflyttas.

Utsl&pp av vaxthusgaserna koldioxid, metan, dikvéveoxid (lustgas) och fluorerade gaser.
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