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Remissvar

Delbetankande fran Miljomalsberedningen med forslag om en
klimat- och luftvardsstrategi for Sverige

Svenskt Naringsliv har fatt ovanstaende delbetankande pa remiss och har féljande
synpunkter att framféra.

Inledning

Klimatfragan ar en av var tids stora globala samhallsutmaningar. Det ar darfor positivt att
Miljomalsberedningen nu tagit ett blockoverskridande, samlat helhetsgrepp kring
klimatpolitiken.

Ett globalt perspektiv centralt

Det ar nodvandigt att ha ett globalt perspektiv pa klimatfrdgan. Generationsmalets lydelse
om att vi till nasta generation ska lamna Over ett samhalle dar de stora miljoproblemen i
Sverige ar losta, utan att orsaka 6kade miljo- och hélsoproblem utanfor Sveriges granser, blir
darvidlag centralt att beakta. Det ar darfor bra att beredningen i sina utgangspunkter for
arbetet med att nd etappmalen och det langsiktiga malet (rutan avsnitt 4.2) ar tydlig i att
utgdngspunkten att malen ska nas ”...till en sa lag kostnad som mgjligt fér samhéllet och
utan att orsaka tkade utslapp utanfor Sveriges granser.” Svenskt Naringsliv vill sarskilt
understryka att Sveriges roll i att driva pa for skarpta och samordnade styrmedel inom EU
och i internationella regelverk ar av stor vikt.

Grunden for betankandet ar att andra lander bidrar till att uppna Parisavtalets klimatmal.
Svenskt Naringsliv noterar med gladije att Parisavtalet nu trader i kraft redan i november
2016, vilket 6kar forhoppningarna att sa ska bli fallet. Beredningen utgar ocksa fran att
jAmfdrbara styrmedel inférs i andra viktiga ekonomier. | arbetet framéver behover detta
utvarderas och sakerstéllas genom regelbundna omvarldsanalyser. Om denna utgangspunkt
inte innehalls finns en risk att en ambitios svensk klimatpolitik istallet blir kontraproduktiv
saval for klimatet som for svensk ekonomi. Det ar darfor positivt att det tydliggors att svensk
klimatpolitik ska bedrivas med bibehallen konkurrenskraft och utan att utslappen av
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vaxthusgaser 6kar utanfor Sverige. Kontrollfunktioner fér detta behdver vara en sjalvklar del
av en svensk klimatpolitik.

Delmal till 2030 (5.1)

Miljomalsberedningen foreslar att Sverige beslutar om ett delmal for klimatpolitiken till 2030
pa minus 63 procent jamfort med 1990 foér den icke-handlande sektorn. Detta ar mycket
precist och mojligheten att klara detta ar behaftad med stora osakerheter. Manga av de
parametrar som behdéver falla in for att klara ett sa specifikt och ambitiost mal styr inte
Sverige ensamt Gver, s som exempelvis generell teknikutveckling, EU-malsattningar for
icke-handlande sektorn och for transportsektorn, EU-krav for nya fordon, EUs regelverk kring
biodrivmedel och annan bioenergi, EUs statsstodsregler, transportbehov mm, vilket medfor
att det behover finnas flexibilitet beroende pa ur dessa utvecklar sig.

Givet beroendet av yttre faktorer har Svenskt Naringsliv foresprakat att det vore klokare att
for Sverige att ansatta en linjar bana till malet 2045 for utslappen i icke-handlande sektorn.
Denna skulle kompletteras med regelbundna avstamningar dar avvagningar gérs mot den
reella utvecklingen, tekniska framsteg, konkurrenskraft och kostnadseffektivitet. Vid behov
skulle fa den linjara banan kunna finjusteras.

Beredningen foreslar dock att atta procentenheter av malet kan nas pa ett flexibelt satt, vilket
i princip innebar mellanskillnaden mellan 63 procent och den linjéara utslappsbanan. Denna
flexibilitet &r bra och nédvandig, givet de stora osakerheterna. Detta dppnar for att
klimatmalet kan nas pa ett mer kostnadseffektivt satt. Det &r dock som osakert vad som
kommer kunna vara en del av denna flexibilitet.

Det kan ocksa noteras att efter det att beredningen la fram sitt betankande har EUs forslag
till en férdelning av nationella &taganden hos medlemsstaterna fran utslapp fran den icke-
handlande sektorn presenterats. Sverige foreslas fa ett beting pa 40 procent 2030 jamfort
med 2005, varav hogst 3 procent far ske genom andra kompletterade atgarder. Sveriges
beting &r det hogsta av alla medlemslanders. Det mal som beredningen féreslar for Sverige
motsvarar 58 procents minskning jamfort med 2005, d v s en skillnad med 18
procentenheter.

Transporternas centrala roll i samhallet saknas

| och med att transportsystemet ungefar star for 50 procent av vaxthusgasutslappen i icke-
handlande sektorn &r dessa i fokus i beredningens betdnkande. Dessvéarre tar beredningen
inte utgdngspunkt i transporternas oomtvistligt stora samhallsnytta eller dess positiva
effekter. | betankandet framstalls transporter snarast som nagot negativt som enbart bidrar
till okade klimatutslapp. Betankandet tar pa flera stallen upp det problematiska med
succesivt 6kade transportvolymer. | de flesta andra sammanhang kan detta snarare anses
bero pa en positiv utveckling i samhallet, s& som 6kad export och handel, vaxande
naringsliv, 6kad rorlighet pa arbetsmarknaden och 6kat valstand.

En riktig utgangspunkt borde istéllet vara att transporter av gods och méanniskor ar en
grundférutsattning for export, handel, tillvaxt och vélfard, samt méten mellan méanniskor och
kulturer. Okade transportvolymer blir da en funktion av kad handel och tillvaxt, vilket
genererar valfard. For den svenska handelsberoende ekonomins utveckling, med ett
naringsliv placerat i Europas geografiska periferi, har transporter och transportutveckling en
avgorande betydelse for var konkurrenskraft, badde idag och i framtiden. Transporter ar
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ocksa centralt for att halla ihop ett land med langa avstand, och de bidrar dessutom till en
mer dynamisk och vélfungerande arbetsmarknad.

Naringslivet bejakar hallbarhetsarbetet och arbetar for att Sverige ska minimera
transporternas klimatpaverkan. For oss ar det ocksa sjalvklart att uppfyllandet av klimat- och
miljomal ska kombineras med starkt konkurrenskraft, och utan inskrankning i samhaéllets
behov av mobilitet. D& behdvs balans mellan de transportpolitiska malen, att arbetet sker
med en realistisk tidshorisont och med forstaelse for Sveriges beroende av en internationell
utveckling pa transportomradet.

Kopplingen mellan transporter och ekonomisk utveckling &r en grundférutsattning, inte minst
eftersom ett véxande och konkurrenskraftigt naringsliv ar centralt for att skapa de resurser
som behdvs for att stélla om till ett hallbart samhalle.

Transporternas klimatpaverkan

| betankandet lyfts manga viktiga omraden som kan bidra till att reducera transporternas
klimatpaverkan:
e Fortsatt energieffektivisering och teknikutveckling bade nar det géller
fordonsutveckling och logistik samt stimulanser till inkop av energieffektiva fordon.
Detta innefattar aven en stegvis elektrifiering av transportsektorn.
e Fortsatt introduktion av héllbara och konkurrenskraftiga biodrivmedel i stérre skala
pa den svenska marknaden.
e P& langre sikt kan aven atgarder s& som samhallsplanering for ett mer
transporteffektivt samhalle fa stor betydelse.

Det kan dock konstateras att Sverige inte har ensam radighet 6ver utvecklingen inom
flertalet av dessa omraden. Det ar darfor avgérande att den internationella utvecklingen
fortsatter. Exempelvis ar EUs hallning vad galler hallbarhetsfragor och biodrivmedel samt
fragor som ror EUs statsstodsregler centrala. Samma galler vilka krav som EU stéller pa
fordons tekniska prestanda.

I juli 2016 la EU fram en strategi for lagemitterande mobilitet. Denna strategi bygger
fortfarande pa de utslappsmal som lades fast i Vitooken 2011 inom hela EU, dvs. minus 60
% 2050 jamfort med 1990 och minus 20 % 2030 jamfort med 2008. Nagot behov av nationell
fordelning av transportsektorns minskningar anser inte Kommissionen att det finns behov av,
eftersom transportutslappen ar en sa stor del av betingen for den icke-handlande sektorn
som darmed blir styrande aven for transporterna. Detta medfdr att utmaningen kommer att
bli storre for Sverige att klara mer ambitiosa mal.

Svenskt Naringsliv har gjort bedémningar som visar att klimatutslappen fran vagtrafiken kan
reduceras markant till 2030. Var analys, genomférd av konsultbolaget WSP, visar pa
substantiella utslappsminskningar till 2030 inom personbils-, lastbils- och busstrafiken om
sammantaget 43 procent jamfort med 2010. Denna minskning kan ske givet att den
utveckling som vi redan ser i transportsektorn, en kontinuerlig utveckling mot 6kad
energieffektivisering och en fortsatt succesiv évergang till fornybara drivmedel. Vi bedomer
dock inte att samhallsbyggnadsatgarder som prioriterar ett transporteffektivt samhalle hinner
fa sarskilt stor inverkan pa utslappen till 2030.

En central skillnad mellan vara antaganden och de berakningar som Miljsmalsberedningen
anvant ar den utveckling som antas for trafikarbetet, bade vad géller persontransporter och
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godstransporter. | vara berakningar har vi utgatt fran den basprognos som Trafikverket har
for utveckling av trafikarbetet, vilken skiljier sig fran de antaganden som gérs i
Miljomalsberedningens betankande. Exempelvis antas i Miljomalsberedningens scenarier att
trafikarbetet med personbil &r 2030 inte 6kar jamfort med 2010, samtidigt som Trafikverkets
basprognos pekar pa en 6kning med 25 procent.

Ett sektorsmal for transportsektorn (5.4)

Miljomalsberedningen foreslar att det ska sattas ett specifikt delmal for transportsektorn till
2030 och att detta delmal ska vara minus 70 procent jamfort med 2005. Att satta delmal for
enskilda delsektorer &r att suboptimera politiken, och riskerar att klimatpolitiken fordyras.
Kostnadseffektivitet forutsatter flexibilitet i flera dimensioner av politiken. Det galler fragan
om vilka utslapp som ska reduceras, hur det ska ga till, var det ska goras, och nar det ska
goras, vilket papekas av Finanspolitiska radet i deras rapport for 2016. Specifika sektorsvisa
mal minskar den flexibiliteten.

Miljomalsberedningen visar inte hur den foreslagna malsattningen for transportsektorn ska
kunna nas pa ett trovardigt satt. Bredningen hanvisar konsekvent till en enda kalla for att
underbygga sin mycket langtgdende malsattning, namligen Utredningen om fossilfri
fordonstrafik (den sk. FFF-utredningen). Detta &r i grunden djupt problematiskt. Det férdes
fram substantiell kritik mot FFF-utredningen néar den presenterades 2013. Att FFF-
utredningens huvudsekreterare valde att hoppa av utredningen i sitt slutskede eftersom
denne tyckte att ”...utredarens forsék att bevisa att vagtrafiken kan bli i det ndrmaste fossilfri
till 2030 bygger pa onsketankande betraffande den mojliga omstallningstakten och har svagt
eller obefintligt stéd i underlagsmaterialet” borde vara en anledning till reflektion. Den har
kritiserats for att vara orealistisk, behaftad med ett stort matt av 6nsketankande och for att
vara undermaligt konsekvensanalyserad, inte minst i relation till den internationella
utvecklingen. Aven tunga remissinstanser som Finansdepartementet och Konjunkturinstitutet
kom med betydande kritik. Detta star tydligt i FFF-utredningens sarskilda yttranden men
likval har beredningen valt att helt bortsett fran detta faktum. | 6vrigt hanvisar ocksa
betankandet i orimligt hog grad till Naturvardsverkets fardplan och Trafikverkets klimatbilagor
trots att alla dessa kallor blivit mycket kritiserade i bl.a. remissarbete.

En statlig utredning med bred parlamentarisk férankring maste diskutera och presentera
styrkor och svagheter med olika underlag som sedan ligger till grund for slutgiltiga forslag.
Politiska beslut och blockoverskridande tverenskommelser maste grunda sig i ett brett urval
av fakta, vilket inte ar fallet nar det galler transportsektorn i detta betankande.

Beredningens breda flora av styrmedelsforslag for att uppna malet om 70 procent reduktion
av klimatutslappen fran vagtransporterna till 2030 i stort &r identiska med de forslag som
presenterats i FFF-utredningen. Svenskt Naringsliv anser inte att dessa forslag kan utgéra
ett robust beslutsunderlag for att uppna den 6vergripande malsattning som beredningen
foreslar bli en politisk malsattning.

Det &r ocksa en stor svaghet att beredningen inte genomfért konsekvensanalyser av de
styrmedelsforslag som presenteras i slutbetankandet. Inte minst med tanke pa att
beredningen lagger mycket stor vikt vid dessa for att uppna det 6vergripande sektorsmalet.
Om beredningen foreslar "centrala styrmedelsférandringar”, for att uppna sin tuffa
malsattning, maste beredningen ocksa klargora och analysera vilka konsekvenser dessa
forandringar kommer att fa for exempelvis naringslivet och hushallen. Detta har inte utforts
och ar darmed en stor svaghet i betdnkandet.
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Slutsatsen ar att Miliomalberedningen, trots ett mangordigt och omfattande betankande, inte
kommit ett steg narmare strukturerade och vélbalanserade forslag hur Sverige ska
substantiellt minska hela transportsektorns klimatutslapp samtidigt som naringslivets och
samhaéllets transportbehov tillgodoses. Svenskt Naringsliv avstyrker darfor forslaget till
sektormal for transportsektorn.

Tillsatt istallet ett nationellt rad for en att minska transportsektorns

klimatpaverkan

Svenskt Naringsliv foreslar att det bildas ett nationellt radd for minskad klimatpaverkan fran
transportsektorn. Forebild fér dess arbetssatt bor vara arbete med trafiksdkerhet, det
nationella trafiksdkerhetsradet ("nollvisionen”). En avgérande faktor fér framgang ar att alla
berérda aktorer tillats medverka och att radet gemensamt tar fram etappmal. Ett sddant rad
har potential att skapa den nédvandiga och breda plattform som kravs for att uppna en
klimatneutral och hallbar transportsektor, med sikte pa nollutslapp fran transportsektorn ar
2045.

Flyget

Svenskt Naringsliv delar beredningens syn att inrikesflyget inte ska ingd i nagot eventuellt
sektorsmal for transportsektorn. Det &r ocksa positivt att beredningen tydligt pekar pa att de
sektorer som ingar i EUs handel med utslappsratter i forsta hand ska styras av det systemet
och att dubbla styrmedel inte ska inféras.

Detta reser dock frdgan om framtiden for den pagéende utredningen om inférande av en
flygskatt. En inférande av en flygskatt vore ett synnerligen inkonsekvent agerande da flyget
redan ingdr i EUs handel med utslappsratter. En skatt i Sverige inte skulle f& nadgon inverkan
alls pa klimatutslappen i EU, eftersom taket satts pa EU-niva. Dartill har dt nu fattats beslut
pa global nivd inom ICAO om att starta en global branschovergripande mekanism for
minskade utslapp fran flygsektorn.

Klimat i andra politikomraden (6.1)

Det sattet som politik i Sverige bedrivs redan idag med gemensam beredning inom
regeringskansliet, bor vara grund for att klimatfragan integreras i andra politkomraden. En
mangd stora samhallsfragor behdver beaktas i manga avseenden vid politiska beslut.
Klimatfragans allvar och komplexitet gér att andra politikomraden, som narings- och
innovationspolitiken, behdver beakta klimatpolitiken vid sin utformning. Detta gér dock inte
att dessa politikomraden ska understallas klimatpolitiken eller att andra samhallsmal ska
understallas klimatmalen.

Om man som Miljomalsberedningen anser att "klimatmalet aven bor vara ett évergripande
mal for narings- och innovationspolitiken" riskerar man att missa andra samhallsutmaningar
som vi ocksa star infér. Samhallet behdver kunna mota integrations-, vard-, utbildnings- och
sysselsattningsmal bara for att namna nagra omraden. D& kan inte omradena inriktas enbart
pa klimatfragan utan maste se till helheten dar klimatfragan ar en av manga viktiga fragor for
politiken att hantera.

Svenskt Naringsliv avstyrker darfor forslagen i avsnitt 6.1.
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Bioekonomistrategi (6.4)

Svenskt Naringsliv ser positivt p& framtagandet av en bioekonomistrategi. Svenskt Naringsliv
ser dock med oro pa de diskussioner som pagar pa EU-niva kring krav och begransningar
for saval bioenergi som bioravara. Det &r av stor vikt att Sverige verkar aktivt for att
sakerstélla att den svenska biordvaran kommer att vara tillganglig for satsningar inom en
bioekonomistrategin aven i framtiden.

Strategier och styrmedel fo6r industrin (8.1)

Forslaget att utveckla en bred nollutslappsstrategi for basindustrin ar bra. Betédnkandet pekar
pa vilka svarigheter det innebar att minska utslappen fran vissa sektorer, samtidigt som
behovet av basmaterial &ven fortsatt kommer att vara stort globalt. For att méjliggéra den
teknikutveckling som &r nédvandig for att minska utslappen kravs samverkan mellan
industrin och staten. Det ar ocksa positivt att beredningen poangterar att en satsning pa
forskning, utveckling och demonstration av ny processteknik. Framtagandet av strategin
maste goras i samverkan med industrin och med hansyn till de initiativ som industrin redan
tagit.

Kommunala sarkrav (8.3)

Svenskt Naringsliv avstyrker forslaget att utvardera effekten av forbudet i plan- och
bygglagen for kommuner att stalla sarkrav pa byggnadsverks tekniska egenskaper vid
planlaggning. Kommunala sarkrav pa energianvandningen i nya byggnader &r ett ineffektivt
satt att na klimatmalen, eftersom det hindrar kostnadseffektiva, industriellt byggda
lagenergihus fran att sl& igenom pa marknaden. Krav inom bygg- och energisektorn bor vara
samordnade och nationella.

Import- och exportperspektivet (10.1)

Det ar viktigt att ha en helhetssyn péa klimataspekterna av internationell handel. Saval import
som exportperspektivet behdver beaktas. Svenskt Naringsliv vill understryka att framjande
av export av varor och tjanster fran Sverige har potential att skapa betydligt storre global
klimatnytta an vad Sverige kan dstadkomma om endast utslapp inom landets granser
beaktas.

Synpunkter pa forslag till skarpning av utslappshandeln

| betéankandet slas fast att "Malet ar 2045 forutséatter hojda ambitioner i EU:s
utslappshandelssystem." Utsldppshandeln ar det huvudsakliga styrmedlet for den handlande
sektorn. Syftet &r att nd utslappsminskningar pa det mest kostnadseffektiva sattet inom EU.
Hojda ambitioner innebar alltsé inte nddvandigtvis att utslappen maste minska i Sverige. |
utslappshandeln finns ocksé vissa mekanismer for att hantera att industrin som ingar i
systemet agerar pa en global marknad med konkurrenter utanfér EU. Trots dessa
skyddsmekanismer &ar utslapphandlen redan i nuvarande utformning och med de férslag som
ligger infor den fjarde handelsperioden ett mycket skarpt styrmedel som innebéar kostnader
for konkurrensutsatta foretag trots koldioxideffektiva processer. En eventuell skarpning av
utslappshandeln inom EU maste noga avvagas mot konsekvenserna for industrins globala
konkurrenskraft.
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Luftvardspolitiken (13-15)

Svenskt Naringsliv valkomnar att man i betankandet tydliggér synergieffekterna mellan
klimat- och luftvardspolitiken. En iakttagelse ar att méjligheten att nd de svenska malen pa
luftvardsomradet ar avhangiga av aktiviteter och regelverk i var omvarld, varfor ett
internationellt perspektiv behovs. Detta tydliggors av att en betydande del av de problem
som orsakas av kvaveoxider, svaveldioxid, marknara ozon och partiklar kommer fran utslapp
i andra lander, vilket ocksa beskrivs pa ett bra satt i betankandet. Att Sverige aven fortsatt
driver pa for genomférande av gallande EU-gemensamma regler, och andra internationella
overenskommelser ar darfor centralt. D& radigheten 6ver delar av luftvardspolitiken till vissa
delar ar begransad, bor detta ocksa paverka hur mal satts. Exempelvis ar det mal som
foreslas gallande begransad intransport av luftféroreningar; en halvering av
kvaveoxidutslappen fran sjofart i Nordsjon och Ostersjon till 2025 (avsnitt 15.2.3) helt
beroende pa internationella insatser. Det kan diskuteras om malet fér den svenska politiken
snarare bor relatera till det som Sverige har radighet éver.

Vidare foreslas i betankandet att ett etappmal inriktat pa begransade utslapp fran vagtrafik i
storre tatorter infors. Etappmalet foreslas ha formulering en "Andelen persontransportresor
med kollektivtrafik, cykel och gang i Sverige ska vara minst 25 procent 2025, uttryckt i
personkilometer, i riktning mot malet att pa sikt fordubbla marknadsandelen for gang-, cykel-,
och kollektivtrafik.” Svenskt Naringsliv noterar att andelen legat konstant knappt under 20
procent de senaste 20 aren.

Inom ramen for att uppfylla takdirektivets utslappsataganden foreslas att
"Skattenedsattningarna pa diesel for arbetsmaskiner bor fasas ut pa ett satt som tar hansyn
till de negativa effekter som kan uppsta pa berorda naringars konkurrensférhallanden.” Delar
av naringslivet ar beroende av effektiva arbetsmaskiner, sadval inom industriomraden som i
andra delar av sin verksamhet — exempelvis i skogen. Svenskt Naringsliv vill understryka att
det ar viktigt att eventuella utfasningar av skattenedséattningar som berdr arbetsmaskiner
konsekvensanalysernas noga med avseende pa industrins konkurrenskraft.

Svenskt Naringsliv avstar fran vidare synpunkter géllande luftvardspolitiken.

Konsekvensanalyser (17)

Att gora konsekvensanalyser av politiska forslag fore beslut ar mycket viktigt. Det ar darfér
positivt att det gjorts ett antal analyser kring detta inom ramen for slutbetdankandet, &ven om
de inte ar tillrackliga som underlag for beslut.

Det konstateras i betdnkandet att de samhallsekonomiska konsekvenserna av beredningens
forslag till etappmal och utslappsmal for inrikes transporter i htg grad kommer att
bestammas av omstandigheter i Sveriges omvarld. Likasa forutsatts att resten av varlden,
liksom EU agerar kraftigt for att minska klimatutslappen. Utgangspunkten for det
referensscenario som antagits i konsekvensanalyserna antar i utgangslaget att det sker
stora férandringar i var omvérld — exempelvis vad géller krav pa energieffektivitet i
transportsektorn — atgarder som darmed antas ske utan samhallsekonomisk kostnad for
Sverige. Huruvida detta kommer att bli sa eller inte ar i dagslaget omojligt att saga. Det ar
viktigt att kontinuerligt folja detta framover for att skerstélla att de samhallsekonomiska
kostnaderna for att nd de foreslagna klimatmalen inte blir orimliga. Ytterligare en aspekt som
saknas i konsekvensanalysen &r vilka kostnader som &r forknippade med att na ett
"transporteffektivt samhalle”, som kan innebéara stora investeringar i exempelvis
kollektivtrafik, sparbunden trafik eller annat.
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Vidare har inga detaljerade berakningar gjorts av arliga kostnader eller av vilka effekter olika
atgarder och styrmedel far m.a.p. férdelningspolitik eller konkurrenskraft. Detta motiveras av
att den framtida politikens utformning &nnu inte ar klar. Beredningen lyfter dock ett stort antal
forslag till styrmedel och atgéarder i betéankandet, och det ar helt centralt — vilket beredningen
ocksa papekar — att sadana analyser gors innan atgarder och styrmedel beslutas.

Sammantaget ar konsekvensanalyserna inte tillrackliga for att beddéma konsekvenserna av
de forslagna etappmalen och sektorsmalet for inrikes transporter. Detta &r en brist i
betdnkandet.
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