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Revidering av EU:s utslappshandelssystem ETS 2026

Statens vag- och transportforskningsinstitut, VTI, har uppmanats avge yttrande dver rubricerade
remiss.

Forslaget till revidering baseras pa det 6vergripande syftet att sdkerstélla fortsatta
utslappsminskningar, genom att uppna en utsldppsminskning pa 90 procent till 2040 jamfort
med 1990 ars nivder samt na nettonollutslapp 2050, samtidigt som EU:s konkurrenskraft varnas.

Forslaget kan grupperas i fyra huvudomraden: antal arliga utslappsratter (cap, MSR, removals),
stod for investeringar, samt sjofartens respektive flygets roll. Vart yttrande bestar dels av
overgripande och generella synpunkter, dels av synpunkter inom varje ovanstdende omrade med
sarskilt fokus och baring pa transportsektorn.

Forst vill vi emellertid vacka nagra dvergripande fragor som har koppling till vart yttrande. Hur
hanterar EU komplicerad lagstiftning och hur demokratiskt forankrad ar EU:s alltmer
komplicerade lagstiftning? Hur ska kraven p& transparent vetenskapligt underlag kunna
sakerstallas i lagstiftningsarbetet? Hur ska det faktum att politik inte kan vara 100 procent grundat
pé evidens hanteras?

Vidare finns det ganska fa lattillgangliga konsekvensanalyser av de féreslagna revideringarna.
Impact assessment lyfter fram manga synpunkter, men pa grund av bristande referenser ar det
ofta svart att folja resonemanget. Overlag finns det férhallandevis f& analyser av EU:s
klimatpolitik sarskilt for sjo- och luftfarten.

Overgripande och generella synpunkter

VTl vill framhéva att en langsiktigt stabil prispolitik som EU ETS och EU ETS 2 syftar till att
astadkomma &r fundamentet for en effektiv politik for minskade utslapp av koldioxid fran
transporter.

EU:s utslappshandelsdirektiv lider dock av ett visst demokratiskt underskott eftersom
medborgarna inte presenteras scenarier for hur det kan 6ka kostnader i vardagslivet och vad
kostnaderna for klimatforandringar kan bli, samt att ett underlag for att beddma konsekvenser
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for Sverige saknas (Pyddoke, 2025). Det ar ockséa generellt svart att genomskada vilka
konsekvenser som analyserats med avseende pa kritiken av 6verreglering inom EU (Draghi 2024)

och av undermalig granskning av nya regler (Bucher och Golberg 2026). Det senare havdas i en
rapport fran Tankesmedjan Bruegel (Bucher och Golberg 2026) som paminner om de risker for
overreglering som Draghirapporten (Draghi, 2024) pekat pd och som innebar en snabb 6kning av
stocken av regleringar inom EU, vilken riskerar att hamma produktivitetsutvecklingen inom EU.
De pekar ocksé pé de institutionaliserade analyserna av ny EU-lagstiftning i form av
Konsekvensbeddmningar (Impact assessments) och granskningen av dessa genom Namnden
for lagstiftningskontroll (the Regulatory Scrutiny Board, RSB). Bucher och Golberg (2026) pekar
pé att manga nya lagforslag genomfors utan konsekvensbedémning och att manga
konsekvensbeddmningar underkdnns av Namnden for lagstiftningskontroll.

Antal arliga utslappsratter

| forslaget diskuteras hur inkluderingen av negativa utslapp (removals), flygresor till och fran EU,
samt forandringar i MSR (Market Stability Reserve) paverkar utslappsutrymmet. Tillgdng till en rad
olika prisscenarier skulle mojliggora att sektorsspecifika kostnadsnyttoanalyser kan genomforas.
VTl anser att EU-kommissionen bor ansvara for att prisscenarier av det slaget tas fram.

Att inkludera flygresor till och fran EU ligger i ett teoretiskt perspektiv i linje med
samhallsekonomisk prissattning, vilket VTI staller sig positiv till. Halften av utsldppen fran
sjotransporter till och frdn EU omfattas av EU ETS, och ett liknande system skulle kunna fungera
aven for flyget. Det ar dock mojligt att flygbolag andrar sina rutter och skapar flygplatshubbar
precis utanfor EU ETS-omradet, vilket kan leda till koldioxidlackage. | impact assessment bedoms
den risken som liten, men den analysen ar dock relativt grunt genomford. Fler analyser av
effekterna av att inkludera fler flygresor inom EU ETS skulle vara bra for ett mer valgrundat
beslutsunderlag.

| impact assessment lyfts ocksa risker kopplade till EU ETS-reformen och MSR fram. EU-
kommissionen framhaller att den nuvarande utformningen av MSR, i kombination med en allt
stramare marknad, kan bidra till 6kad prisvolatilitet och hogre transaktionskostnader. Detta ar
nagot som bor beaktas eftersom investeringar kraver forutsagbara priser och eftersom 6kade
investeringar ar ett av forslagets mal kan en revidering av MSR som bidrar till mer stabila
prissignaler vara motiverad. Savitt VTI tolkar det kommer inte EU ETS 2 att ta hojd for att
utslappen kan minska om priset 6kar av andra orsaker an utslappsrattspriser. Efterfragans
priselasticitet pa kort sikt &r normalt satt relativt liten, vilket innebar att minskad efterfragans
dampande effekt via minskat pris pa utslappsréatter ocksa vantas vara liten pé kort sikt. Just nu
ser vi stora prisokningar till féljd av krisen i Mellanostern. Det ar ockséa skalet till att den svenska
regeringen tog initiativ till temporéara skattesankningar. Den svenska regeringen ansag
uppenbarligen att stora plétsliga prisdkningar inte var dnskvarda. VTl anser darfor att det ar
rimligt att EU ETS 2 inte bidrar till ytterligare prisdkningar om priserna okar av andra skal.

VTl saknar ocksd ett underlag som beskriver hur uppskjuten maluppfyllelse paverkar
ackumulerade utslapp och darmed hur prisbanor behover stiga snabbare narmare 2050.
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Investeringar

VTl ar i stort sett positiv till att investeringar stédjs genom Industrial Decarbonisation Bank.
Sarskilt inom flyg och sjofart kan stdéd behovas for att utveckla och skala upp nya tekniker.
Knackfragan ar dock vilka projekt som ska stédjas och i vilken omfattning. VTI saknar ocksa en

diskussion kring den vaxande kritiken att stod till ny teknik ar ineffektiv. Detta ar i sig inte skal for
att utesluta stod till ny teknik, men kritik av detta slag behéver pa nagot satt beaktas.

Som exempel finns en studie fran Norge (Gaarder m.fl., 2026) som visar att klimatstod inte ges till
projekt med storsta utsldppsminskningspotentialen. Vidare visar Barwick m.fl. att "attribute-
based subsidies” ar effektivare an allmanna “uniform subsidies”. Kostnadseffektiva stod kraver
saledes valgrundade beslut om vilka teknologier som bor stottas. Detta kan vara speciellt viktigt
inom sjofart, dar just nu metanol, ammoniak och vatgas alla spekuleras vara framtida teknologier
for hallbarhet. Borde vi satsa p4 alla, eller bara en, och hur ska vi i sa fall bestdmma vilken?

Det ar forvisso val forenligt med ekonomisk teori att ge stdod till ny teknik. Men, vi vill harmed
peka pa att 6kad stodgivning, forutom att 6ka chanserna for en snabbare teknikutveckling ockséa
medfor val kdnda risker. Dessa innebar att stora resurser laggs pa projekt med sma chanser att
bidra till den dnskade teknikutvecklingen. Forskningen om stdd till ny teknik visar pa en
mangfald av fallgropar och risker for sloseri. Ett sent forskningsbidrag ar Henrekson m.fl. (2024).
Flera revisionsrapporter (exempelvis European Court of Auditors, 2026) pekar ocksd pa dessa
risker. Det &r saledes viktigt att beakta kunskapen om hur risker kan minskas nar nya stod
utformas.

Luftfart
VTI staller sig positiv till att privat- och affarsflyg inkluderas i EU ETS.

VTl instammer ocksa i kritiken mot CORSIA:s ineffektivitet, bade nar det galler ggnomférandet i
olika lander och kvaliteten pé utslappskrediterna. Detta talar for att utveckla EU ETS och inkludera
utslappen fran flyg till och fran EU inom EU ETS (exempelvis med halva utslappen som inom
sjofart), men ocksa for att fortsédtta arbetet med starkare globala styrmedel. Enligt EU-
kommissionen galler att ”Formal participation does not necessarily mean binding
implementation”, vilket talar for att flygets roll i EU ETS borde forst och framst starkas da det ar
svart att komma 6verens om globala styrmedel (Barrett, 1994).

Sjofart

VTI staller sig positiv till att inkludera mindre fartyg (400-5000 bruttodraktighet) inom EU ETS
(Vierth m.fl., 2024), sarskilt nar vagtransporter kommer att omfattas av EU ETS 2. Det kan bidra till
mer likvardiga forutsattningar for olika trafikslag och darmed leda till hogre effektivitet inom
transportsektorn.

For stodet till alternativa branslen har VTI samma synpunkt som for investeringsstodet; alltsa att
stodet maste planeras val och om alla branslen ska stddjas eller bara vissa. Riktigt stora stod for
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verkligt transformativa teknikskiften behover ocksa koordineras pa EU-niva. Just nu ar forslaget
att stodnivan skulle vara hogre for syntetiskt producerade branslen an foér biobranslen vilket ar i

linje med regelverket i FuelEU Maritime dar syftet ar att framja anvandningen av syntetiska
branslen.

Den dubbla finansiella bordan mellan EU ETS och IMO bor ocksa hanteras. Den kan dock bli
mindre om EU ETS och FuelEU Maritime stimulerar anvandningen av gronare branslen. Enligt IMO-
ramverket som planerades 2025 kan detta minska eller eliminera rederiernas skyldighet att kdpa
remedial units. Detta bor ingd i analysen. Den administrativa bordan kan daremot kvarsta aven
om rederierna inte behover betala under bada systemen. Dubbla krav pa rapportering och
verifiering kan darfor vara ett reellt problem.

IMO-ramverket bor analyseras tillsammans med bade EU ETS och FuelEU Maritime. Jamforelsen
mellan IMO:s livscykelperspektivoch EU ETS:s utslapp ombord ar relevant, men FuelEU Maritime
omfattar redan livscykelutsléapp. EU bor ocksa tydliggora sin syn pa hur den mojliga IMO-fonden
ska forvaltas och hur IMO-reglerna ska genomforas och kontrolleras. Vilket ansvar ska ligga pa
enskilda stater respektive pa IMO?

Nar det galler avsnittet "EU ETS och MRV som tjanst” ar VTI generellt positiv till forslagen. Att
erbjuda andra lAnder mojlighet att ansluta sig till EU ETS kan vara enklare och mer effektivt an att
né en kompromiss om globala styrmedel. Samma resonemang géller aven for luftfarten.
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Beslut i detta arende har tagits av generaldirektor Mattias Viklund. Yttrandet har i huvudsak
tagits fram av forskare Saana Ollila och senior forskare Roger Pyddoke. Forskningschef Jan-Erik
Swardh har sammanstallt yttrandet.

Mattias Viklund
Generaldirektor
Statens vag- och transportforskningsinstitut, VTI
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