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Transportsektorn och utslappshandel

Miljo- och jordbruksutskottet anordnade den 6 december 2007 en offentlig
utfrdgning om forutsédttningarna for att 14ta transportsektorn omfattas av ett
system med handel av utsldppsritter. Ledamdterna i trafikutskottet var sarskilt
inbjudna att delta i utfragningen.

Utfragningen leddes av Anders Ygeman (s), ordférande i miljé- och jord-
bruksutskottet.

Inbjudna medverkande var f6ljande:

Peeter Puusepp, Foreningen Svenskt Flyg

Johan Roos, Sveriges Redareforening

Magnus Falk, Sveriges Akeriforetag

Anna Gronlund, Svenska Bussbranschens Riksforbund

Ingela Melkersson, Branschféreningen Tagoperatdrerna
Elisabeth Nilsson, SKGS (Skogen, Kemin, Gruvorna och Stélet)

Svante Axelsson ersattes av Magnus Nilsson, Naturskyddsforeningen

Efter en avslutande diskussion sammanfattade Claes Visterteg, vice ordfo-
rande i utskottet, utfragningen.

Utskottet bedomer att vad som framfordes under utfrdgningen &r av allmént
intresse och darfor bor goras tillgéngligt for en vidare krets. Darfor publiceras
hér en utskrift fran utfradgningen.

Stockholm i februari 2008

Anders Ygeman

Ordforande i miljo- och jordbruksutskottet

/Bjorn G:son Wessman
Kanslichef
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Offentlig utfragning om forutsittningarna for att 1ita
transportsektorn omfattas av ett system med handel av
utslappsratter

Tid: Torsdagen den 6 december 2007 kl. 9.00-12.00
Plats: Skandiasalen

Program

9.00-9.05

Inledning Anders Ygeman, ordférande miljo- och jordbruksutskottet

9.05-9.10

Peeter Puusepp, generalsekreterare Foreningen Svenskt Flyg (5 min.)
9.10-9.30 Fragor fran ledaméterna

9.30-9.50

Johan Roos, Sveriges Redareforening (5 min.)

Magnus Falk, Sveriges Akeriforetag (5 min.)

Anna Gronlund, forbundsdirektdr Svenska Bussbranschens Riksforbund
(5 min.)

Ingela Melkersson, Branschforeningen Tagoperatorerna (5 min.)

9.50-10.30 Fragor fran ledaméterna

10.30-11.00 Kaffepaus

11.00-11.10

Elisabeth Nilsson, SKGS (5 min.)

Svante Axelsson, generalsekreterare Naturskyddsforeningen (5 min.)
11.10-11.40 Fragor frin ledaméterna

11.40-11.55 Avslutande diskussion

11.55-12.00 Avslutning

Claes Visterteg, vice ordforande miljo- och jordbruksutskottet
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Deltagare

Inbjudna talare:

Foreningen Svenskt Flyg

Peeter Puusepp, generalsekreterare

Sveriges Redareforening

Johan Roos, director of sustainability, Stena Rederi AB

Sveriges Akeriforetag

Magnus Falk, handléggare

Svenska Bussbranschens Riksforbund

Anna Gronlund, forbundsdirektor

Branschféreningen Tagoperatorerna

Ingela Melkersson, miljoexpert
Skogen, Kemin, Gruvorna och Stilet (SKGS)
Elisabeth Nilsson, vd Jernkontoret

Naturskyddsforeningen

Svante Axelsson, generalsekreterare, ersattes av Magnus Nilsson, trafikexpert

Ovriga inbjudna:
Branschforeningen Tagoperatorerna
Peder Wadman, vd

Miljodepartementet

David Mjureke, departementssekreterare

Naturvardsverket

Ulla Jennische, handldaggare

Lars-Olov Olsson, handldggare

Lars Westermark, enhetschef

Skogen, Kemin, Gruvorna och Stilet, SKGS

Lars-Erik Axelsson, energidirektor, Skogsdindustrierna
Karolina Boholm, radgivare transporter, Skogsdindustrierna
Mathias Ternell, avdelningschef, Jernkontoret

Sveriges Redareforening

Per Marzelius, sjosdkerhetsansvarig



Protokoll frén utfragningen

Ordféranden: Jag ska borja med att hélsa alla hjartligt vdlkomna hit till den
offentliga utfrdgningen om forutséttningarna att lata transportsektorn omfattas
av handeln med utsldppsritter.

Det &r ganska stora utmaningar vi star infér om vi ska fa transportsektorn
att klara de milj6- och klimatpolitiska mél som nidmns i debatten och som
finns 1 den kommande klimatberedningen.

Vi borjar med Peeter Puusepp, generalsekreterare for Foreningen Svenskt

Flyg.

Peeter Puusepp: Tack, herr ordforande! Flyget ér forst ut av transportslagen i
utsldppshandeln. Hér ar det inte frdga om utan enbart nér och i vilka former.
Det faktumet kommer sannolikt att péverka priset pa utsldppsritter i liten
utstrackning beroende pa att flygets andel av utslédppen é&r relativt liten som ni
ser pa bilden jag visar har.

Dirfor menar vi att flyget ska ingé i den gemensamma handeln och inte i
en egen bubbla. Rent allmént géller att en stérre bubbla ger en ldgre total
kostnad for minskning av koldioxidutsldppen &n vad flera separata bubblor
skulle ge.

Det finns ett mycket starkt teoretiskt och empiriskt stod for en saddan asikt.
En storre marknad skulle ocksa ge storre mdjligheter att hitta kostnadseffekti-
va losningar for att minska klimatproblemet totalt sett.

Det dr ocksé rimligt att tro att vi genom en gemensam bubbla skulle {4 en
storre drivkraft till teknisk utveckling ndr marknaden ar stor.

Det &r ocksa vildigt viktigt att sétta in flyget i ett perspektiv. Det &r bara
att konstatera att flyget, for den internationella trafiken i den globaliserade
vérld vi nu lever i, i praktiken 4r det internationella kollektivtrafiksystemet.

Det &r en utmaning. Det finns inget transportslag som kan béra hela kli-
matutmaningen som stir framfor oss. Det krévs ett systemtinkande nér man
skapar ett framtida héllbart transportsystem. Alla transportslag behdvs i sy-
stemet. Men de ska anvéndas pa rétt sitt i detta.

Vi fér inte glomma bort att ekonomiska styrmedel 4r en del av ett storre
pussel. Det finns ett antal verktyg som syftar till att minska flygets miljopa-
verkan. Vi talar om teknisk utveckling, infrastrukturforbattringar, operativa
atgérder i sjédlva systemet och ekonomiska styrmedel.

Det finns en méngd foérkortningar hir pa bilden som jag inte gér in pa just
nu. Jag bara konstaterar att det finns mal uppsatta. Det ska tas fram teknik
som mdjliggér en minskning av flygets koldioxidutslapp med 50 procent, en
minskning av det upplevda bullret med 50 procent och minskning av kvéive-
oxidutsldppen med 80 procent till &r 2020.

Tekniska experter séger att det dr pa haret att vi klarar det men att det nog
ska ga. Tekniken kommer att finnas dér. Sedan &r det en annan frdga hur och i
vilken takt den kan komma att implementeras.

Alternativa brénslen ar ocksa nagonting som det talas vildigt mycket om
inte bara for flyget utan for alla transportslag. Vi 1t gora en rapport som vi
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presenterade i forra veckan. Dér drogs bland annat slutsatsen att alternativa
brénslen per se inte 16ser flygets miljoproblem. Men det kan vara ett bidrag
till flygets miljopéverkan.

Framfor allt spiller den utvecklingen dver dven pd andra trafikslag. Det ér
vildigt viktigt att den forskning som pégér kan fortsdtta ndr det giller bade
brénslen och teknik. Har ar det ocksa fraga om att det krdvs en positiv sam-
verkan mellan samhéllet och branschen for att mdjliggora detta.

Nir det giller infrastrukturforbattringar finns ett begrepp som heter Single
European Sky. Det europeiska luftrummet r tyvérr i dag daligt utnyttjat. Det
ar illa strukturerat. Det leder till onddigt langa flygvédgar och ddrmed ockséa
onddiga fororeningar.

Hir kréavs det politiska beslut som leder till en forbéttring av situationen.
Om det genomfordes snabbt skulle det 6ka effektiviteten i systemet. Enbart
den atgdrden skulle kunna ge en utslippsminskning om ca 12 procent for det
europeiska flyget.

Sedan giller det operativa atgérder inom branschen. Det finns ett naturligt
incitament for varje flygbolag att spara brinsle. Brinsle dr dyrt och blir inte
billigare. Det &r tungt. Det dr battre att ta med sig nyttolaster dn att bara med
sig brénsle.

Erfarenheten visar att exempelvis i ett flygbolag som SAS ger en effektivi-
seringsvinst ungefdr 2-3 procent mindre brénsleforbrukning och dérmed
mindre utsldpp varje ar. Det méste naturligtvis fortsétta.

Det finns ocksé ndgonting som heter grona flygningar. Det innebér att man
i princip glidflyger in till landning i stéllet for att ha de hackvisa momenten
som man kanske r van vid. Aven hir sparar man vildigt mycket brinsle och
minskar ddrmed ocksa utslapp.

Det hér dr dn sé ldnge pa prov. Det dr ett samarbete mellan LFV och SAS
och gors pa Arlanda i dag. Varje sadan gron inflygning sparar minst 400 kilo
koldioxid per landning. Det vore vildigt bra om det kunde utstrackas till fler
flygplatser och bli en normal procedur for flyget.

Allra sist gér vi till ekonomiska styrmedel. Handel med utsldppsritter &r
temat for dagen. Vi foredrar marknadsekonomiska instrument som handel
med utsldppsratter framfor skatter. Skatter kan inte per se uteslutas, men det
ar sista atgdrden enligt var mening.

Det tas redan i dag ut avgifter. LFV tar ut olika avgasavgifter for bade
kvdveoxider och kolvéten i start- och landningsprocedurerna pa dess flygplat-
ser. Det &r ocksa nagonting som flygplatser runtom i Europa nu funderar pé
att infora.

Effektivare regelverk dr en otroligt viktig fraga. Flyget dr en internationell
bransch, och nationella sérldsningar ar inte en 16sning pa flygets miljopro-
blem. Det krivs en samverkan mellan olika lander.

Att gora det inom EU édr pa nagot vis den minsta gemensamma ndmnaren
som skulle kunna ge effekter. Darfor ar det véldigt viktigt att man nu i de
olika medlemslénderna har en likadan position s att man inte drar ifrdn med
olika typer av sérlosningar i avvaktan pa att handelssystemet ska inforas.



Det finns all anledning bade frén svensk sida och fran europeisk sida att ga
fore och visa upp goda exempel. Just detta med grona flygningar, som jag
ndmnde tidigare, dr ett vildigt gott exempel. Som jag ocksa forstar har det
ront en viss uppmirksamhet i ett land som Kina, dér flyget expanderar som
allra mest.

Sammanfattningsvis skulle handel med utslédppsritter for flyget innebdra
att de mest kostnadseffektiva minskningarna av koldioxid skulle genomf6ras
och det oavsett bransch. Nér det géller utsldppen av koldioxid spelar det
egentligen ingen roll var det sker, bara att det sker nagonstans.

Handelssystemet maste for flygets del kompletteras med andra atgirder i
flygtrafiksystemet. Vi behover framfor allt ha en 6ppen och konstruktiv de-
batt om flyget och miljon med alla flygets intressenter. Vi behover ha kon-
struktiva gemensamma krav pd EU-niva vad giller flygets paverkan pa miljo
och klimat.

Vi behover politiska beslut bade i Sverige och i EU som leder till ett effek-
tivare utnyttjande av luftrummet i Europa. Vi behdver ha béttre kollektivtra-
fikforsorjning till flygplatserna.

Flyget ar ett intermodalt trafikslag. Vi dr betjédnta av bra kollektivtrafik och
bra andra trafiklosningar. Vi behdver ocksé ha en fungerande och transparent
konkurrens mellan transportslagen. Det sdtter en press pa alla aktorer att
genomfora dtgérder.

Vi behover ha ytterligare satsningar pd teknisk utveckling. Vi behdver
forska om flygets anvidndning av alternativa brénslen. Vi behover sjilvklart
ha ataganden fran flygbranschen att vidta atgirder som minskar flygets pa-
verkan pa miljo och klimat. Det gors hela tiden. Flyget har vaknat sent, men
flyget har vaknat snabbt. Nu kommer saker och ting.

Det dr ockséd vildigt viktigt att erbjuda resendrerna olika mojligheter till
klimatneutralt resande. Redan i dag erbjuder till exempel SAS och LFV sina
kunder att klimatneutralisera sina resor i avvaktan pa att flyget blir en del av
det europeiska handelssystemet.

Manga institutionella kunder stiller redan i dag krav pa att deras medarbe-
tares tjdnsteresor ska levereras klimatkompenserade. Det kommer nu sidana
system i snabb takt.

Det &r vildigt viktigt att det &ven om det i dag &r en vildvuxen flora sker
en samordning i detta system och att systemen kvalitetssékras till exempel
genom oberoende tredjepartskontroll.

Ordféranden: Vi tackar for det. Vi sldpper in tre, fyra fragestéllare, och sedan
fér du kommentera.

Jan-Olof Larsson (s): Det ar manga omraden hér dar det finns mdjligheter att
minska utsldppen fran flyget, i varje fall om det inte sker nagon tillvixt pa
omrédet.
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En del 4r teknisk utveckling, som manga naturligtvis hoppas pa. Du ndmn-
de ocksé bubblorna. Det &r i dag en politisk diskussion om det ska vara sepa-
rat bubbla eller gemensam bubbla.

Du uttryckte ganska tydligt att med en gemensam bubbla blir det lagre
kostnader for flyget. Det dr den diskussionen vi har. Vi hoppas naturligtvis pa
tekniska I6sningar. Men det kostar att investera i tekniska 16sningar. Dé sétter
man det i relation till bland annat vad det kostar att kdpa utslédppsratter.

Min fraga &r f6ljande. Om man ska se till miljon och fa ned utslédppen sa
snabbt som mdjligt, dr det inte en separat bubbla for flyget man dé ska ha?

Sofia Arkelsten (m): Jag har tva fragor. I systemen med handel med utsldpps-
rétter har man en tilldelning. Den svenska linjen har varit att man helst ska ha
100 procent auktionering. Jag undrar lite hur ni ser pa det.

Jag fick hora att de grona inflygningarna skulle vara krangligt ur séker-
hetssynpunkt. Jag &r en sddan optimist att jag ténker att det kan man sikert
16sa. Men jag skulle gérna vilja veta lite mer ocksa om det.

Bengt-Anders Johansson (m): Herr ordforande! Nér vi diskuterar trans-
portslag och miljopaverkan fér jag ofta en uppfattning att ménniskor slér pa
transportslagen i stéllet for att diskutera miljopaverkan. Inte minst bilar och
flygplan ar offer for den diskussionen.

Alla &r vi médna om en okad rorlighet och globalisering. Mot den bakgrun-
den skulle jag vilja att du lite kort beskriver hur nira vi befinner oss en mgj-
lighet for flyget att kunna anvinda om mdojligt miljoneutrala alternativa bréns-
len. Det dr en framkomlig véig utan att gora intrng pé rorligheten.

Wiwi-Anne Johansson (v): Jan-Olof var inne pé att du séger att ni absolut vill
att det ska vara en gemensam bubbla eftersom det da blir en stérre marknad.
Jag undrar om du tycker att det &r bést for flyget eller bést for klimatet. Jag
vill att du utvecklar hur det ska bli béttre for klimatet genom en gemensam
bubbla.

Jag undrar om du har ndgra funderingar pa hur man skulle kunna gora.
Alla vill vi gora nagonting, men vi vill helst att det ska goras ndgon annan-
stans och gemensamt. Ser du nagon mojlighet att vi skulle kunna skapa nagon
typ av marknad inom Sverige?

Anita Brodén (fp): Jag har ett par fragor. En géller forskningen. Kan du redo-
visa det forskningsresultat som pavisar att det &r olika klimatpaverkan bero-
ende pa flygets hojd?

Den andra frigan giller det som du lyfte fram och som &r oerhdrt intres-
sant. Det handlar om att man rent logistiskt kan planera flygandet pa ett helt
annat sitt och pa sa sitt spara 12 procent. Jag har till och med hort hogre
procentandelar.



Du nidmnde att det krévs politiskt beslut. Jag utgér fran att man framfor allt
kan pabdrja inom EU. Vi flyger globalt. Det behdvs sd smdningom &nnu
storre beslut. Hur néra i framtiden skulle det vara om vi nu lyckas driva ige-
nom det inom EU, vilket jag hoppas?

Peter Pedersen (v): Det hir med gemensam bubbla eller inte tror jag dr en
kirnfraga. Jag skulle vilja att du utvecklar att det ska vara en gemensam
bubbla. Talar du om en gemensam bubbla for transportbranschen eller menar
du all verksamhet som pa nagot vis slépper ut koldioxid?

Kan inte det i sé fall innebéra, vilket manga befarar, att till exempel flyget
och andra transportslag som har lite svarare och dyrare att dtgérda sina pro-
blem koper upp utsléppsritter?

Det tvingar till exempel ut svensk industri till andra ldnder som kanske inte
omfattas av handel med utsléppsritter. Da slapper man ut motsvarande méngd
koldioxid ndgon annanstans, och da péverkas inte klimatet i positiv riktning.

Finns det inte en risk att det motverkar en teknikutveckling inom till ex-
empel flyget?

Peeter Puusepp: Vissa av ledaméterna har stillt liknande fragor just om den
gemensamma bubblan eller inte. Jag kan stddja mig pa en rapport som ar
framtagen av bland annat Per-Olof Johansson pa Handelshdgskolan i Stock-
holm.

Man menar att for miljon totalt sett skulle en gemensam bubbla vara mest
effektiv. Det ger en ligre total kostnad for alla som finns med i den bubblan
an vad flera mindre skulle ge. Det finns helt enkelt stordriftsfordelar.

En storre marknad ger en storre mdjlighet att hitta billiga 16sningar for mil-
jon och for alla. Det dr ocksa rimligt att tro att man skulle fa en storre driv-
kraft till teknisk utveckling for alla de branscher som ingér i bubblan nér
marknaden 4r stor.

Fragan dr om man skulle dela upp marknaden och transportsektorn. For
mig &r detta med hela transportsektorn en mer hypotetisk fraga. Jag konstate-
rar att flyget dr forst pa plan i det hér fallet.

Jag dr ocksd medveten om att om man skulle man lata hela transportsek-
torn g in blir det effekter av det hela. Flyget ar en hyfsat liten aktor i det hir
fallet.

Om hela transportsektorn skulle fa en egen bubbla skulle sannolikt priser-
na pé utsldppsritter bestimmas av en tilldelning. Det finns inget som garante-
rar om man har flera bubblor att priset pa 1 kilo koldioxid skulle var exakt
detsamma pa de olika marknaderna.

Inneboérden av det totalt sett &r att aktdrer skulle kunna fa betala tva olika
priser for samma vara. Man skulle da fa en kostnadsineffektiv 16sning. Det
finns ocksé en risk om priserna skiljer sig att argumenten kommer om orittvi-
sor, kompensationskrav och s vidare. Det vet jag inte om miljon &r betjant
av.
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Nir det géller just diskussionen om hela transportsektorns eventuella pa-
verkan pa utsldppshandeln &r jag inte mannen att svara pa det. Jag kan svara
for flygets del. Jag kan konstatera att flyget trots allt star for en relativt liten
del av koldioxidutsldppen. Sannolikheten att flyget skulle paverka detta i
ndmnvard utstrickning dr enligt min bedémning ganska liten.

Det var flera fragor om den tekniska utvecklingen. Hér &r det vildigt vik-
tigt att bade branschen och vetenskapen och naturligtvis ocksa statsmakterna
gor det gemensamt. Det pagér otroligt mycket. Det finns mél uppsatta just for
utsldgppsminskningar. Det krdvs en kombination av teknisk utveckling, andra
brénslen, procedurférandringar och ekonomiska styrmedel.

Nar det giller grona inflygningar finns det sannolikt inte ndgon sikerhets-
risk i det hela. Det dr en procedurfordndring. Det krdvs viss annan teknisk
utrustning i bade trafikledning och flygplan, men det &r inga tekniska problem
isig.

Alternativa brénslen dr rent tekniskt mdjligt. Det gar att flyga pa andra
brénslen dn vanlig flygfotogen. Men det d4r samma problem som alla andra
trafikslag har. Om efterfragan pa alternativa bridnslen Okar, var ska vi odla
det? Det dr det stora problemet. Det &r ett gemensamt problem for hela trans-
portsektorn.

Jag vet att till exempel SAS har haft planer pa att géra prov med alternati-
va bréinslen. Problemet &r att de tyvérr inte hittar ndgon leverantdr som &r
villig att leverera till dem i dag.

Jag kommer tillbaka till frigan om bubblan. Jag tror inte alls p att ha en
marknad inom Sverige. Flyget dr en internationell bransch. Den minsta ge-
mensamma ndmnaren man kan I6sa problemen med &r Europa.

Det finns ett FN-organ som heter ICAO som reglerar flyget internationellt.
Diér kan man vara snill och sdga att polletten inte riktigt har trillat ned dn. Dér
har man inte hunnit riktigt lika langt nér det giller synen pa flygets miljopa-
verkan.

Det &r vildigt viktigt att EU trycker pa. Att Sverige eller nagot annat en-
skilt land skulle trycka pa har nog inte sa stor effekt. Men EU &r en sé pass
stor spelare att man kan trycka pa dr.

Om vi ska fa en positionsforflyttning inom ICAO bygger det vildigt
mycket pa nér en ny president viljs i USA och en annan miljopolitik sanno-
likt infors dér. Det dr da den fordndringen kommer precis pa samma sétt som
Australien nu har forflyttat sig ganska rejélt i klimatfrdgan efter sitt val.

Jag tror att jag har tickt det mesta hér.

Ordféranden: Vi har kvar Anitas frdga om det blir en farligare miljopaverkan
om man slapper ut det hdgre upp.

Peeter Puusepp: Dér ar bekymret att vetenskapen &r relativt sédker pa hur
koldioxiden paverkar pa olika hojder. Man 4r &n sd ldnge vildigt osdker hur
de andra klimatpaverkande gaserna paverkar klimatet beroende pa vilken hojd



man slépper ut dem. Det &r ett stort bekymmer. Hér behovs det mer grund-
forskning for att hitta fakta pd omradet.

Manga menar att man for att gora det enklare for sig och for att ticka upp
for alla andra vixthusgaser &n just koldioxid ska ridkna upp koldioxidutslap-
pen med en faktor. En faktor som ar ganska vanlig dr tva. Det finns vissa som
menar att den ska vara storre och vissa som menar att den ska vara mindre.

Det rader véldigt stora osdkerheter om 6vriga viaxthusgasers paverkan pa
hogre hojder, tyvérr.

Ordféranden: Hade Anita ndgon mer fraga som hon inte fick besvarad?

Anita Brodén (fp): Det gillde detta med logistiken och hur man skulle kunna
tjdna pa det. Hur snabbt skulle man kunna fa fram det genom ett EU-beslut?

Peeter Puusepp: Det finns EU-beslut som siger att hela projektet ska vara
genomfort till &r 2020. Men det finns ocksa vildigt starka nationalistiska
strommar, eller vad man ska kalla det for.

Har handlar det om att varje medlemsland har haft sitt eget flygtrafikled-
ningssystem som nu ska slas samman. Det #r ingen litt resa att gora. Ar 2020
ar det artal som &r satt. Men det skulle inte gora ndgonting om det skulle
kunna ga fortare. S& kan man vél siga.

Ordféranden: Det ér inte helt svart att forsta att flyget dr angeldget att g in i
utsldppshandeln i en bubbla med tanke pa den betalningsforméga som finns i
flyget.

EU-kommissionen rdknar med att padverkan kan bli ungefér 50 kronor pa
en inom-EU-flygbiljett om man slépper in flyget i utsldppshandeln. Min fraga
till dig Peeter dr: Hur stor minskning av koldioxidutsldppen tror du att den
utslappshandelseffekten fér, det vill sdga 50 kronor pa en flygbiljett?

Tina Ehn (mp): Jag har en fridga om det du presenterade innan. S& liange vi
inte dr med i1 handeln har vi ett klimatneutralt resande. Det 4r nagot som an-
vénds vildigt mycket i dag. Jag kan kénna en viss skepis. Det later vildigt
tryggt och bra. Men vad menas med det i det hér fallet?

Jan-Olof Larsson (s): Argumentet som du hade hir om gemensam bubbla
handlar om réttvisa eller inte rittvisa. Réttvisa dr i dag en stor fraga pa manga
omréden i politiken. Vi har lite olika uppfattningar om vad som ér rittvisa.

Om man har en gemensam bubbla bara for flyget uppstar i varje fall en
konkurrensneutralitet for flyget. Det dr den viktigaste fragan vi har som poli-
tiker sé att vi inte snedvrider konkurrensen.

2007/08:RFR12

13



2007/08:RFR12

14

Innebér att man har en bubbla bara for flyget att det blir en snabbare tek-
nikutveckling inom flygets omrédden? Eller blir det snabbast med en gemen-
sam bubbla? Det &r min forsta fraga.

Fraga tva ér foljande. Skulle man kunna infoéra ndgon form av bubbla for
nationell flygtrafik som bara gér inom Sverige?

Bo Bernhardsson (s): Jag har en uppfoljande friga som giller alternativa
brénslen. Om vi bortser frén problemet var man ska odla alla dessa brinslen
eller hur man ska fa fram dem blev jag lite intresserad av ditt svar.

Du sade: Vi kan inte f& ndgon som levererar de brinslena. Varfor det? Ar
det en prisfraga, eller vad ar skalet?

Peeter Puusepp: Vi kan borja med din frdga om 50 kronor pa biljettpriset
skulle paverka miljon i nimnvérd utstrickning. Sjélva flygandet &r ett resultat
av att det finns en efterfrigan pa resande. Vi vet alla att flygbiljetterna har
blivit véldigt mycket billigare de senaste tio aren genom olika lagprisbolags
intrdde pa marknaden, och s vidare.

Det &r sannolikt s& att 50 kronor pé ett biljettpris kanske inte pdverkar i
nagon stdrre utstrickning. Men man ska komma ihag att priset pa biljetterna
ar beroende av hur mycket koldioxidutsldppen helt enkelt kommer att kosta
och vilken utveckling det kommer att bli. Det dr dér nyckeln ligger till om det
blir en miljépaverkan eller inte i egentlig mening.

Det &r vildigt viktigt att podngtera nir det géller koldioxid att det &r eko-
nomiskt mest effektivt att gora dtgérder dér det dr enklast och billigast. Det
tjénar miljon pé totalt sett.

Flyget ska gora allt det som flyget gér och kan goéra. Vi har satt upp ambi-
tidsa och tuffa mal for hur mycket flyget ska minska. Men det &r ocksa val-
digt viktigt att koldioxidutsléppen sker pé ett ekonomiskt effektivt sétt dar det
ar enklast att genomfora.

Niér det giller det klimatneutraliserande resandet erbjuder alltfler flygbolag
olika sitt att kompensera for det koldioxidutsldpp som man orsakar som rese-
ndr. Hér finns det véldigt manga olika system. SAS erbjuder ett, LFV erbju-
der ett annat och en massa andra utldndska bolag erbjuder andra saker.

Man kdper egentligen en klimatneutralisering eller en minskning av koldi-
oxidutsldpp nagon annanstans dar det dr enklare och mer effektivt att genom-
fora. Och hér dr det valdigt viktigt att man som konsument kan kénna tillit till
att de hér systemen verkligen &r bra och att de hir pengarna inte gér fel. Har
finns det ett behov av béttre uppfoljning. Det &r helt klart.

L4t oss gé tillbaka till den hir bubblan som &r den stora frdgan hir. Min
uppfattning &r att en gemensam bubbla inte bara for transportsektorn utan for
alla verksamheter som finns hér totalt sett ger en snabbare teknikutveckling
dn om till exempel flyget skulle vara i sin egen bubbla. Jag backar tillbaka till
den hir bilden och konstaterar att det krévs en véldig balansgang mellan de
hér olika atgérderna. Ekonomiska styrmedel ska vara till for att stimulera en



utveckling och inte bromsa upp den. Skulle flyget hamna i en egen bubbla
finns det en vildigt stor risk for att man bromsar upp en utveckling som man i
stillet ska forsoka lotsa fram.

Nir det géller Sverige sade jag tidigare att nationella sdrlsningar sannolikt
inte dr bra for flyget. Det dr en internationell bransch. Den maste regleras
internationellt. Europa dr den minsta gemensamma ndmnaren. Man skulle
onska att hela vérlden skulle kunna enas kring detta. Men dér har vi i dag
ICAO som tyvirr sétter krokben for detta i dag.

Varfor levereras inte alternativa branslen? Den fragan kan jag inte svara
pé. Jag konstaterar att jag har fétt veta att SAS har gjort forsok att fa leveran-
ser for att kunna prova, men man har sagt att det tyvérr inte blir nigonting.

Ordféranden: Da tackar vi for det och gér vidare till nésta block.

Johan Roos, Sveriges Redareforening: Herr ordforande! Tack for inbjudan att
delta hir i dag! Lat mig borja med att konstatera att vi fran sjofartens sida
stdller oss positiva till att handla med alla olika slags utslépp. Jag forstar att
temat for dagen kommer att kretsa valdigt mycket kring koldioxid, men jag
tinker passa pa att fdsta utskottets uppmirksamhet pa att sjofartens mest
angeldgna miljofraga i dag inte handlar om koldioxid. Vi har sjdlvfallet ett
ansvar for vara koldioxidutslapp, liksom alla Gvriga delar av vart samhélle,
men det som vi fortfarande brottas med 4r andra typer av utsldpp, ndmligen
svavel- och kvéveoxider.

Ni horde mdjligen i dag pa nyheterna att partiklar fran sjofarten uppges
svara for 27 000 dodsfall i Europa varje ar. I det sammanhanget kénns koldi-
oxiden viktig, men vi har ocksd andra som vi méste adressera.

Lat mig borja med handeln med koldioxid. Vi delar flygets uppfattning att
handel &r ett mycket béttre instrument &n till exempel skatter. Vi har dven
samma situation att sj6farten ar en internationaliserad bransch. Jag skulle till
och med vilja pésta att den dr mer internationaliserad adn vad flyget dr dérfor
att vi har en del konstiga forhédllanden inom sj6farten dar man kan viélja vilket
land som man vill flagga sitt fartyg i. Darfor berdrs man inte av §verenskom-
na regler.

Det finns mycket som vi skulle kunna gora for att f4 ned vér andel av ut-
sldppen av koldioxid. Allra enklast vore att sdnka hastigheten. Om vi skulle
sdnka hastigheten pé ett fartyg med en tredjedel minskar vi utsldppen av
koldioxid med 50 procent. Forbrukningen é&r inte linjar med hastigheten. Om
vi kunde f3 till stdnd en regim dér just-in-time inte betyder sa fort som mojligt
skulle vi kunna gora ganska mycket pa sjofartssidan.

Det pratas mycket om biobrénslen, och det dr svart att tdnka sig en béttre
plattform for biobrinslen an ett stort fartyg dér varken vikt eller volym &r
nagot problem. Vi brukar lite raljant séga att vi skulle kunna kora pa morétter
om de bara var tillrickligt finhackade. De hér fartygen dr dimensionerade for
ett valdigt svart brinsle som vi anvénder i dag.
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Det som vi dr bekymrade 6ver ar att sjofartens utslépp av svavel- och kvi-
veoxider pd Europas vatten inom tio—femton &r kommer att vara storre dn de
totala utsldppen inom EU-25. Det dr vad vi har noterat. Vi i var industri
kommer att sldppa ut mer &n vad all annan verksamhet gor tillsammans. Det
ar ndgot som vi 1 Sverige har uppmérksammat ldnge. Vi har forsokt att vinna
gehor for detta 1 andra delar av virlden, men det har tyvérr inte varit speciellt
framgangsrikt. Det beror delvis pa att detta i mangt och mycket ar ett nordeu-
ropeiskt problem. Vi har en vildig koncentration av sjofart och en berggrund i
manga lander som gor att forsurningen ar sa for dagen.

Men det som ofta gloms bort &r att fragan om partiklar, de 27 000 dédsfal-
len, &r kopplad till svavelhalterna ocksa. Egentligen finns det ingenting som
talar for att Medelhavslédnderna skulle vara mindre angeldgna 4n vad vi ar.

Det finns inga vil fungerande regleringsinstrument. Vi behdver inte grava
ned oss i det, utan vi kan konstatera att det internationella sjofartsorganet
IMO inte kommer att 16sa de hér problemen. Vi sétter var forhoppning till
EU, men det ar svart dven dar.

Den risk vi ser dr att man kommer att fa ensidiga eller mojligen bilaterala
regleringar, vilket vi redan ser pa vissa omraden. Det kommer tyvérr frimst
att paverka det vi kallar for kvalitetssjofart dit vi gdrna vill hanfora svenska
fartyg. Kvalitetssjofarten kommer att folja reglerna och kommer att bira de
extra kostnaderna, medan andra lite mindre nogriknade inte kommer att gora
det, och risken att dka fast dr vildigt liten.

Det vi foresprdkar nir det géller koldioxid och i det hér fallet svavel och
kvive &r att vi ska fa handla med dem. Vi vill ha mdjligheten att handla med
utsldppsreduktioner. Vi vill ha mojlighet att gora det inom sjofarten och fram-
for allt vill vi géra det tillsammans med landindustrin. Vi bedriver inte sjofart
enbart for att det &dr roligt utan huvudsakligen for att det &r en logistiktjanst for
landindustrier. Vi ser det hdr som en vildigt god mdjlighet for landindustrin
att i sin supply chain — att kunna ta ansvar 4r ett lite hart uttryck — kunna fa
med de utsldpp som leveranserna ger upphov till genom att de tillts att hand-
la med lastbérarna, fartygen.

Avslutningsvis ser vi en del problem nér det giller handel med utslidpp och
utsldppsreduktioner fran mobila kéllor. Vi skulle forst vilja handla med svavel
och kvidve for att dirigenom bygga upp ett system som mdjliggor att vi i ett
senare skede kan handla med koldioxid pé ett tillforlitligt satt.

Den forra regeringen tillsatte en utredning som presenterade sitt resultat i
maj i ar. Den visar att om sjofarten i Nordeuropa tilldts handla med svavel
och kvdve med landindustrin skulle den samhélleliga vinsten vara 17 miljar-
der kronor per ar vid en viss given utsldppsreduktion som i det hér fallet &r en
halvering av utsldppen. Vi har forsokt att overtyga landindustrin om det for-
tréffliga med idén, men de har stéllt sig lite svalt avvaktande, ofta med argu-
mentet: Varfor ska vi betala for sjofartens utsldppsreduktioner? Vi har redan
gjort vart.

Det man missar lite grann dér ar att de 4ndd kommer att fa betala for sjo-
fartens utslédppsreduktioner eftersom det dr de som dr véra kunder. Vi kan



gora det pa ett mycket billigare sétt om vi bara ges det politiska instrumentet
att gora det.

Magnus Falk, Sveriges Akeriforetag: Tack for att jag har fatt komma hit!
Sveriges Akeriforetag organiserar i dag ca 90 procent av alla akerier i Sveri-
ge. Det ér ungeféar 11 000 totalt, och ungefar hilften av dem &r enbilsakerier.
Vi dr en typisk sméforetagarorganisation. Jag vill ha det som bas nér vi pratar
om det har.

Om vi tittar pa det pussel som vi har pratat om tidigare med hela klimat-
fragan, vill jag sdga att utsldppen av koldioxid frén godstransporter pa vig
okar. Det ser vi hela tiden. Det beror pa att efterfragan okar i stor utstrick-
ning. Framfor allt beror det pa att utslédppen per tonkilometer minskar samti-
digt som efterfragan pa godstransporter dkar, och det gor att koldioxidutsléap-
pen frin vér del av transportsektorn dkar. Vi rdknar med en fortsatt 6kning pé
ungefar 20 procent fram till 2020. Vi tror att végtransporterna kommer att std
for den storsta delen av de 20 procenten.

I Sverige har vi nagonting som vi kallar modulsystemet som gor att vi har
storre och ldngre lastbilar ddr vi lastar mer. Det gor att vi sldpper ut mindre
CO, per tonkilometer dn vad man gor i resten av Europa. Det tycker vi &r
nagonting som man pa Europaniva borde titta lite mer pa. Jag vet att det finns
stora problem med det, framfor allt i sédra delen av Europa.

Pa ungefar 20 ér har lastbilarnas forbrukning av diesel minskat med unge-
far 20 procent. Det sade man pa Volvo for ett par veckor sedan. Det betyder
att utsldppen av CO, har minskat ungefar lika mycket.

Det finns potential att minska utsldppen inom véar bransch, men jag tror
inte att de storsta vinsterna finns pé teknikomrédet. Vi har redan i dag valdigt
bra motorer, och varje steg pd dessa euroklassmotorer gor inte sa jittemycket
nér det giller CO,. De stora vinsterna finns att gora nir det géller forarbete-
ende. Vi har ndgot som kallas for sparsam korning dar forarna fér lira sig att
kora lite mer miljomedvetet. Jag tror att de stora vinsterna finns att hdmta
framfor allt i satsningar pa alternativa drivmedel och logistikplanering.

Kontentan dr att vi har en fortsatt 6kad efterfragan pa godstransporter pa
vdg, och det kommer att gora att vi har fortsatt stora CO,-utsldpp om inte
nagonting hinder.

Nir det géller handeln med utsldppsritter dr var utgangspunkt att man mas-
te vidta atgirderna dir de dr som mest effektiva for samhéllet. D& maste man
kanske titta storre dn att bara titta pa en sektor. Det optimala vore naturligtvis
att hela samhillet, alla som sldpper ut koldioxid, omfattas pa ndgot sétt sé att
det blir kostnadseffektiva losningar i de sektorer ddr man kan gora mest nytta
for pengarna. Vi tycker att det &r en intressant och bra vig att g att titta pa
handel med utsléppsriéttigheter. Vi tror att det &r ndgonting som verkligen kan
gora nytta pa sikt.

Hur kan man 16sa detta inom transportsektorn? Vi har tittat pa tre mojliga
vigar for att 10sa detta. Den ena dr att man later transportforetagen sjélva inga
i en handel med utsldppsrétter. Da har vi, som vi ser det, ett visst problem
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eftersom det dr en sd utbredd sméforetagarbransch. Det blir administrativt
krangligt. Det blir helt enkelt en extra borda for sméforetagen.

En annan variant &r att man later transportkdparnas utsldppshandel innefat-
ta dven transporter. De som tillverkar ndgonting som slédpper ut CO,, eller
ndgonting annat ocksa for den delen, méste ta hinsyn till att transporter dr en
del av deras produktionskedja och maste dven ta ansvar for det. Det &r ett
rittvisare system ur det perspektivet att det paverkar alla transportslag pa
samma sitt. Storlek eller nationalitet pa foretaget spelar ingen roll.

Den tredje varianten som vi har forordat frén Sveriges Akeriforetag tidiga-
re dr att oljebranschen, de som tillverkar fossila drivmedel, ska ansvara for
utsldppsritterna dven inom transportsektorn. Vi menar att det skulle kunna
leda till en snabbare introduktion av alternativa drivmedel. Men dven dér
kréavs det politiska beslut, och det ricker kanske inte ens med EU-niva for att
det ska bli tillrdckligt effektivt. Vi saknar i dag véldigt mycket infrastruktur
nér det géller alternativa drivmedel. Det finns ocksa en risk att vi hamnar i
nagon sorts dubbelbeskattning. Vi har ju redan en koldioxidavgift pa drivme-
del i dag. Vi tycker dven dér att det &r béttre med en sjdlvreglering &n en
skattelagstiftning pa omréadet.

Lat mig summera lite. I princip tycker vi att handel med utsldppsritter &ar
en bra idé, men hela samhéllet bor omfattas pa lang sikt. Det ar svart att bara
plocka ut en sektor. Fragan dr vildigt komplicerad. Vi vill gérna vara med
och diskutera hur det ska hanteras i fortsdttningen. Vi tycker att det finns
mycket att gora, och vi kan gora en del, men det krdvs en hel del politiska
beslut.

Slutligen ar det vildigt viktigt att det blir ett rittvist system som &r harmo-
niserat och stricker sig utanfor EU. Vi kan inte bara lagstifta pa svensk niva.
Transporter dr internationella i stor utstrackning. Det méste vara enkelt sé att
det inte drabbar sméforetagare som inte har ndgra administrativa resurser
extremt hart. Det &r min slutklam pa det hela.

Anna Gronlund, Svenska Bussbranschens Riksforbund: Man brukar séga att
en bild sdger mer 4n tusen ord. Dérfor valde jag den forsta bilden med tanke
pé att en buss faktiskt tar fler &n 40 bilister. Jag representerar Bussbranschens
Riksforbund. Vi har 400 medlemsforetag som dr bussforetag och bussresear-
rangorer. Vi finns 6ver hela Sverige, och precis som Sveriges Akeriforetag ar
vi en utpriglad sméforetagarbransch.

Jag instdmmer i mycket av det som Magnus just beréttade om, och kanske
framfor allt 1 det sista. Ska vi skapa en handel med utsldppsrétter for trans-
portsektorn méste den omfatta alla. Déarfor saknar jag i dag foretrddare for
bilindustrin. De &r inte tillfragade, och de finns inte hir. Den storsta delen av
alla koldioxidutsldpp i svenskt transportsystem kommer fran privatbilar.
Innan vi ens borjar diskutera den handeln tycker jag att vi maste definiera det
och vara medvetna om det. Inom yrkestrafiken har vi ett ansvar och kan gora
mycket, men vi kan inte gora allt.



Sjdlva grunden for mina medlemmars verksamhet dr att om fler tar bussen
kor farre bil. D4 minskar koldioxidutsldppen automatiskt. Det leder till en
battre miljo. Bussen av i dag dr miljovénlig i sig. Traditionella dieselbussar
med ny teknik och partikelfilter dr véldigt mycket béttre dn vanliga bilar. Ni
som sitter hdr har alla en mojlighet att skapa forutséttningar for att lata dem
rulla pé véra végar i storre utstrackning @n bilarna. Det handlar helt enkelt om
att lata folk ta bussen i stéllet for bilen. Det kan skapas med politiska styrin-
strument.

Jag brukar ofta fa fragan: Om det nu 4r sa bra varfor tar inte fler méanniskor
bussen i dag?

Vi har stillastdende marknadsandelar. Det totala resandet 6kar, men det 4r
farre som &ker kollektivt om man tittar pd andelar. Vi far inte heller ndjdare
kunder. Visserligen kan man forklara resandedkningen med en befolknings-
okning, men det &r inte hela sanningen. En stor sanning &r att svensk infra-
struktur och svenskt transportsystem i dag faktiskt byggs for bilar, och inte
for helt andra transportslag. Vi bygger en 6kning av koldioxidutsldppen, och
det dr medvetet och hogst politiskt.

En buss i Sverige kan ta dver 40 passagerare, sade jag just, men den har i
snitt 11. En bil har i snitt 1,2 passagerare. Det ar de tal man brukar rikna med
ndr man jamfor olika transportslag, inom bade Sika och Vagverket. Samtidigt
ser de fordon vi har véldigt olika ut. Om man réknar med att man kor lika
langt med en vanlig bil, en dieselbuss med partikelfilter, en miljobil och en
buss med fornybart brinsle, i det hér fallet etanol, med den hér beldggningen
slapps det ut olika mycket koldioxid. Vi har rdknat om detta till snoren.

Det hér ar den vanliga bilen. Det &r 5 meter koldioxid. Det hér &r diesel-
bussen med partikelfilter och miljobilen. Det dr 2 % meter. Det &r hélften, och
da rdknar man péa 11 passagerare. En buss kan ta dver 40. Det hér dr etanol-
bussen. Det &r 2 meter.

Det finns oerhdrt effektiva system som vi forfogar 6ver i dag. Det gar att
bygga véra stider och véra transportsystem sa att man gynnar detta och far
fler ménniskor att resa med buss 1 stillet for med bil. Jag skulle vilja pasté att
det dr det absolut storsta politiska beslutet som ni kan medverka till inom
transportsektorn. Har finns det volymer.

Jag tog ett exempel pé hur det ser ut frén ett av mina medlemsforetag,
Busslink. Vi ér redan ganska duktiga pa detta med alternativa brinslen inom
bussbranschen. Inom den upphandlade trafiken kors i dag dver 11 procent pa
alternativa drivmedel, och den siffran okar for varje ar. Har har vi hjilp av
politikerna. Man stéller ganska hérda krav frdn kommuner och landsting pa
hur man ska upphandla trafiken och vilka drivmedel som ska finnas. Vi har en
jatteduktig fordonsindustri med Volvo och Scania i spetsen som jobbar oer-
hort hért och som dr vérldsledande i den hér sektorn. De plockar fram hybrid-
teknikmotorer som kan ga pd ménga olika typer av bridnslen. Man utvecklar
vildigt mycket for bussar och lastbilar, och just bussar passar vildigt bra for
den hir typen av brénslen och nya tekniker.

2007/08:RFR12

19



2007/08:RFR12

20

Ni har mgjlighet att gynna detta. Tekniken finns, viljan finns och bussarna
finns. Se till att de rullar mer och inte mindre! Kilometerskatt &r till exempel
ett system som vi tycker ar forskriackligt fel. Jag vet att det diskuteras hér. Det
ar en straffskatt som gor att ju mer bussen rullar, desto mer bestraffas vi. Det
ar tvartemot de hédr snérena.

Det hér ar en beskrivning av den kostnadsdkning som min bransch har haft
de senaste aren. Precis som Sveriges Akeriforetag vill jag understryka att vi ar
en smaforetagarbransch. Vi har ett antal storre foretag, men av mina 400
medlemsforetag dr 370 foretag med farre &n 15 bussar som verkar runt om i
Sverige. De har sin grund i ett familjeforetag och drivs av entreprendrer som
sliter hela dygnet. Jag vet, for jag pratar med dem. De kor sjélva, ser till att
familjen hélls sysselsatt med administration och verkstidder. De kor skolskjuts
och bestillningstrafik. Fér dem &r de hér snorena sjélvklara och en verklighet.

De system som vi pratar om i dag innebir, precis som Sveriges Akerifore-
tag sdger, en 0kad administrativ borda. Jag sdger inte att det &r fel, men det &r
valdigt viktigt att det blir rdtt. Det &r véldigt viktigt att det utformas pa ett
sddant sétt att majoriteten av foretagen inom transportsektorn, som ar smafo-
retag, kan hantera det, forsta det och koppla det till sin verksamhet pé ett bra
sétt. Forst da ger det effekt, och det ér inte det enda som ger effekt.

Jag riktar dérfor en uppmaning till alla er som sitter hiar. Som politiker kan
ni faktiskt gynna bussen pa bilens bekostnad for vir gemensamma framtid. Ni
kan gora det redan nu. Ni kan fatta kloka beslut. Om ni konstruerar nya sy-
stem mdste ni vara medvetna om den verklighet som transportsektorn befin-
ner sig i.

Jag har stott pA manga kommunalpolitiker som séger att de inte vagar ta en
strid mot bilen. Att gora stadskdrnorna bilfria och endast tillata kollektivtrafik
till kdpcentrum &r politiskt sjilvmord. Men det kanske &r si att det &r ett
sjdlvmord att inte gora det. Det kanske &r sé att vi riskerar vart klimat darfor
att vi inte vagar sdga att det dr bilen som dr den stora utsldppsboven. Det ar
politiskt mod, skulle jag vilja séga, och det kanske 4r det som behdvs 1 storst
utstrackning.

Ingela Melkersson, Branschféreningen Tdgoperatorerna: Jag tackar ocksa for
att vi har fatt komma hit. Alla kdnner kanske inte till oss. Vi bildades 1876
men fick var nuvarande form ar 2000. Vi har i dag 20 medlemmar som ni ser
hér. Det dr bade stora och sma foretag. Den hér bilden talar for sig sjdlv. Det
hér ar vér vision. Ni kan ldsa sjdlva.

I dag pratar vi om utsldppshandel. Vi tycker att det ar svart. Ju mer jag lar
mig, desto mer forvirrad blir jag, fast pa en lite hogre niva kanske. Vi ar for-
siktigt positiva, men allt avgdrs av hur systemet utformas, som andra har
pratat om i dag.

Det tél att papekas att jirnvigen faktiskt redan dr med indirekt via vér el-
nota. Vi gor av med mycket el. Utsldpp fran fossileldade kraftverk ingér
redan. Svensk jarnvdg koper bara el fran vattenkraft till all jarnvégstrafik i
Sverige. Kraftverksforetagens kostnader for utsldppsrétterna belastar ju all



elkonsumtion. I Sverige har vi 95 procent av transportarbetet. Det dr detsam-
ma béade for gods- och persontrafik som ar eldriven. Vi anvinder ungefar 2
terawattimmar el per ar. Det &r alltsa inga sma méingder. Bakgrunden é&r alltsa
att vi redan dr med i utslappssystemet.

Vi tror nog att andra styrmedel kommer att behdvas dven i fortsdttningen.
Vi tror inte att det dr antingen—eller, att man kan skippa allting annat om man
infor utslappshandel. Det har blir nédstan lite filosofiskt, men transportsektorn
dr en speciell sektor. Det gar inte att komma ifrdn. Bade resor och godstrans-
port dr ett slags uttryck for véar vésterldndska livsstil. Det finns faktiskt en
relativt hog betalningsvilja for att vi ska fi fortsétta leva som vi gor. Trans-
portsektorn ar ocksa lite speciell — unik &r kanske ett starkt ord — dérfor att det
ar en sektor dér utslédppen fortfarande okar nir de minskar i andra sektorer.
Det vet vi.

Vi tror att det snarare dr en palett, som jag har skrivit, av styrmedel som é&r
det bésta. Vi tror inte att utsldppshandeln kommer att ersétta allting annat. Det
kommer att vara ménga olika delar som samverkar for att vi ska né vara kli-
matmal.

En egen “bubbla” for transportsektorn: Det dr inte sjdlvklart, tycker vi. Det
finns for- och nackdelar med béada. Vi tror att det behdver utredas ytterligare
vad man fér och inte far med den ena eller den andra linjen. Vilken linje man
an viljer ska den gynna intermodala 10sningar. Alla transportslag behovs —
det ska vara ritt transportslag pd rétt plats, s att det gynnar en saddan utveck-
ling. Vi ska gynna langsiktiga satsningar pa ny teknik. Det skulle kunna vara
sa att det &r latt att plocka de 14gt hingande frukterna forst, och fastna i enbart
miljoanpassat korsitt och sddant, som ar jatteviktigt och som maste goras,
men da skulle det kunna bli sé att systemet gor att man véntar med de langsik-
tiga satsningarna i stéllet for att komma i gdng med dem nu, for de ar ocksa
oerhort viktiga.

Vi tror ocksé att det system man véljer maste ge incitament savil hos oss i
transportsektorn som hos dem som koper véra tjanster. D4 kan man bli lite
filosofisk och ha det hér i bakhuvudet: Vem ar det som dger de hir emissio-
nerna? Vem iger koldioxidutsldppen? Ar det vi transportérer, eller ir det de
som koper véra tjanster? Det krdvs nog incitament pa bada héll for att det ska
bli effektivt.

Det finns for- och nackdelar med béda. Jag ér inte overtygad om det ena
eller det andra, om vi ska ha en egen bubbla for transportsektorn eller om det
finns fordelar med att transportsektorn ingar i ett stérre system.

I slutédnden &r fragan om systemet dr framgangsrikt eller inte. Det maste
vara utsldppen som gér ned och klimatet som gynnas. Kostnadseffektivt —
javisst, det dr vil jéttebra. Men det var en talare pd en konferens for en tid
sedan som sade: Okej, det kanske inte dr s& himla kostnadseffektivt i det dér
klimatet. Men det ska dndé& goras. Det dr vél bra om vi kan behalla konkur-
rensneutralitet och s vidare, men det som ska goras ska goras. Och det som i
slutinden avgér om systemet dr framgangsrikt eller inte dr om utsléppen
minskar. Punkt.
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Jag vill ocksé bara skicka med att det r langsiktigheten som maste fa sty-
ra.

Ordféranden: Da tackar vi for det och for att du hjdlpte till med att rddda vara
tidsramar. Vi har en diger talarlista.

Jeppe Johnsson (m): Jag tankte rikta in mig pa sjofarten. Jag tyckte att det var
intressant med utsldppsrétter dven for svavel och kvéve, som ocksé kan bli
koldioxid. Men jag forstar att det kanske &r svérare for sjofarten &n for tdgen
att begriansa omradet dér ni opererar. Skulle man kunna avldsa norra Europa
eller hela EU och kréva att for de fartyg som kommer nédgon annanstans ifran
giller vara lagar nir de kommer in hir? Ar det méjligt att gora si?

En annan fundering 4r: Skulle man kunna ténka sig att den som importerar
varor frdn nagot annat land far betala for den koldioxid som har sléppts ut
ndgon annanstans? Jag vet att det 4r mdjligt, men vilken &r er syn pé det? Det
géller naturligtvis ocksa transporten, men den mesta koldioxiden kanske har
slappts ut vid sjélva tillverkningsdgonblicket, och sedan levererar ni det.

Kan man avldsa en del? Kan vi avlosa Ostersjon och kriva att alla batar
dér ska vara med i den hér utslippsritten, i alla fall under den tid de &r i Os-
tersjon? Ar det tekniskt méjligt, juridiskt?

Annelie Enochson (kd): Jag har tva korta fragor. Den forsta ar till Johan Roos.
Du sade att det inte finns négra fungerande regleringsinstrument for att f4 ned
SO, och NO,. D4 undrar jag: Vad skulle kunna vara fungerande regleringsin-
strument? Du talar infor den lagstiftande forsamlingen.

Den andra fragan ér till Anna Gronlund. Det var véldigt pedagogiskt med
snérena. Du siger i slutet: Vi vill ha ett klokt konstruerat system. Aterigen:
Vad ér ett “klokt konstruerat system”?

Bengt-Anders Johansson (m): Jag har en fraga till Anna Gronlund, som repre-
senterar Svenska Bussbranschen. Du viljer att stilla trafikslagen emot var-
andra i stdllet for att ga in och se hur man kan foréndra bréanslebiten. Da ar
min friga till dig: En eldriven bil som nu finns inom rédckhall — dtminstone
den som Volvo ér pd vig att borja producera — som laddas med vattenkraft, i
forhallande till en etanoldriven buss, vilken miljopaverkan har de respektive
trafikslagen?

Erik A Eriksson (c): Jag tycker att det dr roligt att konstatera att vi har fina
néringar i Sverige som fungerar vél, och vi borjar egentligen fran en ganska
god niva. Det kénns positivt, &ven om vi ska se oss i ett stort globalt perspek-
tiv.

Det jag funderar pa ar naturligtvis vilka kostnader vi som politiker kan pa-
verka eller fa i knét i ndgon mening. Jag tittar mest pd tdgoperatorerna hér.



Om det &r 95 procent som dr eldrivet funderar jag: Vilka mojligheter har ni att
minska koldioxidutsldpp och andra utsldapp genom att ga Sver fran diesel till
elektrifiering? Det skulle ju bli en kostnad. Har du négra siffror pd det och
vilka kostnader det skulle ske investeringar for? Jag skulle vara tacksam om
det fanns ett svar.

Irene Oskarsson (kd): Jag har ett par fragor, den forsta till Johan Roos. Du var
inne pa att flagglanderna avgor i mangt och mycket. Detta &r en jattekomplex
fraga. Vi tycker att det &r besvérligt pa land, men dér har vi i alla fall nations-
grinser och grinser pa fordonet som kdr. Men hur kan vi fa andra nationer att
hantera flaggningen? Jeppe var ocksa inne lite pa det. Kan vi inom EU reglera
hur vi fér de andra som kor sina transporter hiar med pa vagnen, oavsett vilken
nationsflagg som finns pa den?

Magnus Falk var inne pé langre och tyngre fordon. I det hér huset diskute-
rar vi manga génger precis tvirtom, alltsd att vi ska ha mindre fordon och
anpassning at andra hallet. Hur far vi understdd for att kunna driva vidare att
vi ska ha tyngre lastbilar och mer? Det kréver investeringar pa ett annat sétt.

Jan-Evert Radhstrém (m): Jag har en fraga till Magnus Falk som tangerar
Irene Oskarssons fraga. Nar vi diskuterar lastbilslangder, minskade totalvikter
och sé vidare blir logistiken viktigare och viktigare. Men fragan &r: Hur kan
ni Oka nyttjandegraden logistiskt? Det &r ju en debatt om att det &r mycket
tomutrymmen i lastbilstransporter. Vad ser du for potential i att 6ka logistiken
och nyttjandegraden?

Anita Brodén (fp): Det var mycket intressant att lyssna pa era inldgg. Ni har
alla visat att ni ar positiva eller, som nagon uttryckte det, forsiktigt positiva
till handeln med utsldppsratter. Vi har ocksa fatt en hel del konkreta forslag,
inte minst frdn Ingela Melkersson.

Vad kan ni och vi gora ytterligare fram till dess att detta dr sjosatt? Min
fraga ansluter lite grann till Jeppe Johnssons fraga vad vi kan vi gora i svens-
ka farvatten. Vilka krav kan man stdlla pa sjofarten som angdr de svenska
hamnarna? Mer gods pa rils: Vad kan goras ytterligare, och vilka beslut be-
hover tas? Vad kan ytterligare goras for att paskynda dvergéng till alternativa
drivmedel?

Tina Ehn (mp): Det var véldigt intressant ndr Johan Roos sade att minskad
hastighet med en tredjedel minskar utslippen med 50 procent. Du ndmnde
just-in-time, egentligen som ett problem, for det gor ni pa transporter dver
lag. Om man kan fa en s&dan effektivitet bara genom att minska hastigheten,
och foriandra en klimatpaverkan som dr pa gang, kdnner jag: Finns det nigot
utrymme for den fragan i diskussionerna nér det géller transporter?
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Nir det giller transporten av ménniskor dr den absolut viktigaste delen att
man kommer fram i tid, men nér det géller transporten av varor har det for-
dndrats sé att vi har lagren pa vigar och i transporten i dag. Finns den diskus-
sionen over huvud taget med nagonstans? Jag vet att det &r en konkurrenskraft
i det hér som har drivit fram det hela.

Ordféranden: Vi tar svaren i den ordning ni pratade. Johan borjar, och sedan
fortsdtter Magnus, Anna och Ingela.

Johan Roos: Det var manga fragor pa en géng. Jag ska forsoka att inte ikldda
mig nagon form av juristroll i frdga om vilka regleringar man kan och inte
kan ha.

Jag borjar med fragan om geografisk begrinsning, huruvida man kan ha
ndgon form av 16sen pa fartyg som kommer in i EU:s vatten. Tekniskt ar det
absolut mojligt. Det &r inga svérigheter att ha métutrustning och positione-
ringsutrustning ombord som kan indikera eller tala om exakt var ett fartyg
befinner sig och hur mycket det sldpper ut. Det har vi demonstrerat tidigare.
Juridiskt skulle jag vilja hdvda att det ocksa gér att gbra, om man nu enas
inom EU om att det dr s& man vill agera vidare.

Svérigheten blir — det kopplas ocksa till Annelie Enochsons fraga — att EU
dar viéldigt angeldget om att inte lyfta 6ver mer godstransporter till land. Man
vill gidrna ha sd mycket sjoburet som mojligt, av trafikméssiga skdl med tanke
pé tringsel, olyckor och annat. Jag har svért att se att man har nagon storre
politisk vilja inom EU, som &r den lagstiftande forsamling som vi kanske kan
péverka, att gd dit. Det dr dirfor vi tycker att ett handelssystem &r betydligt
mer tilltalande, darfor att d& far man ett matt av flexibilitet inbyggt i det hela.

Niér det giller frigan om att importera varor och betala en CO,-avgift pa
transportdelen ligger det implicit med, om det nu &r sé att transportkdparen
och vi ingér i samma “bubbla”. Det ser jag inte nagot hinder for.

Nar det géller frAgan frin Irene Oskarsson om flagglinder, hur vi fir med
andra pa vagnen, bor man nog konstatera att inom IMO — det &r det stora
sjofartsorganet — anser kanske inte de flesta linder som sitter med dér att det
jag sdger om svavel och kvive ér ett problem. Aven om det #r ett faktiskt
problem har de andra problem pa sina agendor som é&r betydligt mer angeldg-
na. Det dr alltsa néstan samtliga ldnder i vdrlden som sitter dar och beslutar.
Jag har svart att se att man skulle kunna fa IMO att ta nagra radikala grepp,
utan det ankommer pa EU och till viss del Nordamerika, USA:s vistkust, som
ocksa har en del problem. Att fi med andra pa vagnen: Dir tror jag att vi ska
fokusera pa EU helt och héllet.

Nér det géller svenska hamnar och vilka krav som kan stdllas hoppas jag
innerligt att ni inte funderar pa att stélla ytterligare krav i svenska hamnar.
Krav ska absolut stéllas, men det ska ske pa en storre regional niva, inom EU.
Det kan mycket vél kopplas till Jeppes fraga om att krdva nagon form av
16sen nér det géller koldioxid, eller svavel, kvdve och sa vidare.



Den sista frdgan var om det finns nagot utrymme for att séinka hastigheten
och om den diskussionen fors. Svaret dr nej. Den diskussionen fors inte.

Vi ser nu att vara bunkerkostnader, alltsa brinslekostnader, har fyrdubblats
pa fem ar i takt med att oljan blivit allt dyrare. Nu borjar det bli lite tendenser
fran vissa hall att man kanske skulle férsoka minska oljeforbrukningen. Men
det dr ett ganska komplicerat system, vem som faktiskt betalar for oljan i
slutdndan. Det dr oftast inte fartygsoperatéren som gor det, utan det dr nagon
kund langt bort i kedjan. An s linge finns det alltsd inga diskussioner om att
sdnka hastigheten, men de dr nog pa sin plats.

Magnus Falk: Langa och tunga lastbilar: Det ar ndgra fa ldnder i Europa som
har provat det hér, framfor allt vi och Finland, och det ar nagra till som har
gjort forsok. De flesta forsdken har haft ett ganska positivt utfall, bland annat
i Holland. I Tyskland ar de lite mer antingen—eller; de har ocksé provat lite
grann. Det finns de som tycker att det har gatt bra och andra som tycker att
det varit mindre bra. Det sista jag horde var att engelsmidnnen ocksa skulle
testa vid nagot tillfdlle framdver.

Det ar alltsd 25 meter och 60 ton som é&r gransen. Vi menar att férdelen
med det hér forst och framst dr att det blir mindre utslédpp per tonkilometer
med en bil. Tvd 25-meterslastbilar tar samma volym som tre 18-
meterslastbilar nere i Europa. Det blir helt klart en effekt pa utslapp per tonki-
lometer.

De flesta lastbilar lastar inte 60 ton. Det dr det man har siktat in sig pa nere
i Europa som det stora bekymret med det hir, att det ska bli ett stort végslita-
ge, att det ska vara svart och sd. Men de flesta har mycket konsumtionsvaror.
Om man bestéller ett usb-minne fdr man det i en liten kartong som inte véger
sd mycket. Framfor allt vid langa transporter, dd man anvénder de hér fordo-
nen, dr det mycket den typen av varor. Det dr inte grus man kor pd 25-
meterslastbilar.

Nir det giéller végslitage: En lang lastbil har fler hjulaxlar, det vill sdga
mindre tryck per axel, sa det blir inte nddvéndigtvis mer vagslitage. Men vill
man in i en liten stad fir man hitta en annan 16sning — man kor inte in i Gamla
stan med en 25-meterslastbil. Det &r sjédlvklart.

Ur miljosynpunkt ger det battre effekt pa koldioxidutslapp: Det blir mindre
koldioxidutslipp. Aven nir det giller trafiksikerhet ger det bittre effekt, for
vi fér bort vart tredje fordon. For ett fordon i rullning ar det ungefdr samma
sak, om man lagger pé lite avstdnd framfér och lite avstdnd bakom, med ett
25-metersfordon och ett 18-metersfordon. Det &r inte sa stor skillnad.

Nyttjandegrad: Véra medlemmar ar naturligtvis véldigt mana om att ha sa
fulla lastbilar som mgjligt hela tiden. Det dr i deras eget intresse. De dvar sig
och blir bittre och béttre. Det finns dock en hel del att gora, sérskilt med olika
logistiksystem, alltsd samverkan mellan olika smaféretag. Vi har alla lastbils-
centraler och dkeriféreningar lokalt som forsoker hjilpas &t for att hitta opti-
mala losningar. Det finns sékert mycket att gora dér.

2007/08:RFR12

25



2007/08:RFR12

26

Det finns dven mdjlighet till viss harmonisering mellan lénder. Jag hérde
ett exempel for ndgon ménad sedan. Jag kommer inte thag om de akte fran
Finland till Sverige eller frdn Sverige till Finland och tillbaka, men lagstift-
ningen var sadan att de inte kunde ta med samma last tillbaka utan var tvung-
na att dka tomma tillbaka. En viss harmonisering av lagstiftning mellan
grannlidnder kanske skulle kunna hjélpa till lite grann. Generellt tror jag att
det ar de egna akerierna som skulle kunna jobba lite béttre med logistik. Det
dr en myt att det gar véldigt mycket tomma lastbilar — det finns inte nagot
intresse i det.

Jag tinkte bara gora en kort kommentar om att pdskynda inférandet av al-
ternativa drivmedel. I var bransch dr hilften av medlemmarna enbilsakare,
och de végar inte satsa pa att kdpa en bil som gér pa ett drivmedel som inte
finns att kopa. Det behdvs ndgon som sitter ned foten, och det behdver goras
pa Europaniva minst, eftersom det hir dr gransoverskridande verksamhet i
ménga fall. Aven om de flesta lastbilstransporter dr pa under 15 mil kanske
man séljer vidare lastbilen till ett annat land. Infrastrukturen maste finnas for
att man ska kunna tillgodose det drivmedelsbehov som finns.

Anna Grénlund: Jag knyter direkt an till Magnus. Jag fick samma typ av
fraga, hur man ska paskynda utvecklingen och implementeringen av alternati-
va drivmedel. Det som Magnus beskrev giller i hog grad d&ven mina med-
lemsforetag och vér bransch.

Dessutom finns det en aspekt kring livscykelanalys och kapitalforstoring
som dr oerhort viktig. En buss lever i snitt i tio 4r, och bussar kdps in till
exempel i samband med trafikstart av upphandlad trafik. Bussen maste fort-
stta att leva. Att skrota en buss efter ett eller tvd ar dr kapitalforstoring.
Dessutom utnyttjar vi resurser ndr vi bygger bussarna, i form av bade energi
och annat som sldpper ut koldioxid till exempel. Nar man diskuterar dessa
fragestéllningar maste man ha med sig hela kedjan. Det &r jétteviktigt.

Det dr ocksé en farlig vidg man &r inne p4 om man bara vill méta det har i
form av alternativa drivmedel. Man maste titta lika mycket pa utslappsméng-
der och energieffektivitet. Den nya hybridtekniken, som vi i bussbranschen
tror valdigt starkt pa, passar bussar. Man tar till vara den effekt som bildas nér
man bromsar, ndr man startar och s& vidare. Det lagrar den i olika typer av
batterier, och det kan ateranvindas i bussen. Det dr en teknik som inte alls
rimmar med maétningar kring alternativa brénslen, men for miljon &r den
minst lika bra. Man fér inte 14sa in sig i olika métmetoder som kan gora att en
god teknik hdmmas for att man méter pa fel sitt. Det dr vildigt viktigt.

Jag tyckte att Ingela hade vildigt mycket kloka synpunkter kring det hér
med ett klokt konstruerat system, som jag ocksa fick fragor om, sé jag hinger
genast pd hennes bilder. Jag fridgade infor utfragningen i dag om det fanns
nagra underlag som vi kunde ta stillning till eller ndgra tankar kring hur ni
hade resonerat eller vad ni diskuterade utifrdn, och det fanns det inte da. I
dagsldget &dr det vdldigt svart att komma med ett klokt forslag kring det hér,
men vi deltar gédrna i diskussionen. Vi har tankar och kan visa hur det skulle



sld och framfor allt vilka effekter det skulle f4, sa att man inte far den tokiga
effekten att kollektivtrafiken missgynnas och folk véljer andra transportslag.

Da fick jag fragan direkt om att jag stéller transportslagen mot varandra.
Ja, jag stdller bilen mot dvrig trafik i det hédr hinseendet. Jag gillar mina gran-
nar ldngs med bordet hir och har inga problem att samordna persontranspor-
terna med tagsektorn och sé vidare. Det gor vi i stor utstrackning redan i dag,
och vi hjdlper varandra om det uppstar problem med négot av transportslagen.
Vi kor ocksa kollektivtrafik till flygplatser i stor utstrickning. Bussar dr en
stor del av svenska flygplatsers infrastruktur.

Dir har jag inga problem. Jag har dessutom sjélv bil, s& det ar inte s& att
jag hatar bilar. Men om man tittar pa utvecklingen av kollektivtrafiken ser
man att bilen har tagit pa (biltrafiken har dkat pd) kollektivtrafikens bekost-
nad. Det idr ett politiskt beslut, hdvdar jag. Vill man dra ned koldioxidutslap-
pen dr det dér de stora vinsterna finns. Bilar dr utmérkta i méanga fall, och jag
tror inte att vi kommer att klara oss utan dem. Jag inser ocksa att det pa vissa
orter i véra glesbygder inte gar att kora kollektivtrafik. En ménniska som bor
ute i skogen alldeles ensam med sin familj och har 4 mil till ndrmaste tdtort,
eller till och med 40 mil ibland, kan inte ha en busslinje tre ganger om dagen.
Det dr inte samhéllsekonomiskt forsvarbart. Men i de flesta fall &r det sé.

I de stora stider dir det finns mdjlighet att paverka det hir kan ni som poli-
tiker gora det, och da tycker jag att det dr viktigt att ni ser det ansvaret, utan
att jag ddrmed vill racka ned pa bilen sd mycket. Det ar viktigt att se de hir
effekterna. Det har man blundat for i Sverige fram till nu, och det ar forédan-
de, inte minst for klimatet.

Jag fick ocksa fragan om elhybridbil kontra dieselbuss. D& maste jag nog
gé hem och rikna. Jag maste rikna pé de olika effekterna, och det kan jag inte
gora i huvudet. Man maste ocksd komma ihag att bilar och bussar drivs med
samma motorteknik till stora delar. Sedan finns det vissa saker som &r béttre
for bussar, till exempel hybridteknik, och vissa saker som passar bilar béttre.
Men mycket av det som utvecklas i svensk fordonsindustri gors for bade
bussar, lastbilar och bilar. De tekniska landvinningar som vi ser pa olika héll
kan anvindas inom andra transportslag, men de kan fa storre effekt inom
kollektivtrafiken eftersom vi dr fler som reser tillsammans dér.

Ingela Melkersson: Om jag forstod fragan ritt sade du: Vad kan vi ytterligare
gora for att minska de koldioxidutslapp som vi trots allt har pa dieselsidan?
D4 kan jag séga att jarnvigssektorn redan har minskat. Om vi tar 1990 som
basar har vi redan minskat koldioxidutsldppen nér det giller dieselinsprutning
med 50 procent bade i absoluta tal och i relativa tal per personkilometer eller
tonkilometer — frén en forhéllandevis hog niva, ska jag villigt erkdnna, men
anda. Det dr 50 procent sedan 1990. Det beror pa en rad olika saker, som
effektivare logistik och bittre tdgplanering. Det har hént vildigt mycket sedan
avregleringen 1988, med elektrifiering, sndlare fordon och sé vidare. Detta till
att borja med.
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Vad kan vi gora ytterligare? Det hdnder jattemycket saker. Det hiar med
ecodriving, sparsamt korsitt, finns nu ocksd pa jarnvdg. Det dr ganska nytt,
men det finns. Dér ser man att det sékert gar att géra 10—15 procent. Det finns
mycket som vi kan gora och som gors inom varje foretag i jairnvagssektorn.
Men det krivs en 0kad intermodalitet och béttre och effektivare kombitermi-
naler. I slutéinden handlar det om infrastrukturen. Det gér inte att komma ifrdn
det. Jag later min kollega Peder Wadman utveckla det ytterligare, fér han kan
det béttre, med siffror och sa.

Peder Wadman: Jag kommer fran Branschforeningen Tagoperatdrerna.

Vad kan vi gora pé kort sikt for att minska dieselférbrukningen? Ja, vi har
tagit fram ett klimatpaket som vi har ldmnat in till Naringsdepartementet och
till Banverket dér vi visar hur man med relativt enkla investeringar skulle
kunna halvera dieselforbrukningen ytterligare inom jarnvdgen. Det ar ett
paket som gar att genomfora véldigt snabbt. Elektrifiering innebér att vi inte
gér utanfor jarnvigens nuvarande omrade — vi kommer utanfor alla planpro-
cesser. Det ér egentligen bara fradga om att fa fram medel for de hér insatser-
na, och sedan &r det bara att borja bygga. Det &r en relativt kort startstracka
och en relativt kort byggperiod.

Vad vi naturligtvis mer kan gora &r, precis som har framforts hér, att satsa
pa én effektivare tadg. Vi har det stora Ensotaget, dér vi har 6kat lastvolymerna
och okat lasten pa tagen. Det har lett till att de tdgen kan ta med ungefér 50
procent mer gods dn vad ett traditionellt tdg kan frakta.

Vi kan ocksa uppnd effektivitet relativt enkelt genom att forlanga ett antal
motesstationer och ett antal terminaler s att vi kan kora tdg som ar 750 meter
langa. Da far vi med oss mer gods. D4 avlastar vi landsvégssidan inom vissa
omraden.

Vi kan framfor allt, som jag var inne pé, skapa dnnu effektivare pendlar
frén hamnarna. Jarnvégen far en alltmer tydlig roll for att stodja hamnarna i
att snabbt fa ut och in gods som kommer till hamnarna. Dagens trafik bedrivs
oftast med stora bétar, i synnerhet den trafik som sker pa Géteborgs hamn och
Helsingborgs hamn, de stora importhamnarna. Det kommer stora batar, stora
batcher, som maste ut ur hamnen samtidigt som det ska finnas inkdrt gods till
hamnen som man kan lasta pd biten. Béten ligger inte och véntar manga
timmar pa godset, utan det méste ske en snabb hantering. Dérfor har jirnvigs-
sektorn tillsammans med hamnarna, framfor allt Géteborgs hamn, skapat ett
antal hamnpendlar dér det hir systemet dr vil fungerande och successivt
byggs ut.

Det ar ndgra exempel pa vad vi kan gora. Det gér att gora rétt mycket med
relativt sma insatser. Om vi sedan far lite trimningar, som att bygga bort ett
antal flaskhalsar — det har ocksa har redovisats for regeringen vad som gar att
gora — skulle vi kunna 6ka kapaciteten ytterligare till exempel mot Goteborg,
i Stockholms- och i Malmdomradet. Men framfor allt har det uppstétt en och
annan flaskhals pa linjerna mellan de hér stora orterna.



Det finns alltsd vildigt mycket att gora pa kort tid, och vi &r beredda att
gora vad vi kan. Vi deltar gérna i en fortsatt diskussion kring de hér fragorna.

Ingela Melkersson: Jag tinkte bara skicka med er en sak. Nér vi hiromdagen
satt och pratade om infrastruktursatsningar och vad det skulle kunna ge i
minskade koldioxidutsldpp och sé& vidare méarkte vi att vi sjédlva fastnade i de
nuvarande klimatmalen, dels vilken nivé de ligger pé i dag — det finns vil all
anledning att tro att de snarare kommer att skdrpas framover — dels det som
man pratar mest om nu, ar 2020. Vi satt och riknade pa ett antal infrastruktur-
satsningar och hur mycket koldioxidutsldppen skulle minska till ar 2020.
Sedan kom vi pa oss sjdlva: Men vénta nu! Nu har vi sjdlva glomt bort det vi
alltid papekar, ndmligen att en saddan infrastruktursatsning som en réls ligger
dér i 150 &r. Den ger inte minskade koldioxidutslépp bara till det &r som vi
har satt som ett klimatmal just nu. Ha med det i bakhuvudet nér ni sitter och
raknar!

PAUS

Ordféranden: Nu drar vi i gdng var andra timme. Vi borjar med Elisabeth
Nilsson fran SKGS, vilket star for Skogen, Kemin, Gruvorna och Stélet.

Elisabeth Nilsson: Jag representerar den svenska basindustrin och de stora
transportkdparna. Jag ska ge en kort bakgrund.

Vi har en vildigt energieffektiv basindustri i Sverige, och vi har sedan
mycket ldnge arbetat hart och uthalligt for att minska alla former av energi i
véra system. Basindustrin &r mycket exportberoende. Den svenska hemma-
marknaden é&r liten, och vi &r tvungna att exportera. Stilindustrin, som jag
sjalv representerar, exporterar ca 86 procent av sin produktion.

Konkurrensen fran linder utanfor EU Okar, framfor allt fran Brasilien,
Ryssland, Indien och Kina. Kinas stilexport — nettoexport — var i fjol storre
dn den tyska stélproduktionen, och den fortsitter att 6ka. Véara konkurrenter
finns 1 allt storre utstrickning utanfér EU.

Utsléppshandeln ar som den ser ut i dag neutral for de foretag som verkar
inom den europeiska marknaden och inte &r utsatta for en global konkurrens.
Utsldppshandelns direkta paverkan pé foretagen dr begriansad sa lange tilldel-
ningen dr gratis. Daremot finns en indirekt paverkan som ar mycket stor.
Trots att vi i Sverige har en mycket liten andel elproduktion som ar fossilba-
serad slér utsléppsréttspriset igenom pa elpriset, vilket ni alla kinner till.

Nar priset pé utslappsritter dr 20 euro per ton stiger elpriset med 10-15 6re
per kilowattimme. For basindustrin betyder varje 6res hojning ca 400 miljo-
ner kronor i 6kade kostnader, vilket vara konkurrenter utanfor EU ej far. Efter
2012 diskuteras auktion pa utslédppsritter och priser pa mellan 25 och 30 euro
per ton. Siffror pa uppemot 50 euro per ton finns med i diskussionen. Detta
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kommer att sl mycket hart mot var industri. Enbart for pappers- och massa-
industrin kommer notan for utsldppshandeln teoretiskt att vara ca 3 miljarder
kronor, varav ca 2,5 miljarder beror pa hojt elpris.

Transporter 4r en stor kostnad for basindustrin. Det ar stora volymer som
vi ska transportera, och det &r langa strackor. Det &r bade inom och utanfor
Sverige. Det gors stora insatser av kostnadsskél for att hitta de optimalaste
transporterna. Optimala transporter dr ofta de som ger de ldgsta energikostna-
derna. Ibland finns inga alternativ — vi kan inte ha jarnvag till varje skogsparti
i Sverige. Det inser alla.

Vi forsoker transportera mer gods pa jarnvdg. Vi stiller krav pa brénsle-
snéla fordon. Véra transportdrer jobbar med att ha mer effektiv last genom
olika 16sningar. Inom skogsindustrin jobbar man med virkesbyten. Vi jobbar
hart med returlaster och olika transportsystemldsningar for att sénka kostna-
derna och energiforbrukningen.

Vi vill inte att transportsystemen ska ingé i en gemensam bubbla med 6v-
rig industri, om de 6ver huvud taget ska med i utsldppshandeln. Skailet till det
ar att vi anser att det & mycket sannolikt att priset pa utslappsritter stiger,
vilket kommer att drabba vér industri och icke omgivande industri i véra
konkurrentlénder.

Vi bedomer att transportsektorn har en betydligt hogre betalningsférmaga.
Det stélldes intressanta frdgor nér det géller flyget: Vad betyder 50 kronor pé
biljettpriset? Svaret dr ganska givet: Det betyder ganska lite, men det betyder
vildigt mycket for kostnaden pa den sista kilowattimmen som produceras och
séljs.

Far vi ett hogre pris pa utslippsritterna hojer det elnotan. Aven om tilldel-
ningen av utsldppsrétter till industrin ar gratis far vi en indirekt effekt som ar
mycket allvarlig. Ska man diskutera alternativ for transportsektorn kan ndgon
form av harmoniserade skatter pa koldioxid vara ett sitt. En skatt pa transpor-
ter far inte genomslag pa elpriset.

Om sjofarten ocksd kommer in i handelssystemet innebér det en kraftig
kostnadsnackdel vid export utanfér Europa, och det riskerar att snedvrida den
globala handeln. Som alla kénner till 4r sj6farten mycket internationell. Jag
tror att det dr svart att f4 de som levererar varor till Europa att betala samma
kostnad. Vi riskerar en stor snedvridning utan att vi 1dser ndgot pd klimatfron-
ten.

Vi anser det vildigt viktigt att man vid varje ny étgérd verkligen ser till de
olika sektorernas olika forutséttningar, att industrin blir alltmer globalt kon-
kurrensutsatt och att vara foretag blir alltmer globala i alla avseenden.

Ordféranden: Vi tackar for det. Nu sldpper vi in Magnus Nilsson frdn Natur-
skyddsforeningen. Svante Axelsson har fatt forhinder och ersitts av Magnus
Nilsson.



Magnus Nilsson: Jag heter Magnus Nilsson och jobbar med trafikfragor pa
vart kansli. Det jag tdnker redovisa hér ar att vi har kommit till samma slut-
sats som den tunga industrin, om @n av nagot andra skil. Vi tror att det vore
obetinksamt att sldppa in transporterna i utslappshandeln. Skédlet har med
miljo- och klimatpolitiken att gora.

Om man gor detta forsdmras forutséttningarna for att man ska kunna mins-
ka utsldppen pa kort sikt. Antingen kan man fa en utveckling dir priset pa
utsldppsrétter drivs upp sa kraftigt att den stora industrin, som har stora ut-
sldapp, kommer att flytta ut sina investeringar till andra delar av virlden. Da
kommer utsldppen att ske dar i stillet. Vi kanske kan redovisa minskade
utsldpp fran var egen lilla plétt pa planeten, men totalt sett dr det ingen vinst
med det.

Det troliga 4r dock att vi fir en annan utveckling. Om man for in transpor-
terna i den gemensamma bubblan kommer man for att férhindra prisokning
att gora bubblan sa stor att klimatpolitiken spricker. En sammanslagen bubbla
underminerar alltsé klimatpolitiken.

Lat mig ocksa understryka att vi tycker att utsldppsrétter &r en bra 16sning
som vi vill utveckla, men det maste ske pa ett genomténkt sdtt. Om man tittar
pa lite langre sikt och i ett vidare perspektiv kan man se en aspekt som ingen
har tagit upp hér. Man héller ju pé att forhandla pa Bali nu, och nér det géller
just konkurrensen mellan ganska likartade industrigrenar runt om i vérlden —
stdl, kemi och liknande — tycker vi att det kan finnas en mdjlighet att inom
ndgorlunda rimlig tid skapa en global utsldppsbubbla fo6r den energitunga
industrin. Det skulle 16sa detta i ett gemensamt sammanhang.

Man kan bygga ut den europeiska bubblan med USA och sedan bygga ut
den dnnu mer. Det forefaller vara en tinkbar strategi for att globalisera ut-
slappshandeln och fa en gemensam forvaltning av det hela. Men om man
stoppar in mer saker i bubblan tror vi att den visionen blir orealistisk. En
inkludering av transporterna i utsldppshandeln kommer att sitta krokben for
ambitionerna att gora utsldppshandeln mer global. Slutsatsen &r att man bor
utveckla handelssystemen via ndgot slags sektorsvisa bubblor, om man ska
gora detta.

Flyget och sjofarten &r omraden som &r véldigt svara eller ndrmast omgjli-
ga att hantera pa nationell basis. Utslédppshandel &r sannolikt det ldmpligaste
sdttet att hantera utsldpp. Vi &r positiva till att man gor det nér det géller det
internationella flyget. Daremot tror vi att det ar olyckligt att man inkluderar
flyget i den nuvarande bubblan.

Peeter Puusepp slirade lite pa detta, men faktum &r att koldioxidutslappen
fran flyget pa sin hojd &r bara halva den klimatpaverkan som flyget orsakar.
Peeter berdttade att forskningen &r osdker nir det géller detta, men osdkerhe-
ten handlar om huruvida koldioxiden &r 20 eller 50 procent av flygets klimat-
paverkan. Det vill séga att om man handlar bara med koldioxidutslépp kan vi
hamna i en situation dér ett flygbolag koper en utslappsritt av ett tyskt kol-
kraftverk, och da fordubblas eller tredubblas klimatpéverkan. Det &r natur-
ligtvis vansinnigt ineffektivt.
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Problemet &r alltsé: Ska vi handla med klimatpaverkan, eller ska vi handla
med koldioxidutsldpp? Var slutsats &r att man i forsta hand bor laborera med
en separat bubbla. Den tanken dr mdjligen kord inom EU. Vad man da kan
gora dr det som EU-parlamentet har sagt, nimligen att man ska infora en sé
kallat multiplikator. Det innebér att flyget méste kopa tva eller tre utsldppsrat-
ter for varje ton koldioxid man slépper ut, for annars far man ineffektiviteter i
systemet.

Detta har parlamentet uttalat sig for. I ministerradet vet vi att den svenska
regeringen inte driver detta. Man héller tyst om detta. Vi ldste en artikel i
tidningen i gér ddr man kunde ldsa att EU var sd bakéatstrdvande i processen
med klimatpolitiken. D& fradgar man sig varfor regeringen inte gor ndgot nir
de sjdlva kan uttala sig i ministerraddet. Detta ska tas upp om ett par veckor av
miljoministrarna 1 ministerrddet. Frdga gérna regeringen varfor man inte
driver detta.

Till sist vill jag ta upp sjofarten. Det dr viktigt att ocksé sjofarten omfattas
av nagon form av handel, men dven den bor, som vi ser det, ske utanfér nuva-
rande bubbla. Dér ar problematiken med tillkommande klimatpaverkan lika-
dan. Men dven dér kan det vara rimligare att man jobbar med en global bubb-
la som omfattar enbart sjofarten. Det finns en skiss till hur man ska 16sa detta
pa europeisk niva som tyskarna har tagit fram och som man bor jobba vidare
pd. Sjofarten &r faktiskt den sektor som véxer snabbast just nu nir det géller
utsldppen. Sjofartens utslédpp okar fortare dn flygets.

L4t mig ge ndgra siffror om detta med utslédpp och tilldelning. Léngst till
vénster ser ni utslédppen fran det som vi nu kallar den handlande sektorn i
Sverige. Ar 1990 hade energisektorn 7,2 miljoner ton, industrin 14,1 — totalt
21,3. Ni kan se hur stor tilldelningen var i fjol. Den var 22,5 miljoner ton.
Som ni ser var utsldppen fran den handlande sektorn i Sverige betydligt mind-
re &n tilldelningen, vilket aterspeglas i de 1dga priserna. Som ni ser har indu-
strins utsldpp minskat. De har i stort sett legat stilla sedan 1990. Ar 2005 var
de faktiskt lagre dn 1990.

Vi diskuterar det nya klimatmalet och har sagt att man boér dra ned med 40
procent. Om man drar ned tilldelningen av utsldppsritter till en nivd som ar
40 procent av 1990 ars niva kommer, som ni hér kan se, den handlande sek-
torn inte att drabbas sdrskilt hért. Det dr en nedgéng frén 14,1 miljoner ton till
12,8 miljoner. Det ar inte sdrskilt mycket ldgre &n i dag.

Nér det giller hanteringen av utsldppshandeln framdver foresprakar reger-
ingen att man ska slopa den nuvarande ganska laga koldioxidskatt som finns
pa den handlande sektorn. Vi menar att det kan vara en missgidrning mot den
handlande sektorn. Da far man ett dipp i deras kostnadsbild, och nér priset pa
utsléppsritterna sedan stiger far de en hardare sméll. Vi tycker att man ska
utnyttja koldioxidskatten for att &verbrygga klyftan och avveckla den lite
senare. Det &r ett béttre sdtt att hantera det hela.

Summering: For inte in transporterna i den nuvarande bubblan utan strdva
efter separata bubblor for flyg och sjofart. Striva efter att globalisera den
nuvarande bubblan liksom bubblorna for flyg och sjofart. Inhemska transpor-



ter bor man snarare styra med skatter. Eller man kan tdnka sig en nationell
bubbla for dem, eventuellt i samordning med ldnderna runt om. D4 kan trans-
porternas utslépp drivas ned kostnadseffektivt utan att investeringar i onddan
drivs ut ur Sverige. Dessutom tycker vi att man tills vidare ska behalla koldi-
oxidskatten pa den handlande industrin.

Ordféranden: Vi tackar for det. Nu har vi nigra fragor.

Jan-Olof Larsson (s): Jag har en fraga till Elisabeth. Du foretrider manga
omréden. Jag har for mig att stilindustrin tidigare har uppvaktat oss i utskottet
om att de vill ha en bubbla &ver sin industri i Europa for att uppné en viss
konkurrensneutralitet. Det dr det som ménga har kallar réttvisa, men for mig
handlar det om konkurrensneutralitet, sa att man skulle kunna vidta rétt atgér-
der pa ritt stille.

Min fraga dr: Hur kan ni komma fram till sa totalt olika uppfattningar om
vad som dr rattvist? For flyget ser man det som att man konkurrerar med allt,
och for er handlar det om att konkurrera med en och samma industri. Hur har
ni resonerat i forhallande till flyget?

Carina Ohlsson (s): Jag fortsétter kanske lite pa det resonemang som Jan-
Olof tog upp. Det &r fragor till Elisabeth Nilsson. Du tog sjdlv upp ocksé
Tysklands industri och basindustri.

Det finns ju branschorganisationer pa Europaniva. Diskuterar ni den hér
fragan dir, och vad har ni i si fall kommit fram till? Ar ni verens om detta
med att det ska vara olika bubblor?

Du tog ocksa upp att ni dr kunder som har valdigt mycket transporter. Hur
har diskussionerna gatt dar? Det kan ju vara ett sétt att ocksa sétta press pa
sjofarten och de andra néringarna hér. Ni &r ju stora kunder hos dem eftersom
ni exporterar s& mycket. Ni har ju ocksé ldngre erfarenhet av utslappshandel
och kan ta upp de aspekterna. Om ni har gjort det verkar det hur som helst
inte ha fatt ndgot resultat &n.

Anita Brodén (fp): Herr ordférande! Det dr oerhort intressant att ta del av
olika argument. Vi far bryta dem mot varandra. En konkret fraga till bade
Elisabeth Nilsson och Magnus Nilsson géller hur vi ska kunna stimulera
utvecklingen. Det argument vi inledningsvis horde fran flygets representant
var att om man hade en gemensam bubbla skulle det vara drivande for ut-
vecklingen. Hur ser ni pa det argumentet?

Peter Pedersen (v): Bade Naturskyddsforeningen och basindustrin kommer
fram till samma standpunkt. Det framgick av min fOrsta fraga hir att jag
menade att en gemensam bubbla kan fa just de hir effekterna. Det skapar ett

2007/08:RFR12

33



2007/08:RFR12

34

tryck som gor att svensk industri ldmnar landet for andra marknader. D4 har
vi inte uppnétt ndgonting.

Det har sagts mycket bra hér. Det bésta var vél det som Ingela Melkersson
sade om att det dr ganska ointressant om vi fattar beslut om det inte ar effek-
tivt. Klimatet méste fa avgora om atgérderna &r bra eller daliga. Om en skatt
eller handel med utsléppsritter minskar de faktiska utsldppen sa ar det ett bra
system. Det maste vara utgdngspunkten for diskussionen — inte att vi diskute-
rar procentsatser hit och dit. Vi maste se till att det far klara resultat och att
det paverkar klimatet i positiv riktning.

Jag skulle vilja ha ett svar fran transportdrerna om hur ni ser pa vad Natur-
skyddsforeningens och basindustrins foretrddare sdger. Det var ndgon som
sade att var livsstil gor att vi dr beredda att betala for att resa. Talar inte detta
ocksé for en separat bubbla? Annars kommer vi att ha en hog beredvillighet
att betala for resandet, och har man da en gemensam bubbla kommer detta att
drabba nigon annan, till exempel industrin. Ar inte detta ett problem ocksa
for dem som transporterar? Att kunderna forsvinner &r vil aldrig bra?

Ordféranden: Vi tar fragorna till Magnus och Elisabeth nu. Sedan har vi en
diskussion innan vi avslutar, dér Peeter, Johan och Ingela ocksa far vara med
och komma med synpunkter.

Wiwi-Anne Johansson (v): Jag tankte fora in svavel och kvdve. Vi horde i dag
pa morgonen att det dr 27 000 som har dott av utsldpp fran sjofarten. Visst
sade vil du, Johan Roos, att du skulle kunna tinka dig handel med kvéve och
svavel? Dérfor undrar jag lite vad Naturskyddsforeningen tycker om det. Man
rdknar ju med att antalet personer som avlider pd grund av detta kommer att
oka med ytterligare 40 procent de ndrmaste fem éaren.

Elisabeth Nilsson: Den forsta fragan géllde sektorbaserade system. Stalindu-
strin i Europa ar mycket positiv till sektorbaserade system. Vi har lagt fram
ett gemensamt forslag och ocksé presenterat det for Hallbarhetskommissionen
och for ett antal politiska ledare. Vi &r eniga i Europas stalindustri om ett
sddant system. Vi dr emot att fortsdtta med cap and trade pé det sétt det gors i
dag, for det skapar en méngd osédkerheter.

Vi ser att nuvarande system snedvrider konkurrensen. Vi ser inte att det le-
der till minskade utsldpp globalt. Man blir inte vinnare om man &r bra, utan
man blir vinnare om man ligger utanfoér handelssystemet. Det enda sittet for
ett foretag som SSAB, som dr malmbaserat och dér koks och kol &r en nod-
vandig del i sjdlva den kemiska processen, &r att dra ned produktionen. Om
man drar ned produktionen dkar kostnaderna och konkurrensen forsdmras.
Det blir vdldigt svart med héllbara drivkrafter for utveckling, och vi ser det
som omdjligt att fd med lander utanfor EU.

Jag har fort dialog med kinesiska foretrddare och indiska foretrddare. De
kan inte tdnka sig ndgon form av cap and trade som sitter tak for deras ut-



veckling. Kinas stéltillverkning &r nu 6ver 36 procent av den totala staltill-
verkningen i vérlden, och deras andel vixer med nirmare 20 procent per ar.
Infér man begriansningar for produktionen i Europa kommer det inte att synas
mer dn som mdjligen ett hack i kurvan.

Med ett riktvdrdesbaserat system dér man sétter riktvirden utifran en vettig
niva — hur 1ag den ska vara kan diskuteras — ger man incitament for verk som
inte dr energieffektiva att hitta 16sningar. Det blir tydliga métetal, och det blir
ett riktvirde som successivt justeras nedat allteftersom sektorn utvecklas.

Nir det géller kunder och transporter ska jag forst sdga ndgot sjdlv innan
jag lamnar over till Lars-Erik Axelsson, som representerar Skogsindustrierna,
som jag vet har jobbat mycket med detta. I branscherna finns det en stor med-
vetenhet om klimatfrdgan. Man ser med stort allvar pd vad som hénder. Man
vill gérna hitta effektiva 16sningar och stélla krav pa transportoperatdrerna.
Men ménga ganger dr det svart att vdlja de bdsta 16sningarna ur klimatsyn-
punkt.

Jag kénner ett foretag som anvinde jarnvdg som transportsitt till kunder i
Frankrike. Plotsligt drog man in den station som lag ndra deras kund, och
tiotals mil i Frankrike fick koras med lastbil. D& blev kostnaderna for trans-
porterna sd hoga att de inte kunde leverera till kunden under ekonomiskt
forsvarbara omstandigheter. Da blev det lastbil fran Sverige till Frankrike.

For 14nga transporter kan man ha sjofart, som &r ytterst energieffektivt. Att
ha effektiva transportldosningar — vi pratar om intermodala 16sningar — &r en
nyckel for bade transportndringen och basindustrin. Kostnaderna &r alltid en
stor komponent. Man dr tvungen att titta pa dem for att Sverleva. Att hitta
l6sningar som dr enkla och effektiva och samtidigt energieffektiva ser jag
som nyckeln.

Lars-Erik Axelsson: Som Elisabeth sdger har vi arbetat pa transportsidan
sedan lang tid tillbaka. Vi dr nog den storsta transportdren i landet. Det hand-
lar om intransporter fran skogen, dédr det framfor allt géller att utveckla bilar-
na sa att de kanske blir storre, langre och tyngre och kan ta mer last. Néar det
giller uttransporter handlar det mycket om att gd over till jirnvdg. Dér satsar
man, som ndgon sade hir tidigare, pd lingre tdgsitt och si vidare. Fran
Skogsindustriernas sida for vi hela tiden en sidan diskussion med transportd-
rerna. Alternativa drivmedel 4r en annan fraga som vi studerar noga.

Lat mig ockséd kommentera den forsta fragan som Elisabeth svarade pa for
stalindustrin. For massa- och pappersindustrin ar det inte lika sjdlvklart med
den sektorsvisa jamforelsen. Vi har ménga olika produkter och ménga olika
processer dér det skiljer sig mellan ldnderna. For skogsindustrin dr det stora
problemet nidr det géller handel med utsldppsritter paverkan pa elpriset. Vi
forsoker ocksa hitta andra alternativ till ett sektorsvis system. Det ber jag att
fa aterkomma till.
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Magnus Nilsson: Jag tar upp Anita Brodéns frdga om vad som &r utvecklings-
drivande. Jag skulle sdga att det &r tva faktorer. Det ena &r priset pa utslapps-
ritterna. Det andra &r att det finns en stabilitet i det. Om priset dr hogt gynnas
det som &r energisnalt och ger 14ga utslapp, men det maste finnas en stabilitet
sé att de som har pengarna ska vaga satsa pa nagot som betalar sig forst inom
loppet av fem tio ar.

Handelssystem med svavel och kvédveoxider é&r, skulle jag vilja séga, en
flummig onskedrom. Vi har tittat pad det forslag som Redareforeningen har
tagit fram, och det skulle krdva dndringar i atminstone fyra eller fem EU-
direktiv for att det skulle kunna genomforas rent praktiskt. Att redarna gillar
detta forstar ni. De ska kunna fa betalt av landindustrin for att minska sina
utslédpp. Dérfor 4r vi ganska skeptiska.

Vi kommer ocksé in pé tilldelningsproblematiken nér det géller svavel och
kviveoxider och ockséd nér det giller koldioxid. Den gratis tilldelningen av
utsldppsritter dr ndgot som snabbt maste avvecklas. De utsldppsritter som nu
delas ut baseras pa foretagens utsldpp i slutet av 1990-talet. Det &r de nivéerna
man nu foljer, vilket kan ge ganska konstiga effekter. Foretag som inte har
sléppt ut nagon koldioxid pé fem &r far utslappsritter.

Men tilldelningen har ocksé andra problem som é&r viktiga att lyfta in hér.
Om vi infor handel for flyget uppfattas det av flygbolag fran Thailand, Brasi-
lien och sa vidare som att de méste borja betala nya skatter for att fi landa i
Europa. Man ser det som en skatt eftersom pengarna behélls hir i landet.
Denna problematik dr det jatteviktigt att man forsoker 16sa. Vi ér ju inte ute
efter att sno pengar av dem, men hur ska man aterféra pengar?

Gratistilldelningen stor hela tiden. Nér man fér utsldppsrétter gratis far
man alltsé for varje ton man tilldelas 20 euro i ndven. Det blir en formogen-
hetstillvdxt utan att man gor nagot annat dn att man forut skitade ned. Det &r
jéttekonstigt, och det blir bara konstigare och konstigare ju lidngre det héir
systemet lever. Nar man bedomer hela frdgan om handel med utslédppsritter ar
det viktigt att man ser hur tilldelningen gar till.

Claes Viisterteg (c): Man kan konstatera att det &r bred enighet i riksdagen.
Samtliga partier har uttalat att man vill se ett 6kat inslag av auktionering i
handelssystemet. Sedan blir det en diskussion om olika procentnivaer. Sa har
det varit vid de senaste tillfdllen da vi har hanterat utslédppshandel i riksdagen.

Jag har en fraga direkt till Magnus Nilsson. Eftersom vi var inne pé en dis-
kussion om vem som ska kdpa eventuella utslédppsritter vill jag frdga: Vad ar
din och Naturskyddsforeningens syn pa detta? Ar det transportkdparna som
ska kdpa en utsldppsritt, dr det transportorerna eller dr det drivmedelstillver-
karna? Vem ser ni som den som ska dga utsldppsrétten i systemet?

Magnus Nilsson: Vi tittade pa forutsidttningarna for att gora en nationell bubb-
la. Vi fann rdtt snart att det nog handlar om oljebolagen eller oljedistributo-
rerna. Det dr alltsa rétt komplicerat var man tar ut skatten pé olja och bensin.



Det ér ett mycket tjockt kapitel i en utredning som vi gick igenom. Men fak-
tum &r att det nog &r ddr som I9sningen pé detta finns. I dag dr det inte mack-
forestandaren som betalar skatten, utan den betalas tidigare i systemet. Det ar
rimligen dir den ska tas.

Johan Roos: Jag kan borja med att svara pa Peter Pedersens fraga om livssti-
len, att vi skulle ha en egen bubbla for sjéfarten och att den inte skulle inklu-
deras i den stora bubblan. Till att borja med, som jag forklarade forut, dr det
vi primért dr bekymrade Gver svavel- och kvéveutsldpp, men den hér fragan
hinforde sig till koldioxid. Var grundinstéllning &r att transportkdparen pa
ndgot sitt bor vara involverad nér det handlar om tilldelning av utslappsritter,
darfor att det dr transportkdparna som har paverkansmojligheter och som kan
ge incitament till transportdren att gora pa det ena eller andra sittet. Daremot
har vi inte analyserat speciellt noga vilka konsekvenser det skulle fa for
svensk industri och for utflyttning sé det kan jag egentligen inte kommentera.
Jag vill bara lite kort berdra Magnus Nilssons kommentar om var flummi-
ga Onskedrom. Det &dger sin riktighet att det &r en flummig 6nskedrom. Men
man fér ocksé beakta att vi dr de enda 6ver huvud taget som inom sjofartsnér-
ingen forsoker hitta en proaktiv och konstruktiv 16sning pa de problem vi har.
Att vi inte har alla svar pa plats fran borjan hoppas jag att Magnus urséktar.

Peeter Puusepp: Jag kan ocksa kommentera det Magnus sade om att det &r
andra faktorer dn just koldioxiden som star for en stor del av flygets klimat-
péverkan. Det ar alldeles sant. Men det dr ocksa tyvérr sant att kunskapen om
detta ar liten. Just for att kompensera for den okunskapen anvénder man det
hér upprikningssystemet med faktor 2-3.

Nu kan jag konstatera att det forslag som kommissionen lade fram forra
aret strax innan jul, om att inkludera flyget i handelssystemet, gillde just
koldioxiden och att man avsag att dterkomma med forslag eller tankar kring
hur man skulle hantera andra typer av klimatpaverkande gaser fran flyget
under 2008. Vi véntar naturligtvis med spanning pé det.

Ulla Léfgren (m): Jag skulle vilja stélla en fraga till Magnus Nilsson. Anna
Gronlund har ju gatt nu, men hon verkar inte vara sérskilt positiv till att buss-
branschen skulle vara med i handeln med utsldppsritter. Det jag satt och
funderade pa var om man inte kan kombinera handel med utsldppsrétter med
ndgon form av positiv drivkraft, ett incitament att exempelvis fylla bussarna
mer, fylla tdgen bittre. Gér det att gora samtidigt?

Peter Pedersen (v): En fraga som inte har diskuterats s& mycket, men som har
ndmnts, dr diskussionen om ldngd och tyngd pa lastbilar. Jag forstod inte
riktigt argumentet som gick ut pa att om vi tillater langre och tyngre lastbilar
foljer en massa positiva saker av det, for vi kommer &nda inte att transportera
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sd mycket som 60 ton. Vad &r da sjélva vitsen med att man ska tillata en sé-
dan maxvikt?

Ett av de storsta problemen just nu dr ndmligen att en vildigt stor andel av
alla transporter som sker pa védg sker med Overlast. Det dr vil inte béttre att
man legaliserar Overlasten, sa att sdga. Jag kan ténka mig att ldngre lastbilar
far ta ut timmer. Det dr svart att kora in jarnvdg i skogen och ta ut skogsrava-
ran. Men i dvrigt dr den viktiga fragan: Om vi tillater langre lastbilar, kommer
det att gynna 6kad spartrafik, eller missgynnar det ett professionellt trans-
portsdtt om man séger att det gér att transportera pa vag eller pa spar?

Bengt-Anders Johansson (m): Ordforande! Jag har en fraga till Elisabeth
Nilsson. Det handlar bara om att fa ett fortydligande av om jag uppfattade dig
ritt. I ditt inledningsanférande sade du att du kénde oro dver att vi skulle
skapa en bubbla inom Europa, eftersom ni arbetar pa en global marknad och
det skulle prisa ut er i konkurrenshinseende. Samtidigt séger du i ett senare
inldgg att ni har en diskussion med stélverken inom Europa och att ni &r posi-
tiva till ndgon form av overenskommelse. Uppfattade jag ritt? Jag far inte
ihop de tva standpunkterna riktigt.

Helén Pettersson i Umed (s): Jag vill spinna vidare pa temat de langa lastbi-
larna. Det &r synd att Magnus Falk inte dr kvar. Det finns i och for sig en hel
del positivt med det som vi har hort, men det maste ocksé finnas en hel del
negativa saker. De kanske inte &r direkt klimatpaverkande men maste dnda
végas in, till exempel trafiksidkerhet och hur vigniten ser ut. Jag kan se for
mig vad en méngd 25 meter langa timmerbilar pd vigarna uppe i Vésterbotten
skulle innebéra i ovrigt. Det dr ingenting som man bara kan gora helt tvirt,
utan man maste ju se pd vilka konsekvenser det fir dven pé andra plan. Det
anser jag att man kan védga in i den hér debatten ocksa.

Magnus Nilsson: Peeter berittade att kommissionen vill handla med koldiox-
id. Det jag sade var att parlamentet ville handla med koldioxid med multipli-
kator. Jag tycker att vi ska stodja parlamentets idé. Kommissionen jobbar med
en slags omvind forsiktighetsstrategi. Man gor ingenting forrén det dr sdkert
bevisat att nagot ar farligt. Det &r ingen bra idé.

Nir det sedan giller bussar, kompensation och saddana saker, liksom hur
man ska hantera den kostnadsokning som kollektivtrafiken kan f4 av en smart
politik, tror jag inte den goda idén &r att undergrdva den smarta politiken. Jag
tror att staten maste gd in med ndgon form av ekonomiskt stod till kollektiv-
trafiken som belonar det man &r ute efter, det vill sdga att man far en bra
trafik. I dag jobbar man véldigt mycket med skattenedsittningar for skogs-
bruk, jordbruk, fiske, vaxtnéring och Gud vet allt, det vill sdga att man bels-
nar sddana som eldar mycket olja, vilket &r en ganska konstig form av stod.
Det finns forut pa andra omraden. Téget dr av ndgon anledning befriat fran
skatt nér diesel anvénds till driften. Det 4r inte riktigt det som man ska bel6na.



Elisabeth Nilsson: Vi vill ha ett sektorsbaserat system for utsldppshandel for
stalindustrin. Var stora 6nskan &r att det ska kunna bli ett system utan tak men
med riktmérken s att varje foretag fér en tilldelning utifrdn produktion géng-
er en faktor. Det ger en verklig drivkraft att dra ned sin energiforbrukning och
kol- och koksforbrukning for att minska CO,-utslédppen. Hur denna faktor ska
sdttas kan man komma fram till genom att titta pa de verk som ligger bést till.
Var onskan dr att det inte ska finnas ett tak. Huruvida kommissionen accepte-
rar det som egentligen dr en icke-bubbla &r ju en annan fraga. Men det &r den
europeiska stalindustrins onskan.

Vi hoppas ockséd att hela det hédr systemet ska kunna utvecklas till ett
globalt system. Det har diskuterats inom den internationella stalindustrin. Det
drojer en tid innan vi dr framme ddr, men ett forsta steg &r att borja méta och
se hur det ser ut i olika lénder.

Vice ordférande Claes Visterteg: Det verkar som om utfragningen borjar lida
mot sitt slut. Det har varit véldigt virdefulla inspel, argument och tankegéng-
ar fran er som har varit hidr och foreldst och pratat. Vi tackar s& mycket for
det. Och vi tackar for alla fradgor som har stillts.

Vi kan konstatera att det finns manga olika inriktningar nér det géller hur
vi ska 16sa det hir problemet. Det dr ju politikens dilemma att vi i slutindan
ska viga samman detta. Sedan &r det inte sdkert att vi blir verens politiskt
om hur det ska se ut totalt sett, men Gverens dr vi om att vi maste gora nagot
at klimatproblematiken. D4 giller det att vinda pa alla stenar som finns, och
det har for vart fortsatta arbete varit mycket vérdefullt att ha den hér diskus-
sionen om utslédppsrétter. Tack sd mycket for visat intresse, och tack s myck-
et till er som har tittat pa tv! Darmed &r dagens utfragning slut.
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Bilder fran utfragningen

Peeter Puusepp, Foreningen Svenskt Flyg

Andel av de totala koldioxidutslappen (2005)

Transportsektorn Flyget
Sverige 38% 4.8%

Energimyndigheten Luftfartsstyrelsen
EU-25 21% 3%

European European

Environment Agency Environment Agency
Virlden 18% 2%

EDGAR IPCC

I Svenskt Flyg

Ekonomiska styrmedel ar en del av ett storre pussel

Teknisk Infrastruktur Operativa 'Ekonomiska
utveckling forhittringar iitglirder styrmedel
ACARE NITAC

By teknologi Effektivtrafikledning gy b esparing Handel med
Firbittrad aerodynamuk Single European Sky Grona Flygningar utslappsritter
Allemaliva branslen Skaller, avgilter och

ellekiiva regelverk

FSvendstF]yg
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Handel med utslappsratter och...

» Handel med utslappsratter gor att de mest kostnadseffektiva
utslappsminskningarna av koldioxid genomfors - oavsett bransch.

= Men, handelssystemet maste kompletteras med andra atgarder i
flygtrafiksystemet:

= en dppen och konstruktiv debatt om flyget och miljgn med alla flygets intressenter
»  konstruktiva gemensamma krav pa EU-niva vad géller flygets paverkan pa miljé och klimat

. pEIiIiska beslut i Sverige sdval som EU som leder till ett effektivare utnyttjande av luftrummet
| Europa

= hittre kollektivtrafikféreorning till flygplatserna

+ fungerande och transparent konkurrens mellan transportslagen
- ytterligare satsningar pa teknisk utveckling

» forskning om flygets anvandning av alternativa branslen

. %taganden frén flygbranschen att vidta dtgarder som minskar flygets paverkan pd miljé och
imat

= flygets resendrer ska erbjudas méjligheter till ett kimatneutralt resande

B o e




Johan Roos, Sveriges Redareforening
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o Swedish Shipowners” Association

» Sjofartens mest angeligna miljéfraga ir idag inte CO,

att vara storre fran fartyg pa EU:s vatten én [rin EU25
« Det finns inga vil fungerande regleringsinstrument

+ Risken ér att kvalitetssjofarten tappar 1 konkurrenskraft

» IHandel med landindustrin méjliggdr integration av
industrins supply chain

. NO‘USO‘( hdndcl kcm utgord bdscn {6r handel med CO,

e e ol Roos, 20071206~ "“-m

« Om 10-15 ar ar utslappen av SOx & NOx prognostiserade

« Vivill ha méjligheten att handla med utslappsreduktioner

SYERIGES
REDARE-
FORENING
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Magnus Falk, Sveriges Akeriforetag

Handel med utslappsratter inom
transportsektorn

6 december 2007 Riksdagen
Miljé- och jordbruksutskottet

Magnus Falk

magnus.falk@akeri.se

P SVERIGES AKERIFORETAG

Klimatfragan

= Utsléappen av CO2 fran godstransporter pa vag dkar. Men det beror pa att
efterfragan ékar! Utslappen per ton/km diremot minskar

= | Sverige har vi modulsystemet vilket gor att vi lastar mer pa varje lastbil
och det gér att vi slapper ut mindre CO2 per ton/km

= Pa 20 ar har lastbilarnas férbrukning av diesel minskat med 20% och
utslappen av CO2 med lika mycket

= Det finns en potential att minska utslappen nagot, sparsam kérning,
alternativa drivmedel, logistikplanering och teknikutveckling

»  Fortsatt 6kad efterfragan pa godstransporter pa vag

P SVERIGES AKERIFORETAG




Sveriges Akeriféretags utgangspunkter

Poangen med handel med utsldppsratter ar att atgarder ska vidtas déar det
ar mest effektivt fér samhallet

Det ar problematiskt att diskutera handel med utslappsratter inom en
sektor — hela samhéllet bér omfattas

SA menar att handel med utsléppsréatter &r en intressant mdjlighet fér att
minska negativ klimatpaverkan

p—a SVERIGES AKERIFORETAG

3 Mdjliga vagar

Transpertféretagen tilldelas utslappsrattigheter, antingen genom tilldelning
eller genom budgivning

Transportképarnas utsldppshandel innefattar &ven transporter

Oljebranschen tilldelas utslappsratter, detta skulle kunna leda till snabbare
introduktion av alternativa drivmedel men forutsétter aven politiska beslut
pa minst EU-niva

F—a SVERIGES AKERIFORETAG
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Sveriges Akeriféretag tycker:

= ... 1princip att handel med utslappsratter ar en bra ide — men hela
samhallet bér omfattas

- ... attfrdgan inte ar enkel och Sveriges Akeriféretag vill garna vara med i
de fortsatta diskussionema

« ... attdet &r viktigt att det blir ett rattvist system som &r harmoniserat och
helst stracker sig utanfér EU

P SVERIGES AKERIFORETAG
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Anna Gronlund, Svenska Bussbranschens
Riksforbund

www.bussbranschen.se

Bussbranschens

Anna ,Gﬂﬂl,n,

400 bussféretag och bussresearrangdérer
Linjetrafik, turistbussar, expressbussar

Ryggraden i kollektivtrafiken

Over hela Sverige

www.bussbranschen.se
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Vaga val ja/ /f

» Att fler tar bussen gor att farre kor bil.
Om fler aker buss blir det battre miljo!
Bussen av idag ar miljovanlig i sig.
Traditionella dieselbussar med ny
miljéteknik, moderna bussar med
fornyelsebara branslen och hybridteknik
— skapa foérutsattningar for att lata dem
rulla och ta marknadsandelar fran bilen!

www.bussbranschen.se

Stillastaende marknadsandelar.
(Gdran Tegner, WSP)

Ingen 8kning av ndjdheten hos marknaden.
(Kollektivtrafik Barometern 2007)

Resandedkningar forklaras till stora delar av
befolkningsokning.
(SIKA 2006:24)

Infrastruktur byggs fér bilen

www.bussbranschen.se
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=

« Bussen har i snitt 11.8
passagerare
 Bilen ca 1.2 passagerare

En dieselbuss ar redan idag
battre an en miljobil raknat i
koldioxidutslapp per
personkilometer

www.bussbranschen.se

Vi

s

Exempel, Busslink:
*Alternativa branslen
» Biogas
+ Etanol
* RME
* Nyteknik
* Brénslecellsbussar
» Hybrider

www.bussbranschen.se

49



2007/08:RFR12

50

Kostnadsulveckling

Som politiker kan ni gynna bussen
pa bilens bekostnad. Fér var
gemensamma framtid.

Ett klokt konstruerat system med handel
av utslappsratter kan vara en véag.

Vagar ni? Nu har ni fatt argumenten.

www.bussbranschen.se



Ingela Melkersson, Branschforeningen Tagoperatérerna

D

&

o
200000

. Branschféreningen

® Tagoperatérerna

L LI

se000®

& Tiprbrema Medlemsféretag

* A-Train « Merresor

* Arriva » Ofotbanen A/S

+ Bantag Nordica AR * Railion Danmark A/S

« BK Tag Sverige AB * ST AB

+ CargoNet AB * Roslagstag AB

« Connex Tag AB » Skovde- Karlsborgs Jarnviag AB
« DSB Sverige AB * TGOJ Trafik AB

+ Green Cargo AB « Tagakeriet i Bergslagen AB
« Inlandsbanan AB * TX-logistik

« Malmé-Limhamns Jirnvag ~ * Tagfrakt AB
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sranscntgmeningen

@ Tagoperattirerna

Branschféreningen Tagoperatorerna ska tillgodose
behoven hos de i Sverige aktiva tdgoperatérerna av ett
starkt branschorgan for att aktivt driva den yrkesméssiga
spartrafikens gemensamma intressefrdgor. Lonsamheten i
branschen har efter lang tid vint férsiktigt uppét och
forutsattningarna for att utveckla branschen vytterligare
framover &r stora. Jarnvégen ér idag det mest
miljévanliga transportslaget och branschen arbetar hirt
for att anpassa sig efter kundernas krav pa flexibilitet och
snabbhet.

Branscioreningen

Vi ar forsiktigt positiva...

...men allt avgodrs av
hur systemet utformas!
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esge® Jarnvagen ar redan med

« Jarnvagen ar redan idag inne i
utslappssystemet via elnotan, eftersom
utsldpp fran fossileldade kraftverk ingar
(belastar all elkonsumtion)

e Eldrivna tdg star fér 95% av
transportarbetet i Sverige

e Jarnvagen i Sverige anvdnder ca 2 TWh
el per ar

Andra styrmedel kommer behdvas
aven i fortsattningen

@ anicntoreningen
@ Tagoperatbrerna
e Transportsektorn ar “unik”

— Resor och godstransporter ar ett uttryck for var
livsstil

— Relativt hég betalningsvilja
- Utslappen dkar!

e En pal;att av styrmedel ar sannolikt det basta for att
styra at ratt hall:

- Bransleskatter

- Trangselavgifter

- Utslappshandel

- Lagstiftning

- Frivilliga dverenskommelser

- Osv
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eage® Egen “bubbla” for transportsektorn?

smecetzan:

» Behover utredas ytterligare

¢ Den linje man valjer ska
- Gynna intermodala lésningar
- Gynna langsiktiga satsningar pa ny teknik
- Ge incitament hos saval rese-

/transportképare som transportérer till
langsiktiga helhetslésningar

* Vem "dager” emissionerna - transportkdparen
eller transportéren?

0 s Klimatet maste avgéra

operatérerna

L)
a7
Q

Om systemet &r framgangsrikt eller inte kan i
slutanden endast utvarderas genom om
utslappen minskar i den takt som &r
nédvandig for att radda klimatet pa jorden
(récker dagens miljdmal?)




rangcaoreningan

@ Tagoperatrerna

Ténk langsiktigt!
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Magnus Nilsson, Naturskyddsforeningen

G4 oss kraft

Inkludera inte transporterna i EUs Pyscioons
utslappshandel

1. Férutsittningarna att minska utslippen pa kort sikt férsdmras

Alt 1
Driver upp priset pa utslappsratter sa kraftigt att stora utslappare flyttar till
andra delar av jorden utan utslappsminskningar.

3 Natwrskydds oreningen




Ge oss kraft

Darfor ar det daligt for miljon att inkludera T
transporterna i EUs utsldappshandel

1. Férutsittningarna att minska utsidppen pa kort sikt férsdmras
Alt 1
Driver upp priset pa utslappsratter sa kraftigt att stora utslappare flyttar till
andra delar av jorden utan utslappsminskningar.

Alt 2
For att forhindra alt 1 intraffar blir tilldelningen av utslappsratter sa frikostig att
klimatpolitiken spricker

* Naturskyddsforeningen

G4 oss kraft
Darfor ar det daligt for miljon att inkludera Eccisons
transporterna i EUs utsldappshandel

1. Férutsittningarna att minska utsidppen pa kort sikt férsdmras
Alt 1
Driver upp priset pa utslappsratter sa kraftigt att stora utslappare flyttar till
andra delar av jorden utan utslappsminskningar.

Alt 2
Fér att forhindra alt 1 intraffar blir tilldelningen av utslappsratter sa frikostig att
klimatpolitiken spricker

2. Forutsattningarna att minska utsldppen pa ldngre sikt forsdamras
Vagen till en global utsldppshandel gar sannolikt via sektorsvisa bubblor,
rimligen férst fér energitung industri. Férs transporterna in i samma bubbla
som tung industri férsvaras en global utsléppshandel.

3 Naturskyds oreningen
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Flyget & sjofarten

B

» Utslappshandel lampligaste sattet att hantera utslapp fran
internationellt flyg

« QOlyckligt att inkludera flyget i nuvarande bubbla (prisdrivande, CO,
mindre del av klimatpaverkan) — battre med en separat bubbla (som
pa sikt kan bli global)

+ Om flyget inkluderas | gemensam bubbla kravs multiplikator 2-3 for
kostnadseffektiv handel. Varfor driver inte regeringen detta?

+ Viktigt att sjofarten ocksa omfattas av nagon form av handel utanfér
nuvarande bubbla — pa sikt global bubbla?

=

G oss kraft
forhodra
Pgo0lo0s-2

*
Minska tilldelningen av utslappsratter
med 40 procent till 2020
1990 | Tilldelning | Utslapp | Tilldelning
2006 2006 2020
(kton) | (ktonvar) | (kton) | (kton/ar)
(-40% rel
1990)
Energi 7 200 5611 4 963 0
Industri 14100 16 879 14 938 12 800
Totalt 21 300 22 490 19 900 12 800
*
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Minska tilldelningen av utslappsratter
med 40 procent till 2020

G# oss kraft
Fgo01800-2

1990 | Tilldelning | Utslapp | Tilldelning

) 2006 | 2006 | 2020
(on) | (konsan) | (kton) | (kton/ar)
(-40% rel
1990)
Energi | 7200 | 5611 | 4963 0

Industri 14100 16 879 14 938 12 800

Totalt 21 300 22490 | 19900 12 800

Fér en smidig anpassning till hégre priser | utslappshandeln -
avvakta med att slopa koldioxidskatt pa handlande sektor

*mﬂmﬂw
G4 oss kraft
1
Summering

= For inte in transporterna i nuvarande bubbla — skapa
separata bubblor for flyg & sjofart

= Strava efter att glchalisera nuvarande bubbla, samt
bubblor fér flyg och sjofart

= Styr inhemska transporter med skatter eller nationell
bubbla.

Da kan transporternas utslapp drivas ned kostnadseffektivt
utan att investeringar i onédan drivs ut.

samt
= Behall koldioxidskatten pa handlande industri.

2 Matwrskoddsoreningen
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