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TransportGruppen ar en samarbetsorganisation for arbetsgivar- och branschférbund inom
transportnaringen, inklusive motor- och petroleumbranscherna *. \Vara atta forbund samlar
medlemsforetag inom alla transportslag och har finns saval godstransportféretag som foretag
med huvudsaklig verksamhet inom persontrafik. Tillsammans har de omkring 13 400
foretagen i var krets nastan 160 000 anstallda, vilket gor TransportGruppen till den framsta
samlingspunkten for foretagen inom transportnéringen i Sverige.

Sveriges Transportindustriférbund representerar inom TransportGruppen svenska
godstransport- och logistikféretag inom alla trafikslag och med en dominerande
marknadsandel av godstransportarbetet i Sverige.

Vara bada organisationer ser det som en gemensam uppgift att lyfta fram nagra
sektorsovergripande synpunkter, med sarskilt fokus pa godstransporterna.

Sammanfattning

o Det foreslagna svenska utslappsmalet for 2020 ar mycket ambitiost. Effekterna av
detta mal synes oss dock vara otillrackligt analyserade, sarskilt med avseende pa om
dessa kommer att leda till orimligt hoga atgardskostnader inom transportsektorn i
Sverige och i forlangningen for hela det transportberoende svenska naringslivet.

e Vi dr for sadan effektivisering av godstransporter och logistik som ger minskade
utslapp genom lagre fordonskm per ton transporterat gods. Men for att
effektiviseringar framover inte som hittills framst ska leda till 6kad efterfragan och
okade transportvolymer totalt sett, maste klimatfaktorer tydligare véagas in i
transportkoparnas kalkyler vid val av transportupplagg.

! Biltrafikens Arbetsgivareférbund, Bussarbetsgivarna, Flygarbetsgivarna, Férbundet Sveriges Hamnar,
Motorbranschens Arbetsgivareforbund, Petroleumbranschens Arbetsgivareférbund, Sjéfartens
Arbetsgivareférbund och Sveriges Transportindustriférbund



e For kostnadseffektiva och hallbara klimatgasminskningar inom sjofart och flyg behdvs
en med operatorerna malinriktad satsning pa internationellt paverkansarbete. Stod och
lagandringar forordas for att ge bésta teknik rétt incitament for snabbt inférande. Vi
tillstyrker att Sjofartsverket far i uppdrag att undersoka om differentiering av
farledsavgifter dven kan omfatta koldioxidutslapp. Vi forordar starkt skattebefrielse
for landstrom vid anslutning av fartyg vid kaj, sa att anslutning jamstalls med
skattebefrielsen pa bunkerbransle.

e Vi har lange foresprakat en transportslagsovergripande infrastrukturplanering och
valkomnar forslaget i den delen. Vi forordar ocksa att nationella dvervaganden av
klimatskal bor ga fore lokala intressen vid dverklaganden av infrastrukturprojekt och
tillstandsprévning enligt miljobalken av befintliga verksamheter.

e En serits klimatpolitik kan inte enbart handla om ekonomiska styrmedel som gér
transporter dyrare. Vi delar darfor beredningens syn pa behovet av att bygga ut
jarnvégen i Sverige. Samtidigt kommer végtransport att fortsatta vara en central
integrerad del av transportsystemet, inte minst eftersom kortvaga transporter ar sa
dominerande, och darmed kravs en effektiv infrastruktur ocksa for dessa transporter.

e Eninternalisering av externa effekter bor ske sa att samtliga trafikslag pa sikt betalar
sina samhéllsekonomiska marginalkostnader. Dock bor internaliseringen av
klimatgaser endast ske en gang. Styrmedel bor véljas utifran en analys av den totala
klimatforbattrande effekten och effekterna pa andra samhallsmal. Blir det fraga om
internalisering via drivmedelskatter behdver EU:s miniminiva for dieselskatter hojas i
hela unionen. Framsta alternativet ar en handel med utsléppsratter, men for att minska
konkurrenseffekten pa svenskt naringsliv behover handelsomradet utvidgas utanfor
EU.

e Styrmedel som kilometer- och trangselskatter saknar i sig direkt koppling till
klimatfragan. En stor potential finns daremot i att forbattra villkoren for
distributionstrafik i stadsmilj6, om ”kollektivtrafik med gods” tydligare jamstalls med
kollektivtrafik med personer vad galler framkomlighet, tillgang till alternativa
drivmedel m.m.

e Vi stoder harmoniserade krav inom EU pa klimatanpassad teknik i tunga fordon och
forordar att Sverige infor utskrotningspremier for fordon i yrkestrafik. | den foreslagna
utredningen om styrmedel for att stimulera biodrivmedel, bor dven fragan om
subventioner for lastbilar med alternativa branslen ses over.

e Vi stdder EU:s inriktning mot sammodalitet, optimering av varje lank i
transportkedjan och ett underlattande av samverkan mellan trafikslagen. En s.k. Grén
Godstransportkorridor Skandinavien-Kontinenten kan ge majlighet till EU-stod till
benchmarking och tester av klimatsmarta tekniska I6sningar och branslen.

Allmant

Vi delar beredningens uppfattning att klimatforandringarna stéller oss infor en av de storsta
utmaningarna i var tid och att det kommer att kravas kraftfulla atgarder for att hindra den
globala medeltemperaturen att fortsatta att stiga. Nar det galler klimatfragan och dess l6sning
ar samband, orsak och verkan extremt komplexa. For att effektivt tackla den behovs ett batteri



av atgarder, med bade piskor och mordtter. Framforallt handlar det om att hitta ratt niva for
respektive beslut om atgérder - global, EU respektive nationell niva.

Det &r vidare utan tvekan sa att det kravs ytterligare energieffektivisering inom samtliga
sektorer i samhallet. Klimatpaverkan fran bostads- och industrisektorn har under de senaste
aren minskat betydligt, medan oljeberoendet inom transportsektorn har dkat och forespas
fortsatta att 0ka. Att var sektor darmed star i blickfanget ar naturligt. Vi ser positivt pa
atgarder och styrmedel som gynnar miljon och kan bidra till effektiva och héllbara
transporter. Det &r dock av central betydelse att olika styrmedel samordnas och ar sa
kostnadseffektiva och konkurrensneutrala som moéjligt. Ensidiga svenska atgarder som inte ar
korrekt utformade, kan komma att kringgas pa den 6ppna transportmarknaden inom det nu
utvidgade EU och darmed mista sin miljostyrande effekt.

Vi vill fortsatta att vara aktiva parter i arbetet med att utveckla ett sammantaget val
fungerande batteri med styrinstrument med baring pa transporter och klimatpaverkan.

Kommentarer till Overgripande mal, Nationella mal och Inriktningsmal

Vi har ingen anledning att ifragasatta de foreslagna dvergripande malen for klimatpolitiken,
att Sverige skall ta sin del av det globala ansvaret for att 6kningen av den globala
medeltemperaturen begransas till htgst 2 grader Celsius jamfort med den férindustriella
nivan, och att politiken skall bidra till att koncentrationen av vaxthusgaser i atmosfaren pa
Iang sikt stabiliseras pa nivan hogst 400 miljondelar koldioxidekvivalenter (ppm CO2e).
Utifran dessa mal, som numera ar tamligen okontroversiella vetenskapligt sett, ar det ocksa
svart att argumentera mot det foreslagna malet att utslappen av vaxthusgaser i Sverige bor
vara néra 0 i slutet av detta sekel. Beredningens foreslagna inriktning for 2050, att utsldppen
av véxthusgaser for Sverige da bor vara minst 75-90 procent lagre an 1990 bygger pa det
Vetenskapliga radets rekommendation for hela EU:s utslappsminskning. Huruvida
inriktningen darmed ar direkt 6verforbar for Sverige undandrar sig var bedémning, men maste
bli beroende bl.a. av en samlad analys av alla sektorers minskningspotentialer vid olika
tillfallen och konkurrensforhallandena for svenskt naringsliv. Huruvida den av beredningen
nu framlagda handlingsplanen kan astadkomma sa enorma minskade utslapp inom 40 ar
forefaller dock tveksamt, inte minst mot bakgrund av att utslappen fran svensk energiintensiv
industri bedoms fortsatta 6ka atminstone fram till 2030 enligt den studie som
McKinsey&Company? gjort for Svenskt Naringsliv.

Det av beredningen foreslagna svenska utslappsmalet for 2020, som motsvarar 38%
minskning av véxthusgaser jamfort med 1990, ar utan tvekan ett mycket ambitiost mal. En
stor del av denna minskning kommer, mot bakgrund av de svenska forhallandena att gélla just
transportsektorn. Enbart utslapp inom Sverige raknas in av Klimatberedningen. Vi ifragasatter
om effekterna av det foreslagna malet ar tillrackligt analyserade, sérskilt med avseende pa om
malet kommer att leda till orimligt hoga atgardskostnader inom transportsektorn i Sverige.
Aven har vill vi hanvisa till analysen som gjorts av McKinsey, samt dven till den studie som
gjorts 2008 av Per Kageson® m.fl. for Samfundet Naringsliv & Samhélle, samt till det
overgripande remissvaret fran Svenskt Naringsliv.

2 McKinsey&Company (2008) Méjligheter och kostnader for att reducera véxthusgasutslapp i Sverige
® Kégeson m.fl., Transporter och klimat — Om koldioxid och handel med utslappsratter (2008)



Allmanna kommentarer till handlingsplanen

Pa de flesta omraden ar beredningens forslag tamligen vaga eller i varje fall odetaljerade. Det
galler &ven analysen inom handlingsplanen. Detta star i bjért kontrast till detaljeringsgraden
vad galler transportsektorn. Vi ar som redan framgatt medvetna om att transportsektorns
bidrag till klimatgaserna i Sverige &r andelsmassigt storre an i manga andra lander, vilket har
manga olika forklaringar, bl.a. att naringslivet har langre vag till de centrala marknaderna i
Europa &n mindre perifert liggande lander. Att Klimatberedningen agnat forhallandevis stor
del av betankandet (40% av sidantalet i handlingsplanen, 57% av forslagen) at transporterna
kan kanske darmed mdjligen motiveras, &ven om det torde finnas andra sektorer, t.ex.
jordbruks- och livsmedelssektorn dér klimatgasutslappen inte &r forsumbara men som
beredningen trots detta helt lamnar utan skarpa forslag. Det kan ocksa noteras att McKinseys
analys av kostnaderna for olika svenska atgarder for att uppna utslappsmalen visar pa en rad
atgarder inom andra sektorer an transportsektorn som har lagre kostnad an flera av de som
Klimatberedningen foreslar inom transportsektorn.

Beredningen konstaterar pa ett stélle (s. 268) att vid sidan av andra atgarder "den totala
efterfragan pa transporter behdver reduceras”. Det framgar inte om detta innefattar en
minskning i reala termer dven av godstransporterna. | sa fall hade konstaterandet fortjanat en
nérmare analys av hur detta skall kombineras med en fortsatt handelsutveckling med de stora
varden i form av tillvéxt som den skapar. Transporterna maste betraktas som naringslivets och
samhaéllets blodomlopp. Vara bada organisationer vill sjalvfallet medverka till att minska de
skadliga effekterna av transporter. Vi ar vidare for sadan effektivisering av godstransporterna
som ger minskade utslapp genom lagre fordonskm per ton transporterat gods, genom t.ex. nya
logistiska ledningssystem, forbattrade lastfaktorer och stérre och battre 1ampade fordon.
Motsvarande atgarder betraffande t.ex. paketering och emballering av gods, dér en stor
potential finns for effektivisering, och for optimering av logistikupplagg pa 6vergripande
niva, kraver emellertid en nara samverkan med kunderna, varuagarna inom industrin och
andra kopare av transporttjanster, t ex foretag inom handeln. De stora effektiviseringar som
hittills gjorts inom godstransporterna har ofta i stéllet lett till 6kad efterfragan och 6kade
transportvolymer totalt sett. En fordndring av detta kan inte ske utan att klimatfaktorer
tydligare vags in i bade varuagarnas och transportforetagens kalkyler vid val av
transportupplagg. Det ar alltsa inte en fraga som enbart kan betraktas ur ett
godstransportperspektiv eller 16sas av transportbranschen.

TransportGruppen och Sveriges Transportindustriférbund kan konstatera att beredningen, som
inte innehallit nagra representanter for transportsektorn och som inte heller givit vara
organisationer nagot tillfalle att under utredningens arbete lamna synpunkter, i sitt betankande
med motivet att bidra till utslappsmalet lagt fram en lang rad forslag med direkt paverkan pa
var sektor. Vi anser att det ar uppseendevéckande att beredningen utformat dessa sina forslag
helt utan ndrmare kontakt med berord sektor, trots att det funnits och fortfarande finns en stor
vilja till dialog i dessa fragor fran branschorganen i syfte att skapa politiska villkor som leder
mot det gemensamma malet om effektiva & hallbara godstransporter.

Sarskilda kommentarer till forslagen om sjofart och flyg

Vi delar Klimatberedningens generella asikt att dven sjofart och flyg bor béra sina
samhallsekonomiska kostnader for koldioxidutslappen. Att en sa stor del av dessa utslapp sker
utanfor nationella omraden, Gver oceanerna, ger dock sarskilda forutsattningar for



klimatarbetet inom dessa sektorer. Bade sjofart och flyg opererar dessutom pa utpraglat
internationella marknader.

Vara organisationer har ingen invandning mot de forslag som Klimatberedningen lagger vad
galler att bidra till och paskynda internationellt arbete inom FN-organen och till en del EU for
att kunna vidta effektiva atgarder som nedbringar utslapp av klimatgaser fran sjofart och flyg.
T.ex. torde 6verenskommelser om atgarder pa internationellt vatten resp. luftrum, om och néar
dessa kan traffas, bli val sa viktiga for klimatfragans globala l6sning inom transportsektorn an
manga forslag i Klimatberedningens betankande. Inriktningen mot att utvidga
handelssystemet for utsldppsratter med dessa internationella transporter tillstyrks darfor.

Vi noterar den frustration 6ver det hittills radande langsamma tempot i utvecklingen av
internationella 6verenskommelser pa klimatomradet inom sjofart och flygsektorn som
Klimatberedningen i viss man ger uttryck for. Problemet ar att nationella, ensidiga atgérder
inte blir mer effektiva hur langsamt det &n gar pa den internationella arenan. Flera av
Klimatberedningens forslag riskerar darfor bli mer av politiska markeringar &n fungerande
atgarder. Forslaget att enbart rikta flygplatsstdd till “orter med flygplats som saknar rimligt
alternativ” bor analyseras ur en transport- och regionalpolitisk synvinkel snarare &n som
klimatatgard. Flygplatser servar t.ex. ofta regioner snarare an orter. Vad ar rimliga alternativ i
sammanhanget?

Beredningens forslag om att Sjofartsverket bor ges i uppdrag att undersdka hur dagens
differentiering av farledsavgifterna kan utvecklas till att &ven omfatta koldioxidutsl&pp
tillstyrker vi. Redan beslutade IMO-krav for tillatna utslapp av kvaveoxid och svavelhalter i
branslet kommer att medfora att differentiering vad géller dessa utslapp inte kommer att fylla
nagon storre funktion efter 2015. En viktig forutsattning for att kunna utoka differentieringen
till att &ven omfatta hamnavgifter &r att det finns ett gemensamt system for hamnar att basera
sin differentiering pa. Idag fyller Sjofartsverkets farledsavgiftssystem den funktionen.
Forslaget om att stélla krav pa basta mojliga teknik for rederier som far sjofartsstod kan
forefalla logiskt, men om foljden snarare blir utflaggning till annat lands register uppnas ingen
miljoeffekt alls, varfor ett sadant forslag maste 6vervagas noga.

TransportGruppen och Sveriges Transportindustriforbund ser mot denna bakgrund inget annat
satt att astadkomma kostnadseffektiva och hallbara klimatgasminskningar an en malinriktad
satsning pa internationellt paverkansarbete. Det finns ocksa ett sa stort intresse for
klimatfragorna hos bade sjofarts-, hamn- och flygmarknadens operatorer att en dialog kan och
bor ske om samordnade insatser i det internationella arbetet och i viss man dven frivilliga
ataganden fran foretag till investeringar i ny teknik m.m. Givetvis skall inte de positiva
effekterna av stod till demonstrationsforsok etc. underskattas. Detsamma galler for den
skattebefrielse for landstrom vid anslutning av fartyg vid kaj, s att anslutning jamstalls med
den skattebefrielse som finns pa bunkerbransle, som vi starkt tillstyrker.

Infrastrukturinvesteringar i vagar och jarnvagar

Vi har lange foresprakat en transportslagsovergripande infrastrukturplanering och valkomnar
forslag i den delen. Transportslagen &r i praktiken redan idag mer kompletterande &n
konkurrerande. Sveriges Transportindustriférbund och TransportGruppen véalkomnar darfor
en utredning kring hur arbetet d&ven inom trafikverken tydligare kan samordnas.



Vidare stoder vi beredningens forslag att bygga ut jarnvagen i Sverige. En serids klimatpolitik
kan inte, som nu ofta ar fallet i den svenska debatten, enbart handla om ekonomiska styrmedel
som gor transporter dyrare. Den kraver aven mycket kraftigt 0kade investeringar i alternativ
till vagtransport av gods pa langre strackor. Foretagen maste ges rimliga forutsattningar att
klara transportbehoven dven i framtiden. Det innebér att forslagen om kraftfulla
nyinvesteringar i jarnvagsnatet for att skapa ny kapacitet for bade person- och godstrafik &r
nodvandiga. Beredningens mal om 50 % ckad kapacitet till 2020 kommer att bli oerhort svart
att na oavsett detta, men utan en enormt 6kad infrastrukturbudget ar malet helt ouppnaeligt.
Det gar forvisso att 6ka kapaciteten i befintliga banor en hel del bl.a. genom hdgre prioritet
for godstransporter an hittills och genom sadana mindre investeringar i bl.a. forbigangsspar
och utpekade flaskhalsar som vara organisationer lyft fram i vart remissvar i nu aktuell
infrastrukturplanering. Det finns emellertid t.ex. konflikter om sparkapacitet runt storstaderna
dagtid som minskar potentialen. Om som beredningen foreslar bade persontag och godstag
skall f nya mycket storre transportuppgifter &n nu kravs darfor investeringar i banor och spar
som motiverar en speciell finansiering vid sidan av normal budget. De redan nu planerade
baninvesteringarna och konstaterade behoven av dkat underhall maste genomféras redan for
att bibehalla nuvarande trafikstandard och kapacitet pa jarnvagen. Givetvis skall
samhallsekonomiska principer anvandas for att planera infrastruktur sa langt detta ar mojligt.
Det kan dock ifragasattas om dagens befintliga kalkyler for godstrafik ar sa utvecklade att de
verkligen técker in alla effekter av riktigt stora strukturella investeringar som de som nu
diskuteras. Sannolikt hade mycket fa banor i det befintliga sparnatet i Sverige 6ver huvud
taget byggts enbart med ledning av dagens bristfélliga samhallsekonomiska kalkylmetoder
vad galler godstransporter.

Det ar emellertid helt fel att tro att investeringar i vagnétet kan minska som en del i en
klimatsatsning. 70 % av allt vagtransporterat gods rullar pa strackor under 100 km dér nagra
alternativa transportsétt i stort sett saknas under 6verskadlig tid. Distributionstrafiken maste
komma fram och intermodala kedjor innefattar ocksa vagtransporter. Forbifartsleder m.m. kan
saledes inte sparas in, om inte politiken skall skapa kapacitet i befintliga gator och vagar i
stadskarnor for yrkesmassig trafik genom forbud mot eller mycket kraftfullt hojda
ekonomiska styrmedel for privatbilar. Det ar dock ingen 16sning som vi férordar. Dagens
politik med subventioner till miljobilar som helt slipper t.ex. trangselskatt i Stockholm synes
ju snarast peka i rakt motsatt riktning.

Végar till terminaler och hamnar, och terminalytor for godstransporternas behov kommer att
fortsatta vara oerhort viktiga for funktionen av godstransporterna, liksom kapaciteten i de
stora sedan lange utpekade godsstraken. De satsningar som just nu gors fran
godstransportbranschens aktorer for att astadkomma vésentliga reduceringar av
koldioxidutslapp fran végtransporterat gods (bl.a. i projektet ”Klimatneutrala godstransporter
pa vag™) visar dessutom vagen mot att skapa hallbara forutsattningar for vagtransporterna pa
sikt. Vagtransport kommer, trots stravanden att 6ka andelen gods pa alternativa trafikslag att
fortsétta vara en central integrerad del av transportsystemet, och darmed kravs en effektiv
infrastruktur for dessa transporter.

Beredningen ber6r i sitt betdnkande den nuvarande plan- och miljélagstiftningen. Dock saknar
vi forslag for att 16sa det problem som idag leder till att nédvéndiga investeringar i
infrastrukturen ur effektivitets och hallbarhetsskal forsenas genom en éverklagandecirkus med
lokala intressenter. En serids klimatpolitik bor innefatta atgarder for att snabba upp byggtiden
for infrastruktursatsningar. T.ex. ar erfarenheterna av banbyggen mycket nedslaende nér det
galler forseningar pga 6verklaganden. Nationella 6vervaganden bor ges foretrade i sadana fall.



Sarskilt om drivmedels-, kilometer- och trangselskatter

Vi anser att en internalisering av externa effekter bor ske sa att samtliga trafikslag pa sikt
betalar sina samhallsekonomiska marginalkostnader. Detta &r en princip som fatt stod av saval
forskare som naringslivet i olika utredningar. Det &r dock ocksa en rimlig princip att
internaliseringen av klimatgaser endast sker en gang och att valet av styrmedel sker efter en
analys av den totala klimatforbattrande effekten och effekterna pa andra samhéllsmal om
tillganglighet, effektivitet och regional utveckling m.m.

Drivmedelsskatt

Ensidiga svenska hojningar av beskattning av tung trafik kan leda till oonskade effekter i form
av kringgaende genom ekonomitankning i omkringliggande lander, eller kostnadshéjningar
for industri och naringsliv med paféljande flyttning av produktion till andra lander. I ingetdera
fallet skulle utslappen av vaxthusgaser minska av skattepalagan. Det forslag som beredningen
presenterar om hojd dieselskatt med motsvarande 70 Ore per liter momentant och darefter i
niva med kopkraft och inflation, blir darmed effektivt endast om en rimlig grad av
harmonisering sker med omkringliggande lander inom EU. Sverige maste darfor verka for en
hojning av EU:s miniminiva for dieselskatter i hela unionen om forslaget skall kunna
genomforas utan stora konsekvenser for svenskt néringslivs konkurrenskraft.

Ett alternativ till drivmedelskattehdjning som diskuteras &r att internalisera klimatpaverkan
genom inkluderande av végtrafik i EU:s handelssystem. Foérdelen jamfort med
drivmedelskatter ar att priset pa koldioxid da kommer att sattas pa en internationell marknad i
stallet for av nationella (eller i basta fall europeiska) politiska organ. Priset avses da ocksa
spegla atgardskostnaderna i manga olika sektorer, medan enskilda skatter fokuserar enbart pa
en sektor vilket kan leda till suboptimeringar. Det finns dock &ven nackdelar med
handelssystem. Det finns administrativa kostnader som bor minimeras. Savitt nu kan bedémas
blir det inte aktuellt med inkludering av vagtrafik i handelssystemet fore 2012-15. Ett sadant
inkluderande i ett rent europeiskt handelssystem kan innebéra risk for konkurrensférsamringar
for svensk industri, sérskilt den energiintensiva basindustrin. Vi hanvisar har aven till
SNS/Kagessons tidigare namnda analys i dessa fragor. Om handelssystemet kommer att
utvidgas till andra stora marknader utanfér Europa kan, sérskilt om harmonisering av
nationella skatter visar sig svart, en inkludering av vagtransporterna, eller atminstone de tunga
vagtransporterna i handel med utslappsratter dock vara ett rimligt alternativ till internalisering
via drivmedelskatten.

Kilometerskatt

Klimatberedningen foreslar i sitt betankande en inriktning mot inférande av en kilometerskatt
senast ar 2011. Sveriges Transportindustriférbund har redan tidigare stallt sig bakom
principen om (ater)inférande av en kilometerskatt i Sverige och forbundet kvarstar vid denna
syn. Instrumentet ar bra pa en 6ppen transportmarknad eftersom det &r neutralt till fordonets
hemvist och fokuserar direkt pa utnyttjandet av infrastrukturen. Emellertid har vi svart att se
den direkta kopplingen mellan kilometerskatt och klimatfragan. Det alternativ till
kilometerskatt som SIKA och ITPS tidigare utrett avsag namligen inte internalisera koldioxid,
utan endast andra externa kostnader. Vi forutsatter saledes att en kilometerskatt inte heller nu
skall inkludera nagon koldioxidkomponent, eftersom Klimatberedningen redan foreslagit
internalisering genom drivmedelsskatten. | annat fall torde kilometerskatt vara ett alternativ
till den drivmedelsskattehéjning som beredningen foreslar, inte som har ett komplement. En
kilometerskatt for tunga fordon som inkluderar koldioxid skulle méjligen kunna vara



intressant eftersom en sadan skatt betalas av alla fordon som utnyttjar infrastrukturen oavsett
fordonets hemvist eller var branslepafylining sker. Det skulle da saledes kunna ersatta behov
av skattehdjningar for fordon och brénsle. Vi vill dock har hanvisa till att EU just nu arbetar
med ett forslag till ramvillkor for avgiftssystem som kilometerskatter. En svensk
kilometerskatt maste darfor rimligen harmoniseras med EU:s kommande regelverk i denna
del, och dven har maste givetvis effekterna pa kostnadslaget for varuagarna/industriforetagen
beaktas allmént, och da inte enbart i skogsnaringen. En kilometerskatt som inkluderar
koldioxidkostnader ovanpa nuvarande beskattning och/eller beredningens férslag om hojd
dieselskatt kan vi daremot givetvis inte acceptera i enlighet med ovan ndmnda princip om att
enbart internalisera samma klimatpaverkan en gang.

Trangselskatter

En 6vervéagande del av transportarbetet utfors som namnts pa kortvéaga strackor och det ar
darfor viktigt att en klimatstrategi dven omfattar atgarder riktade mot denna del av
marknaden. Principen om trangselskatter har Sveriges Transportindustriférbund redan tidigare
stéllt sig bakom. Det &r dock aven har svart att forsta varfor klimatberedningen lagger forslag
som ror beskattning/avgifter for lokal trangsel och inte har nagon egentlig koppling till
koldioxidutslapp? Vi stoder atgarder for att oka tillgangligheten till gatu- och vagkapacitet i
tatorter for yrkesmassig godstransport, dar trangselskatt saledes kan vara en komponent. Vi
varnar dock som redan namnts for missuppfattningen att ekonomiska styrmedel som
trangselskatter helt skulle kunna ersétta investeringar i vaginfrastruktur i och kring tatorterna.
Att som nu undanta personbilar med vissa miljoegenskaper fran trangselskatten motverkar
dessutom syftet att minska trangseln i stadsmiljon och 6ka framkomligheten for yrkesméssig
kollektivtrafik med saval passagerare som gods. TransportGruppen och
Transportindustriférbundet anser att det finns en stor potential for forbattringar i
distributionstrafiken i storstader genom 6kad samlastning, berdkningar fran bade Stockholm
och Goteborg pekar pa att upp emot 30% besparingar kan goras i korstrackor med atfoljande
minskade utslapp. Ett satt att bidra till en sadan utveckling ar att sa langt mojligt jamstalla
kollektivtrafik med passagerare och gods i stdderna, t.ex. vad galler skyddade
hallplatser/lastzoner och tillgang till sarskilda kollektivtrafikfiler. Godstransporter som fastnar
i koer i storstader bidrar definitivt inte till en hallbar miljo och ett klimatsmart samhélle.

Sarskilt om biodrivmedel och andra alternativa tekniker

TransportGruppen och Sveriges Transportindustriférbund delar Klimatberedningens
uppfattning att det kravs stod for satsningar pa pilot-, demonstrations- och
fullskaleanlaggningar for utveckling av andra generationens biodrivmedel samt fortsatt
fordonsforskning. I den foreslagna utredningen om styrmedel for att stimulera biodrivmedel,
bor dven fragan om subventioner for lastbilar med alternativa branslen ses éver. Det &r inte
rimligt att som nu ge omfattande miljobilspremier enbart till personbilar medan den
yrkesmassiga godstrafiken inte ges nagra motsvarande incitament for dvergang till basta
teknik.

For distributionsfordon i stadsmiljo finns redan idag relativt goda mojligheter till att anvénda
icke-fossila branslen, t.ex. biogas. Den klimatméssiga effekten av sadana investeringar skall
inte underskattas, aterigen med tanke pa hur stor del av godstrafiken som sker pa korta
strackor. Har ar dock den lokala tillgangen pa sadan biogas pd manga hall otillracklig for att
tdcka aven godstransporternas behov, eftersom speciellt den lokala busstrafiken i sa stor
utstrackning numera utnyttjar detta bransle. TransportGruppen och Sveriges
Transportindustriférbund konstaterar att Sverige har ovanligt goda forutsattningar for att



anvanda elkraft i transportsektorn eftersom var kraftproduktion i sa stor utstrackning bygger
pa icke-fossil kraft. Mojligheten att utnyttja elkraft ar dock idag betydligt storre i
persontrafiken &n godstrafiken, varfor den nuvarande fordelningen av lokal biogas inte &r
sjalvklar. Om kollektivtrafiken med personer i de svenska storstaderna salunda i okad
utstrackning kunde 6verga till direkt eldrift (modern sparvag, tradbuss etc.) i likhet med vad
som redan &r fallet i t.ex. Schweiz, ett annat omrade med stor andel icke-fossil
elkraftproduktion, kunde kollektivtrafiken med gods utnyttja biogasen for sin verksamhet. Pa
sikt kan aven s.k. plug-in-hybrider bli aktuella for vissa distributionsfordon. Sveriges
Transportindustriforbund arbetar sedan flera ar aktivt for att stodja utvecklingen av en Hallbar
Stad genom atgarder for godstransporterna, och star garna till forfogande for ytterligare
diskussioner i dessa amnen.

Sarskilt om effektivare vagfordon och arbetsmaskiner

TransportGruppen och Sveriges Transportindustriférbund stoder allméant harmoniserade krav
inom EU pa klimatanpassad teknik i tunga fordon vad galler motorer och bransleeffektivitet
etc. Sadana atgarder far stor betydelse for koldioxidutslappen pa sikt, och sker dessutom
harmoniserat inom ett storre omrade. Effekten av skarpta tekniska normer kan paskyndas
genom utskrotningspremier etc. for tunga fordon, vilket skapar incitament for utbyte av
fordon dven hos mindre operatdrer som annars saknar investeringsmedel till sadana byten.

Vad galler Klimatberedningens férslag om klimatrelatering av fordonsskatten kan detta
ifragasattas vad géller tunga fordon, eftersom vi forutsatter att forslaget om inférande av
kilometerskatt ocksa innebér en sankning av fordonsskatterna for de fordon som omfattas till
EU:s miniminiva. Effekten av en klimatrelatering blir da liten plus att principen om att enbart
internalisera samma externalitet en gang frangas. Betydligt battre incitament torde kunna
skapas genom andra atgarder som investeringsstod, utskrotningspremier etc. enligt ovan.

Det ar forvanande att Klimatberedningen, trots sitt stora fokus pa transporterna, inte lagt nagra
forslag till atgarder for att forbattra effektiviteten inom logistiken, trots att Kommissionen
nyligen publicerat sin Handlingsplan for Godslogistik som bl.a. motiveras av klimatskal.
Allmént talas i betdnkandet om ”6kad anvandning av IT for battre trafikplanering,
organisation och samordning samt for att ersatta fysiska resor”, men nagra narmare
preciserade forslag inom logistiken presenteras inte. Mojligen har detta att gora med att
beredningen inte inbjudit representanter fran godstransportsektorn till dverlaggningar under
arbetets gang. Som redan namnts finns emellertid goda méjligheter att effektivisera
godstransporterna genom bl.a. forbattrad ruttplanering och lastoptimering samt 6kat fokus pa
klimateffekter vid etablerande av logistikuppldgg. | dialog med varuégarna torde denna
potential dka ytterligare t.ex. vad géller transportoptimerade forpackningar etc. Givetvis kan
denna process paverkas genom olika incitament och stéd fran samhallet, t.ex. for
demonstrationsprojekt.

Ett viktigt motiv for 6kat deltagande fran transportkparna i diskussionerna om ett
klimatanpassat transportsystem &r att deras strategiska och praktiska val i manga fall satter
ramar for hur en transport kan utforas. Det galler givetvis produktions- och
distributionsstrukturer allmant, men dven krav pa ledtider och lastnings- och lossningstider,
eller att system for order- och lagerhantering paverkar transportfrekvens och hur lang tid
transporten far ta. Aven de i grunden positiva 6kande miljokraven fran transportképarna kan
ibland leda till odnskade effekter om de inte ar val genomtankta och koordinerade. En hogre
grad av samordning av sadana miljokrav pa transporter ar énskvard, och de standarder som
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for nérvarande ar under utveckling bland och for transportkdpare borde kunna ge positiva
resultat.

Aven om Klimatberedningen fokuserar pa utslapp inom Sverige bor det ocksa observeras att
atgarder pa Europaplanet dven kan forbattra de svenska godstransporternas funktion och
klimatpaverkan. Vi stoder darvid EU-policyn om co-modality, sammodalitet. Varije trafikslag
bor i linje med detta optimeras och dessutom boér samverkan mellan dem i intermodala
transportkedjor underlattas. T.ex. skulle minskade nationella barriarer pa jarnvagsmarknaden,
med dedicerade godstransportkorridorer genom landerna pa kontinenten samt langre och
tyngre tag starka jarnvagstransporternas konkurrenskraft ocksa for import och export i
Sverige. Ett inférande av det s.k. modulfordonskonceptet inom hela EU, innefattande
maxlangd 25,25 m och maxvikt 60 ton for lastbilar, som idag enbart galler i Sverige, Finland
och Nederlédnderna, men snart &ven i Norge och Danmark, dels ge betydande sénkningar av
koldioxidutslappet per transport, upp till 30 %, men dels &ven ge 6kade mojligheter till
effektiva intermodala upplagg eftersom modulsystemet ar kompatibelt med containermatt och
vaxelflak i sddan intermodal trafik och kan effektivisera transporterna till och fran hamnar och
terminaler, vilket i slutdndan kan 6ka konkurrenskraften hos intermodala transporter &ven i
Sverige. Tekniskt vet vi att det finns majligheter till en successiv 6vergang till icke-fossila
bréanslen aven for tunga fordon, men det aterstar annu en del utveckling och tester innan dessa
nya brénslen kan erbjudas marknaden i stérre omfattning. TransportGruppen och Sveriges
Transportindustriférbund vill i detta sammanhang paminna om det forslag till etablerandet av
en s.k. Gron Godskorridor mellan Skandinavien och kontinenten, dar olika klimatsmarta
logistik- och godstransportrelaterade projekt kunde testas och jamforas med stod av bade EU
och svenska regeringen och naringslivet. En sddan manifestation av fokus pa hallbar logistik
skulle kunna visa vagen for framtida godstransporter som bade klarar samhallets krav pa
minskad klimatpaverkan och pa fortsatt handel, ekonomisk tillvaxt och valfard.

PETER JEPPSSON STEFAN BACK
TransportGruppen Sveriges Transportindustriférbund
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