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Abstract

Climate issues have in recent years been raised in
relation to different parts of the legal system. This
article asks the question whether it would be le-
gally appropriate for environmental permits for
transport-intensive facilities in Sweden to include
conditions which aims to limit the climate impact
from transports. In examining case law both bar-
riers and support for the use of such conditions is
found. In this regard a mapping is conducted of
the largest ports and airports in Sweden and their
permits including the conditions. This revealed the
use of ‘soft-transport conditions’ and difficulties in
the permit process to fully assess possible transport
measures. The article discusses whether conditions
can be set based on transport-efficient measures
that are highlighted in transport research.

A conclusion is that permit conditions on
transports based on climate considerations could
be a complement to general climate policy instru-
ments in the transport sector such as fuel taxes and
vehicle requirements. Permit conditions have the
advantage that they can be adapted to a specific
situation and directly affect the transport choices

possible in that situation, which would support
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transport efficiency as a main strategy to reduce

climate emissions.

Bakgrund
En kartlaggning i forskningsprojektet MERIT!
uppskattade att 48 % av de nationella klimat-
utslappen i Sverige harror fran tillstandspliktig
miljofarlig verksamhet.? De storsta delarna av
detta hanfor sig till direkta utslapp fran industri-
och energianlaggningar men kartlaggningen pe-
kade pa att utslapp fran transporter och arbets-
maskiner som ar tétt forknippade med de till-
standspliktiga verksamheterna ocksa bor raknas
hit. Bedomningen gjordes att minst en tiondel
av utsldppen fran inrikes transporter harror fran
transporter till och fran tillstandspliktiga verk-
samheter. Det motsvarar 1 760 tusen ton koldi-
oxid arligen vilket far betecknas som en stor ut-
slappsmangd i nationellt perspektiv.

Framst ar det transportintensiva verksam-
heter som anvénder stor andel vagtransporter.
Dit hor logistikcentra som hamnar, godstermi-

naler och flygplatser. Miljokonsekvensbeskriv-

! MERIT - Miljémaélens relevans i MKB och tillstands-
processer, Forskningsprojekt finansierat av Naturvards-
verket, Slutrapport: Naturvardsverket rapport 6966.

2 Lindblom & Malmaeus, 2020. Kartldggning av kopp-
ling mellan miljokvalitetsmal och tillstdndspliktiga
verksamheter. MERIT bakgrundsrapport. IVL Rapport
B2397, s. 14. Inrikes transporter star for 34 % av Sveriges
klimatutslapp, om 10 % av dessa transporter kan har-
roras till tillstindspliktig verksamhet utgor det 3,4 % =
1760 tusen ton koldioxid.
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ningar for Trelleborgs hamn och Landvetters
flygplats visar att runt en tredjedel av de totala
klimatutsldppen fran sddana logistikcentra kan
hérrora fran marktransporter av gods och pas-
sagerare till och fran anliggningen.? Aven for
tillverkningsindustri med stora volymer gods in
och ut fran fabriken samt anldggningar som gru-
vor och avfallsanldggningar kan transporterna
utgora en mycket stor del av den klimatpaver-
kan som anldggningarna medfor totalt.

Nar det galler att se hur tillstanden for
miljofarlig verksamhet paverkar styrning av
klimatutslapp har diskussionen hittills fokuserat
pa de direkta industriutslappen. D& har fragan
om Overlappande eller kompletterande styrning
med EU:s utslappshandel varit motiverad, vilket
bland annat var fragan i det nyligen avslutade
malet om Preemraff.* Den har artikeln riktar lju-
set mot en helt annan del av verksamheternas
klimatpaverkan, en indirekt paverkan genom
transporter till och fran anldggningarna. Dessa
klimatutslapp omfattas inte av utslappshandeln.

Idag blir transporternas miljopaverkan i
lokalomgivningen i form av luftkvalitet och
buller ibland foremal for tillstandens sarskilda
villkor. Det omfattar sillan klimatutslapp. Kli-
matatgarder finns samtidigt regelmassigt med i
verksamhetsutovarens redogorelse for verksam-
hetens hansyn till miljon, en redogorelse som
omfattar bade direkta och indirekta utslapp och

som tdcks in av tillstandets allménna villkor. For

3 Miljokonsekvensbeskrivning tillhérande ansékan om
andring och utdkning av Trelleborgs Hamn, deldom
Miljodomstolen Viaxjo TR 2010-04-24 i mal nr M 867-08.
Nytt tillstand for flygplats Landvetter, deldom Mark-
och miljddomstolen Vanersborg TR 2015-06-17 i mal nr
M 1030-13.

4 Ansokan fran Preem AB om befintlig och uttkad
verksamhet vid Preemraff i Lysekil, yttrande fran Mil;jo-
overdomstolen 2020-06-15 i mal M 11730-18, sedermera
tillbakadraget av sokanden. Langlet, David (2019). Pre-
emraffmilet — Kan Sveriges storsta koldioxidkillor regleras ut-
ifrdn sin klimatpdverkan? — analys, JP Miljonet, 16 augusti
2019.
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flygplatser sétts ibland ett sarskilt villkor om att
arbeta med en handlingsplan for utslapp till luft
dar aven koldioxidutslapp fran marktransporter
behandlas.

Vore det rattsligt lampligt att miljotillstan-
den for transportintensiva verksamheter inklu-
derar villkor som begransar klimatpaverkan
fran transporterna? Hur hanteras denna fraga
ndr det galler tillstand for storre flygplatser och
hamnar? Dessa fragor forsoker denna artikel be-

svara.

Disposition

Det ar inte sjdlvklart att villkor i tillstand for
miljofarlig verksamhet rattsligt lampar sig for
att reglera atgarder kring transporter till och
fran verksamheter, &n mindre att gora det av
klimatskal. For att studera detta, och besvara
den ovanstillda fragan, stéller artikeln upp en
strukturerad analys och diskussion i flera steg:
En inledande analys gors for att reda ut vilka be-
gransningar som rattspraxis allmant ansett finns
kring att uppstilla transportvillkor. Efter det
undersdks om och hur tillstdndsprocesserna for
Sveriges storre flygplatser och hamnar tar upp
fragan om klimatutsldpp fran mark- och land-
transporterna. Den undersokningen foranleder
sedan en diskussion om hur olika typer av vill-
kor leder till att transportlosningar utreds, samt
vilken nytta som tillsynsmyndigheterna kan ha
av mjukt formulerade transportvillkor, t.ex. i
form av krav pa handlingsplaner. Innan slutsat-
ser kan dras diskuteras ocksa vilka transportat-
gdrder som transportforskningen visar att ham-
nar och flygplatser kan vidta for att effektivisera

transportarbetet.

Rittsliga begransningar for
tillstandsvillkor rérande transporter

Den réttsliga mojlighet som idag finns att vid
tillstdnd satta sa kallade transportvillkor har

flera begransningar. Fére miljobalken tradde
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ikraft innebar lagstiftningen att transporternas
paverkan enbart beaktades vid tillatlighetsprov-
ningen och inte i sittandet av villkor.”> Detta
andrades med miljobalkens regel i kapitel 16 § 7
om att det allméant i tillstdndsprévningen ska tas
hénsyn till andra verksamheter som kan komma
att behdvas for att bedriva den verksamhet som
tillstand soks for.

Hogsta domstolen tog i rattsfallet om Hylte
bruk® stallning till i vilken utstrackning transpor-
ter till och fran en miljofarlig verksamhet kan be-
aktas vid provningen av tillstdnd for miljofarlig
verksamhet. Den domen klargjorde att transpor-
ter till och fran en anldggning kan utgora ett s.k.
foljdforetag som kan beaktas vid provningen av
en miljofarlig verksamhet under forutsittning
att foljdforetaget har ett omedelbart samband
med den tillstdndsprovade verksamheten. Det
ankommer pa den som soker tillstdnd att redo-
visa miljokonsekvenserna av transporter till och
fran en anldggning i anldggningens naromrade.
Om olagenheterna av transporterna ar alltfor
allvarliga kan ansokan ytterst komma att avslas.
I andra fall kan en mdjlighet vara att forena ett
tillstand med villkor som reglerar transporter-
na eller att meddela ett provotidsférordnande
om ett verkligt behov foreligger att skjuta upp
tidpunkten for provning och faststallande av
ett slutligt villkor. Hogsta domstolen paminde
om att det generellt vid villkorsskrivning bara
gar att sitta sadana villkor som tillstdndsha-
varen har faktiska och rattsliga mojligheter att
genomdriva. Domstolen uttalade ocksa att det
normalt inte dr motiverat att meddela villkor i
ett tillstdandsbeslut som innebar ett slags indirekt
reglering av transportsektorn, t.ex. sarskilda av-

gaskrav pa lastbilar och fartyg.

5> Prop. 1997/98:45 del 2 s. 15-16; Bengtsson et al., Milj6-
balken en kommentar 2019, 16 kap. 7 §. Nilson, Stefan
Foretagens transporter kan villkorsregleras — expertreferat JP
Miljonet 2005-01-18.

© NJA 2004 s. 421.
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Hogsta domstolen har inte tagit upp nagra
senare fall avseende transportvillkor. Detta trots
att Naturvardsverket i malet om tillstand for till
exempel Landvetter flygplats sokte provning
bland annat gillande fragan om mer transport-
intensiva verksamheter ska kunna ges transport-
villkor i stOrre utstrackning an industrianlagg-
ningar.”

Miljooverdomstolen har i ett antal mal ut-
vecklat réttspraxis kring villkor for transporter
som foljdforetag. I ett flertal mal har Miljoover-
domstolen pekat pa vikten av att transporternas
miljopaverkan utreds och att d@ven val av trans-
portlosning inkluderas i en sddan utredning. I
mal som Perstorp penta®, Gruvons bruk®, Billerud
Kronoborg!® och Wargon bruk' m.fl. satte domsto-
len villkor for transporterna med s.k. provotids-
forordnande. Detta innebar att verksamhets-
utovaren alades att utreda den miljopaverkan
som transporterna till och fran verksamheten
kunde orsaka i anliggningens naromrade samt
mojligheterna att genom val av transportslag
eller transportlosningar minska denna paver-
kan. Aven mgjliga atgérder fran bolagens sida
skulle utredas utifrdn miljo- och kostnadsmas-
siga konsekvenser. Nilsson har beskrivit att vill-
koren kan reglera transporterna och foretagens
anpassningsskyldighet utover lokala atgarder
som att flytta in- och utfart till anlaggningen,
exempelvis kan de innefatta fragor om val av
transporter.'?

Miljooverdomstolen har daremot lamnat

tillstdnd utan transportvillkor nédr utredningar

7 Naturvardsverkets 6verklagande av Miljooverdomsto-
lens dom i mal nr M 8675-08, 2010-01-18 dnr 104-271-10
Rj.

8 MOD 2004:80.

? MOD 2004:35.

10 MOD 2005:23.

11 MOD 2005:52.

12 Nilson, Stefan

Foretagens transporter kan villkorsregleras — expertrefe-
rat JP Miljonet 2005-01-18.
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inte visar pa att det finns andra och utifran verk-
samhetens behov realistiska transportlosningar
som &r battre for miljon, eller att mojliga atgar-
der f6r verksamhetsutovaren saknas.'®

En dom dér transportregleringen i tillstan-
det ar tydlig ar Miljooverdomstolens dom om
Renovas avfallsanldggning i Sdvends.!* Har f6-
reskrivs ett valdigt specifikt villkor gallande de

avfallstransporter som gar till anldggningen:

"Bolaget skall begransa utslappen av kvave-
oxider genom aktiv transportstyrning och
forarutbildning enligt ett program som ar-
ligen skall redovisas till tillsynsmyndighe-
ten tillsammans med miljorapporten. Fran
och med den 1 oktober 2012 skall 75 % av
transportarbetet med tunga fordon pa vag
ske med fordon av lagst miljoklass 2008
(enligt klassificeringen i bilaga 1 till lagen
(2001:1080) om motorfordons avgasrening

och motorbranslen) eller motsvarande.’!®

Omstandigheten att miljokvalitetsnormer for
luft riskerade att 6verskridas i omradet bidrog
till bedomningen att transporternas utslapp
skulle regleras. Fallet fick dock av andra skal
viss kritik av Rubenson som menade att det ut-
ifrdn en allméan synvinkel kunde vara problema-
tiskt att styra transporter genom tillstandet for
en enskild anldggning da detta inte traffar den
stora massan av transporter.'® Mark och miljo-
overdomstolen har ocksa senare avslagit yrkan-
den pa transportvillkor som formulerat atgarder
som ‘aktiv transportstyrning’ och ’forarutbild-

ning’ for avfallsforbranningsanlaggning vid

13 Perstorp formalin MOD 2004:79, Korsniis Frovi MMOD
2011-04-29, Norvik hamn MMOD 2020-04-23.

14 MOD 2007:5.

15 Villkor 34.

16 Rubenson, Stefan (2007) Framging for Naturskyddsfor-
eningen i MOD i Renova-mdlet — MOD mdl nr M 6043-05
— expertreferat JP Infonet 2007-02-28.
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Sjolunda i Malmo.!” Sa dven om en mer detalje-

rade styrning skulle kunna vara motiverad vid

en sarskilt transportintensiv verksamhet som en

avfallsanldggning har domstolen for dessa inte
uppratthallit transportvillkor som formulerats
som allméanna trafikmiljoatgarder.

Utifran det ovan sagda gar det att i regel-
systemet identifiera i huvudsak fem typer av
begransningar mot att utifran miljohansyn satta
transportvillkor i tillstand:

1. Transporternas miljopaverkan handlar till
stor del om verksamhetens volym och lokali-
sering vilket bast beaktas i tillatlighetsbedom-
ningen.

2. Villkor stélls enbart pa sadant som har ome-
delbart samband med verksamheten och kan
darfor bara se till transporter och dess paver-
kan i den allra narmsta omgivningen.

3. Verksamhetsutovaren maste ha faktiska och
rattsliga mojligheter att uppfylla villkor i till-
standet vilket ofta saknas for transporter som
skots av andra.

4. Tillstandsbeslutet ska inte innebdra en slags
indirekt reglering av transportsektorn i form
av t.ex. krav pa fordonens miljoprestanda.

5. Av domstolen begirda utredningar kring
transporternas paverkan och mdajliga atgar-
der for miljchansyn visar séllan pa lampliga

atgarder som verksamhetsutovaren kan vidta.

For var och en av dessa fem invandningar kan
det vara behovligt att precisera inneborden for

den fraga vi utreder har.

1) Att bedomningar kring transportlosningar
behover ske vid beslut om lokaliseringen och i
forhallande till omfattningen av verksamheten
torde vara sjdlvklart da paverkan i hog grad be-
ror pa dessa faktorer. Villkorsreglering blir har

ett komplement for att en verksamhet som an-

17 Mark- och miljooverdomstolens dom 2015-03-04 i mal
M 3761-14.
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ses tillatlig ska minimera miljoskadlig paverkan
ocksa avseende transporterna. Vid nya anlagg-
ningar av transportintensiva verksamheter ar
lokalisering och den fysiska planeringen sarskilt
viktiga instrument.

Vid dndring och utdkning av befintliga
transportanlaggningar som hamnar och flyg-
platser blir dock fragan om villkorsreglering
viktigare da omgivningen och mgjligheterna att
minska transporternas paverkan kan ha dndrats
mycket sedan hamnen eller flygplatsen forst bor-
jade anvandas. Nar Kapellskars hamn tillstands-
provades diskuterades om tillstandets ram for
antalet fortygsanlop skulle minska jamfort med
ansokan som led i att begrdnsa transporterna
pa narliggande vagar. Miljooverdomstolen gick
dock pa en annan linje och analyserade istéllet
behovet och mégjligheten att sétta villkor om at-
garder for transporterna.!®

Transportvillkor kan alltsd spela en viktig
roll for att styra val av transporter och framja
transporteffektivitet nar lokaliseringen och sjal-
va tillatligheten ses som klar. Vid utokad eller
forandrad verksamhet for befintliga anlaggning-
ar blir detta extra viktigt eftersom lokaliserings-

och tillatlighetsfragan da inte bedoms lika djupt.

2) Villkor kan bara reglera sddant som har ett
omedelbart samband med den tillstandsprova-
de verksamheten. Transporter till och fran an-
laggningarna &r inte en del av sjdlva verksamhe-
ten men kan vara sa kallade foljdforetag, vilket
har ett sa ndra samband med verksamheten att
miljokonsekvenserna ska beaktas. For att villkor
ska bli aktuella kravs att transporterna bidrar till
oldgenheter i anlaggningens narhet eller inom

det omrade som sjdlva verksamheten paverkar."”

18 Tokala oldgenheter som luftutslapp och trafikskador
fran transporterna langs E18 upp till 22 km bort beakta-
des men ansags inte krava atgérder fran hamnen, MOD
2007:55.

12 MOD 2005:52.
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Om sadan lokal oldgenhet finns kan dock villkor
stallas pa atgarder som tar sikte pa hela trans-
portapparaten.

Hittills ar det inte klimatpaverkan som har
motiverat villkor for atgarder om transporter.
Manga atgarder som begransar oldgenheter i
miljon ndra anlaggningen innebar samtidigt en
begransning av klimatutslappen, det ar sa att
sdga en positiv sidoeffekt. Detta galler kanske
sarskilt atgarder som innebar att tadgtransporter
valjs framfor vagtransporter, men dven styrning
for att 0ka fyllnadsgraden i vagfordon och 6kad
anvandning av elfordon. Transporternas klimat-
paverkan kan inte utlosa behovet av att villkor
da det fordetta kravs att det blir en oldgenhet i
naromradet. Detta forhindrar, som sagts ovan,
inte att villkoren foreskriver atgarder som har
flera positiva miljoeffekter. I detta sammanhang
kan paminnas om att klimatutslapp fran trans-

porter inte ingér i EU:s handelssystem.

3) Transporter till och fran anldggningarna ge-
nomfors ofta av andra aktorer dn verksamhets-
utovaren. Det kan vara leveranser av varor till
eller fran anlaggningen som speditionsforetag
ordnar, eller privatpersoner som sjdlva valjer
transport till flygplatsen eller bathamnen. Detta
gor det svarare att utforma villkor som det finns
faktiska och rattsliga mojligheter for verksam-
hetsutovaren att uppfylla, till exempel kan det
vara omojligt for verksamhetsutovaren att beslu-
ta om de exakta utslappsnivaerna pa de fordon
som andra aktorer anvander for transporterna.
Transporter till och fran hamnar och flyg-
platser gors nédstan uteslutande av fran operato-
ren fristdende aktorer. Fragan om att i tillstandet
foreskriva villkor om att alla fartyg ska ansluta
till el vid kaj togs upp vid provning av Sodertal-
je hamn men ansags inte praktiskt och rattsligt
mojligt for hamnen att efterleva dd hamnen inte

kan neka fartyg att lagga till om de inte anvan-
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der sig av el fran kajen.?’ Om villkoret istéllet tar
sikte pa att tillgangliggora majlighet for farty-
gen att ansluta till el fran kajen ar det nagot som
hamnen kan efterleva.?! Liknande skulle villkor
om att “tillgangliggora infrastruktur for tagan-
slutning’, eller ‘att ge incitament f6r anvandning
av jarnvagstransporter genom styrande avgifter’
ligga inom det som en operator av flygplats eller
hamn har faktiska och rattsliga majligheter att
efterfolja. Vid utformningen av transportvillkor
maste verksamhetsutdvarens mojlighet att ge-
nomfora dem vara styrande och villkoren maste
anpassas till den enskilda situationen. Trans-
portvillkor kan darfor typiskt sett inte sattas som
begransningsvarden utan tar sikte pa en beskri-

ven transportatgard.

4) Det har inte ansetts &ndamalsenligt att ge-
nomdriva en allman miljoomstallning av trans-
portsektorn genom krav i enskilda tillstand av
miljofarlig verksamhet. Detta visade Hogsta
domstolens uttalande om att 'villkor [inte ska]
innebdra ett slags indirekt reglering av trans-
portsektorn med krav som syftar till en allméant
hojd miljostandard pa transporterna till och fran
en verksamhet’.”> Resonemanget utgick ifran att
generella regler riktat till vaghallare, fordonstill-
verkare, drivmedelsproducenter och fordons-
agare skulle vara mer effektivt i den man han-
syn till hédlsa och milj6 kraver att atgarder vidtas
inom transportsektorn.

Som princip dger denna standpunkt fortfa-
rande giltighet. Generella funktionskrav pa driv-
medel och fordon har stor paverkan pa utveck-
lingen inom transportsektorn som helhet. Men

det motsager inte att transporthanteringen vid

20 MOD 2005:10 ‘Den som &r ansvarig for en allman
hamn kan saledes, enligt svensk ritt, som huvudregel
inte végra fartyg tilltrdde till hamnen eller uppstalla
krav pa fartygen for att de skall f& trafikera hamnen’.

21 Villkor 3 for hamnverksamhet vid Stockholm Virtan,
Miljooverdomstolen 2011-04-19 i mal M 1956-10.

22 NJA 2004 s. 241.
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enskilda verksamheter kan begransa just dessa
transporters miljopaverkan, bade lokalt och i
vidare perspektiv. Utformningen av transport-
villkor bor alltsa ta sikte pa relevant miljonytta
av just de transporter som kan kopplas till verk-
samheten och inte allman klimatomstallning av

hela transportsektorn.

5) Slutligen har en svérighet varit att verksam-
hetsutovarens utredningar sillan givit ett till-
rackligt underlag kring utformning, effekt och
uppfoljning av transportatgarder. Att transpor-
terna ofta utfors av andra an verksamhetsuttva-
ren anfors ibland som ett stort hinder for prak-
tiskt genomforbara atgarder.” Kunskapen om
vilken miljoeffekt som olika transportatgarder
har ar ocksa mindre kdnd an kunskapen kring
de direkta miljoeffekter som en industrianlagg-
ning har och for vilka det ofta gar att satta villkor
med siffersatta begransningsvarden.

Det arigrunden domstolens ansvar att siker-
stdlla att de utredningar som alaggs en verksam-
hetsutovare genomfors med tillracklig kvalitet.
Aven lokala och regionala tillsynsmyndigheter
har en viktig uppgift att under provningsproces-
sen mer aktivt efterfraga utredningar kring olika
transportatgarder. Detta under forutsittning att
det typiskt sett finns atgarder som ar lampliga
och uppfyller kraven ovan. Som framkommer
nedan finns det inom transportforskningen allt
mer belagt kring miljoeffekterna och de kostna-
der som olika atgarder innebar. Det finns ocksa
erfarenheter fran atgardsarbete med koppling
till tillstdnden for flygplatser och hamnar kring
transporter inom ramen for handlingsprogram
for utslapp till luft vilka regelbundet f6ljs upp
och kommuniceras med tillsynsmyndigheten.
Det borde darfor finnas battre mojligheter att i
utredningar faktiskt foresla atgarder som kan

formuleras som villkor.

2 Norvik hamn, Miljoéverdomstolens dom 2020-04-23
imal M 214-19.
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Reglerar dagens tillstand for hamnar

och flygplatser klimatutslapp fran
transporterna dit och darifran?

Efter denna generella genomgéng av rattspraxis
om transportvillkor underséks nu vidare om
och hur tillstandsprocesserna for Sveriges storre
flygplatser och hamnar tar upp fragan om kli-
matutslapp fran mark- och landtransporterna.

Forst nagra generella iakttagelser ndr det
galler miljcbedomningen. Enligt miljobalkens
kapitel 6 och EU:s s.k. MKB-direktiv** dr klimat-
effekter sadana effekter som ska utredas i miljo-
bedomningen. Vid miljobedémningen ska mil-
joeffekter tas med oavsett om effekten ar direkt
eller indirekt, kumulativ eller inte, och oavsett
om effekterna ar lokala eller globala.”> Natur-
vardsverket skriver:

"’Klimatpaverkan ar en global fraga, men det
kan anda vara relevant att beskriva till exempel
forandrade vaxthusgasutslapp fran den aktuella
regionen eller branschen i Sverige och relatera
det till exempelvis regionala mal eller bransch-
specifika mal.”2®

Det finns alltsa en god grund for att under-
soka klimatutslappen fran transporter vid miljo-
beddmningen trots att dessa ar bade indirekta
i forhallande till verksamheten och har global
snarare an lokal paverkan. Utifran vad som visa-
des ovan ar kontrasten har stor mot vilka miljo-
effekter som tillstandsvillkoren 4 sin sida framst

beror.

2 Europaparlamentets och radets direktiv 2011/92/EU
av den 13 december 2011 om bedémning av inverkan pa
miljon av vissa offentliga och privata projekt.

% Prop. 2016/17:200 Miljobeddmningar, sida 185.

26 Klimataspekten i miljobedémningar enligt 6 kap.
miljobalken, Naturvardsverket okt 2019.

Flygplatser — fran "utslappstak’ till
handlingsplaner for utslapp till luft
Tillstdindsprovningarna av flygplatser har nar
det géller klimatutslapp fran transporter till och
fran flygplatserna till stor del handlat om flygets
utslapp. Fragan kring passagerarnas transport
till och fran flygplatsen har dock aven den ront
visst intresse och olika meningar har funnits om
flygplatsens majlighet att paverka dessa mark-
transporter. Utformningen av villkor har paver-
kats av den debatt som blev kring det s.k. ut-
slappstaket for Sveriges Overldgset storsta flyg-
plats, Stockholm Arlanda, varfér en utlaggning
kring detta kan behovas.

Utslappstaket for Arlanda beslutades 1991
da regeringen gav tillatlighet till utbyggnaden
av en tredje landningsbana. Regeringsbeslutet
inneholl en ram for tillstandet vad galler luftut-
slapp av kvaveoxider och koldioxid fran flyg-
platsen inklusive dess foljdforetag.

"Utslappen av koldioxid och kvaveoxider
fran flygverksamheten och marktransporter
i anslutning till den vid flygplatsen far se-
nast tio ar efter det att rullbanan har fardig-
stéllts inte overstiga 1990 ars niva. Luftfarts-
verket skall till Lansstyrelsen i Stockholms
lan senast den 1 mars varje ar redovisa fore-
gdende ars utslapp av kvéaveoxider och kol-
dioxid fran den ndamnda verksamheten vid

flygplatsen.’”

Detta kom att kallas for Arlandas utslappstak
och inforlivades som villkor i det tillstind som
koncessionsnamnden gav 1993 och som medgav
372 100 flygrorelser/ar. Luftfartsverket som da
drev flygplatsen ansag senare att villkoret skul-
le komma att begrdansa verksamheten sa pass

att den tredje banan inte kunde anvdndas som

77 Regeringsbeslut den 15 augusti 1991, tillstand enligt
4 kap. lagen (1987:12) om hushdllning med naturresurser
m.m., villkor 1.
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tankt. De sokte darfor om andring av villkoret
men fick 2010 avslag pa detta av Hogsta domsto-
len som klargjorde att miljobalkens relativt res-
triktiva regler om omprovning av villkor inte var
uppfyllda varfor tillstandet forblev oforandrat.?®

Swedavia, som knoppats av fran Luftfarts-
verket och nu driver flygplatsen, paborjade 2010
en ny provning av Arlanda for att istdllet fa ett
tillstand utifran miljobalken. Ansékan om till-
latlighet enligt miljobalkens kapitel 17 ingavs till
regeringen som 2011 beslutade att inte ta upp
fragan utan hanvisade till att flygplatsen kunde
ges nytt tillstdnd efter process i miljodomstolar-
na. 2013 gavs tillstand till Swedavia i deldom
fran mark- och miljddomstolen, vilket aret efter
fastslogs av Overinstansen utan att transporterna
var uppe till prévning, for verksamhet pa Ar-
landa med flyg fran tre banor om max 350 000
flygplansrorelser om aret vilket foljde bolagets
ansokan. Detta tillstand géller idag. Noteras kan
att antalet flygplanrorelser pa Arlanda fore ar
2020 och covid-19 var knappt 250 000. Tillstan-
dets villkor for utslapp till luft innehaller inte
nagot utslappstak utan enbart ett specifikt krav
pa att arbeta med en handlingsplan.?’ Villkoret
omfattar koldioxid, kvaveoxider och partik-
lar (PM;) fran verksamhet bade pa det direkta
flygplatsomradet och fran anslutande luft- och
marktransporter. I fragan om varfor inte ut-
slappstak ska tillampas hanvisar domstolen till

miljoéverdomstolens dom om tillstdindsansokan

2 NJA 2010s. 77.

» Villkor 26 —'Swedavia ska uppritta en handlingsplan
for minskade utslapp till luft av koldioxid, kvaveoxider
(NOx) och partiklar (PM10) vid Stockholm Arlanda Air-
port, och verka for ett genomforande av de atgarder som
beskrivs i handlingsplanen. Handlingsplanen ska upp-
dateras vart tredje ar och faststillas av tillsynsmyndighe-
ten. Genomforda atgarder ska redovisas i miljérappor-
ten. Atgiarderna ska omfatta Swedavias egen verksamhet
som bolaget har direkt radighet 6ver samt verksamhet
som innebdr samarbete med andra aktorer pa och kring
flygplatsen som Swedavia inte har direkt radighet 6ver,
t.ex. marktransporter eller flygtrafiken.’
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for flygplatsen pa Landvetter 2009. I den domen
menar miljooverdomstolen att klimatutslapp
inte ska regleras i sdrskilda villkor for enskilda

verksamheter:

"Utslapp av koldioxid ger inte upphov till
nagra lokala eller regionala storningar, utan
har enbart effekter i ett i globalt perspektiv.
(...) dven om det ar angeldget att samhallets
totala koldioxidutslapp minskas, bor sada-
na utslapp inte regleras genom villkor i till-
standsbeslut for enskilda anldggningar. Det
galler i synnerhet nar utslappen uppkom-
mer i verksamhetsdelar dar utovaren sjalv
har sma mdjligheter att utveckla teknik mot
lagre utslapp. Det dr andra — mer generella
— styrmedel an miljobalkens tillstdndsprov-

ning som bor tillampas.”*

Naturvardsverket yrkade i malet om Landvetter
pa ett villkor som speglade Sveriges atagande i
Kyotoprotokollet; att flygplatsen skulle uppna
4 % minskade koldioxidutslapp 2012 jamfort
med 1990, och detta avsdg verksamheten pa
flygplatsen sa vl som flyget inom LTO-cykeln
och marktransporter i naromradet. Detta villkor
borde, foreslog myndigheten, @ven innehalla en
foreskrift om att om utsldappsminskningen inte
klarades sa skulle verksamhetsutovaren kunna
kompensera for de 6verskridande utslappen.
Miljooverdomstolen konstaterar dock att
det inte finns nagot hinder mot villkor som tar
sikte pa bredare paverkan fran transporterna,
med hanvisning till miljoéverdomstolens dom
i malet Renova. Domstolen infogar i tillstdndet
for Landvetter 2009 villkor om att verksamhets-
utovaren ska verka for genomforande av de
atgarder som fanns i den handlingsplan for ut-
slapp till luft som bolaget foreslagit i ansokan,
déar atgarder for att begransa koldioxidutslapp

fran transporter inkluderats.

30 MOD 2009:46.
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Swedavia har efter detta ansokt om nytt
tillstdnd for en utdkad verksamhet pa Landvet-
ter. Det nya tillstandet som mark- och miljo-
overdomstolen godkdnde 2016 innehaller inte
heller det nagot utslappstak men villkoret om
handlingsplanen for luft sattes i tidigare deldom
av mark- och miljodomstolen och skarptes nagot
jamfort med det tidigare tillstandet.!

Swedavia ska enligt detta tillstandsvillkor
i samrad med tillsynsmyndigheten var tredje
ar ska upprétta en handlingsplan fér minskade
utslapp till luft av koldioxid, kvaveoxid och par-
tiklar omfattande bade flygplatsverksamhet och
luft- och marktransporter®>. Swedavia alaggs att
genomfora de atgarder som man kan styra over,
samt alaggs att verka for Ovriga atgarder. Sweda-
via har hittills valt att inte ta det nya tillstandet i
bruk. En anledning till det kan vara att tillstan-
det @ven i andra delar skarpte miljokraven nagot
och medgav en 6kning med endast 10 000 fler
flygrorelser per ar trots att bolaget ansokt om att
utoka med 40 000. Trots att det nya tillstandet
inte tagits i bruk upprattade Swedavia infér 2018
en ny handlingsplan som ldmnats till Iansstyrel-
sen som tillsynsmyndighet™®.

Dagents tillstand for storre svenska flygplat-
ser innehaller alltsa inte nagra direkta transport-
villkor avseende marktransporterna. Daremot
finns ett sarskilt villkor som alagger verksam-
hetsutovaren att regelbundet uppratta och ge-
nomfora en handlingsplan som dven tacker ge-
nomforande av atgarder avseende dessa trans-

porters klimatutslapp.

31 Mark- och miljoéverdomstolens dom 2016-04-28 i mal
M 5962-15.

32 Villkor 11.

% Handlingsplan for utslapp till luft for Landvetter for
2018-2020.

Olika syn pa hamnarnas mojligheter att
paverka landtransporterna

Sveriges Overldgset storsta hamn, Goteborgs
hamn, har i sitt tillstdnd ett specifikt transport-

villkor:

"Bolaget ska verka for att transporter till och
frdn hamnen gors pa ett miljdanpassat satt.
Godset ska i sd hog grad som mgjligt trans-

porteras pa jarnvég eller fartyg.*

Detta villkor gor att hamnen i sina arliga miljo-
rapporter informerar om méangden och andelen
gods som vidaretransporteras pa jarnvag. For
2013 rapporterades till exempel att andelen gods
pa jarnvag minskat nagot men lag pa 48 %.% 1
miljorapporterna tydliggor ocksa hamnen att de
stora kallorna till utslapp till luft ar framfor allt
terminalernas arbetsmaskiner och transporter
till och fran hamnen pa land och sjosidan.

En genomgang av andra stora hamnars till-
stand visar dock att transportvillkor saknas. I
flera tillstdndsprocesser for hamnar har fragan
om villkor om fartygens miljopaverkan varit
uppe till domstolsprovning, framst avseende
buller och utslipp av kvaveoxider till luft®°.
Transporterna pa landsidan, framst utifran den
okade lastbilstrafik som orsakas pa vagnatet,
har dven de varit uppe till bedomning®. Dar-
emot visar villkoren i tillstanden for de storsta
hamnarna att det finns olika syn pa hamnarnas
faktiska mojlighet att paverka transporterna och
vilket ansvar som finns att begransa paverkan
fran hamnens trafik pa allmanna véagar. I till-
stdndsprocessen om Kapellskdars hamn norr om

Stockholm beddmdes den 22 km langa vagen

3 Lansstyrelsen Vastra Gotalands lan, Miljoprovnings-
delegationens beslut 2009-06-12, Villkor 16.

% Goteborgs Hamn, Miljorapport 2013 s. 17.

3 Sidertilje hamn MOD 2005:10; Kapellskirs hamn MOD
2007:55.

37 Kapellskiirs hamn MOD 2007:55; Norvik hamn, tillstand
Mark- och miljdoverdomstolen 2015-10-30 i mal M9616-
14.
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narmast hamnen som starkt paverkad av ham-
nens transporter. Vagen, en Europaviag E18, an-
sags dock vara anpassad for tung trafik och dar-
for behdvdes ingen sdrskild begransning genom
villkorsreglering?®.

Liknande resonemang har aterkommit i
provningen av den nya godshamnen séder om
Stockholm, Norviks hamn. I det fallet fanns
aven fragan om hamnens mdjlighet att paverka
lastbilarnas val av vdag da en betydligt mindre
vag kan viljas for transporter som ska soderut
via Sodertdlje. Naturskyddsfoéreningen yrkade
bland annat pa att hamnen skulle medfinansiera
trafiksakerhetsatgarder pa den mindre vagen.
Mark och miljoéverdomstolen avslog detta och

anforde som skal:

"Transporterna fran hamnen kommer i hu-
vudsak att ske pa vdg 225 och vag 73 vilka
ar allmanna vagar som Trafikverket ansva-
rar for. Vdgarna dr 6ppna for all slags trafik.
Av provotidsredovisningen framgar att de
transporter som hamnverksamheten for-
vantas generera pa vag 225 kommer att rora
sig pa ett relativt stort avstand fran hamnen
och dar utgdra en mindre del av den to-
tala trafiken. Av utredningen i malet fram-
gar vidare att redan den befintliga trafiken
innebar oldgenheter och kapacitetsbrister
pa viagen. Mot denna bakgrund anser Mark-
och miljooverdomstolen liksom mark- och
miljddomstolen att bolaget inte bor alaggas
att medfinansiera atgarder enligt forening-

arnas yrkanden.’®

Miljooverdomstolen satte inga slutliga trans-
portvillkor for Norviks hamn trots att samma
domstol i tidigare dom slagit fast att lastbilstran-

sporterna till f6ljd av verksamheten vid hamnen

38 Kapellskirs hamn MOD 2007:55.
% Norvik hamn, slutliga villkor Mark- och miljoéverdom-
stolen 2020-04-23 i mal M214-19.
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i Norvik lokalt kommer att utgora en betydande
andel av trafiken och att transporterna darmed
bor kunna féranleda krav pa att bolaget ska vidta
skyddsatgarder vad avser oldgenheter for miljon
och nidrboende. I den domen sattes utrednings-
villkor. Utredningen géllde dven transportlos-
ningar i vidare bemérkelse*. Bland annat utred-
des fragor om gods i hogre utstrackning kunde
ga pa jarnvag eller vidaretransporteras med far-
tyg. Instéllningen fran verksamhetsutovaren var
att de helt saknar majligheter att styra hur olika
godsslag transporteras till och fran hamnen och
aven saknar radighet over hur infrastrukturen
utvecklas. Att via mindre fartyg transportera
gods langre in till Stockholm eller Mdlaren med
en fastlagd rutt, en sa kallade sjopendel, var en
frdga dar utredningen visade att mojligheter till
att flytta 6ver gods fran végtrafiken fanns. Da det
fanns oklarheter kring vilken infrastruktur som
kravdes i andra hamnar och om enklare regler
kunde galla for dessa mindre fartyg foreslog ut-
redningen inte ett skarpt villkor om sjopendel.
Domstolen avslog yrkande fran Naturvardsver-
ket om att sdtta ett nytt utrednings villkor om
sjopendeln. Den avslog aven yrkande fran Na-
turskyddsforeningen om att i villkor reglera att
minst 25 % av landtransporterna ska transporte-
ras pa jarnvag.

For den cityndra hamnen Stockholm Vartan
— Frihamnen sattes villkor 2011 dar utbyggnad
av elanslutningar for fartyg att anvanda vid kaj
reglerades utifran lokala luftmiljoskal, men at-
garden minskar dven paverkan fran kvaveoxider
och koldioxid mer generellt. For marktranspor-
terna diskuterades endast jarnvagstransporter
och da endast ur bullersynvinkel.*!

Dagens tillstand for storre svenska hamnar

innehaller ssmmanfattningsvis inte nagra direk-

40 M4Traffic Provotidsutredning Stockholm Norvik
hamn, transportutredning, 2017.

4 Mark och miljé6verdomstolens dom 2011-04-19 M
1956-10.
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ta transportvillkor avseende landtransporterna,
med undantag for Goteborgs hamn som har ett
sarskilt villkor om att verka for att godstranspor-
terna sker med tag och sjofart. Transportvillko-
ret for Goteborgs hamn ar oprecist eller "'mjukt’
formulerat och liknar pa det sattet de villkor om
att uppratta handlingsplaner som finns i flyg-
platsernas tillstdind. Goteborgs hamn har daven
av dgaren Goteborgs Stad alagts att arbeta med
en handlingsplan som f6ljs upp regelbundet och
som bland annat fokuserar pa att minska den lo-
kala miljopaverkan fran tung trafik till och fran
Goteborgs Hamn*2. Ndr en nyetablering av en
storre hamn som Norvik provades satte emel-
lertid inte domstolen nagot slutligt villkor om
transporter trots att ett villkor om en handlings-
plan kring transporterna foreslogs av Natur-
vardsverket. En méjlig tolkning dr att domstolen
inte garna satter mjuka transportvillkor mot den

sokandes vilja.

Bredare genomgang av flygplatser och
hamnars tillstindsreglering av mark- och
landtransporter

En bredare genomgang av reglerna for Sveriges
storre flygplatser och hamnar avseende mark-/
landtransporterna bekraftar bilden att sarskilda
villkor begrénsas till mjukare skrivningar och att
hamnarnas tillstand inte alls beror landtranspor-
terna®®. Genom att undersokta gallande tillstand,
miljokonsekvensbeskrivningar, eventuella
handlingsplaner samt tillgdngliga miljorappor-
ter gar det ocksa att se i vilka steg i tillstands-

processen som transportutslappen gors, eller

42 Goteborgs Stadshus AB (2019) Aterrapportering
handlingsplan dgardialog Goteborgs Stadshus AB och
Goteborgs Hamn AB: Mojligheterna att minska lokal
miljopaverkan fran tung trafik till och fran Goteborgs
Hamn, bilaga 1c, handlingar till styrelsen for Goteborgs
Stadshus AB 2019-01-21.

4 MERIT - Miljomalens relevans i MKB och tillstands-
processer, Forskningsprojekt finansierat av Naturvards-
verket, slutrapport, mars 2021.
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inte gors, synliga. Detta gor det daven majligt att
diskutera vilka mdojligheter det finns fér myn-
digheterna att analysera och kvantifiera inrikes
transporter och diffusa utslapp, och i vilken ut-

strackning detta gors idag.

Tabell 1 Mark-/landtransporternas klimatutslapp
i tillstandsprocessen for Sveriges storre flygplat-
ser och hamnar

Luft- Trans- | Utslapps-
utslapp porter mal
angesi | omfattas

MKB | av sdrskilt

villkor
(ex hand-
lings-
plan)
Arlanda X X
Landvetter X X
Goteborgs- X X (x)
hamn
Trelleborgs- X
hamn
Malmo/ X
CMP
Kapellskars- X
hamn
Norviks X
hamn

I miljokonsekvensbeskrivningar for flygplat-
ser och hamnar beskrivs vanligtvis daven mark-
transporterna och deras utslapp till luft, inklu-
sive klimatutslapp. I senaste miljokonsekvens-
beskrivningen for Landvetter berdknas utveck-
lingen av utslapp for marktransporter till och
fran flygplatsen inom en radie av 25 km (flyg-
platsens avstand till Goteborg). Transportut-
slappen hdr uppgar till ungefar en tredjedel av
flygplatsens totala klimatutslapp.* For Trelle-
borgs hamn finns uppgifter om gods- och per-

sontrafikens bidrag till CO,-utsldppen i hamnen:

4 Sweco (2013) Miljokonsekvensbeskrivning — Gote-
borg Landvetter Airport.
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32 % under 2006-2007.% 1 regel uppskattas bara
den forvantade okningen i transporter (antal bi-
lar, lastbilar mm) i miljckonsekvensbeskrivning-
en. Att klimatutslappen bade gar att berdkna och
kan vara betydande framgar av forskningsrap-
porter. Sddana berdkningar pa emissioner fran
containertransporter till och fran Goteborgs
hamn och Stockholms containerterminal i Fri-
hamnen visar utslapp pa 10,4 ton CO,/dag res-
pektive 9,8 ton CO,/dag.4

Nar det kommer till tillstanden saknas dar-
emot kvantitativa mal for samtliga undersokta
flygplatser och hamnar, se tabell 1. Det betyder
dock inte att uppfoljning kring vagtrafiks- och
utslappsminskningar helt uteblir. De mjuka
transportvillkor som stalls uppmuntrar till sa-
dana redovisningar.

Den handlingsplan for utslapp till luft som
flygplatsen enligt villkor maste uppratta och ge-
nomfora dr vanligtvis enbart en lista pa atgar-
der. I Arlandas handlingsplan 2019-2021 anges
bland annat som mal att andelen hamta/lamna-
trafik till terminalomradet ska inte 6ka och att
detta ska genomforas t.ex. med avgifter och pla-
cering av parkeringsplatser.*’

Det finns miljorapporter fran flygplatser
som innehaller matningar av vagtrafiken och
berdkningar av utsldpp av koldioxid fran trans-
porter till och fran flygplatsen. Arlandas miljo-
rapport 2017 visade t.ex. att vagtrafiken till och
fran flygplatsen okade 13 % och klimatutslap-
pen okade 3 %, samtidigt som passagerarna
okade knappt 8 % i jamforelse med aret tidigare.
Andelen passagerare som akte egen bil till eller

fran flygplatsen var 52 % vilket var samma niva

4 Trivector (2008) Miljokonsekvensbeskrivning Vision
2010/2015 Trelleborgs Hamn.

46 Styhre et al., (2019) Environmentally differentiated
Port Dues, Vinnova financed research project, IVL Swe-
dish Environmental Research Institute, C365.

47 Swedavia (2019) Arlandas handlingsplan 2019-2021.
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sedan en langre tid.*® En ren uppf6ljning av
handlingsplanen ger inte alltid lika intressant
utvecklingen gillande transportutslappen da
enbart atgarderna checkas av.*

Miljorapporter fran Goteborgshamn redo-
visar hur stor andel (%) av landtransporterna
som gar pa jarnvag da detta foljer upp det sdr-
skilda villkoret i tillstdndet om att godset i sa
hog utstrackning som méjligt ska transporteras
pa jarnvag. Redovisning av berdkningar av ut-
slappsminskningar gors dock enbart i den ater-
rapportering som hamnen lamnar inom koncer-

nen Goteborgs stadshus AB, dar skriver man att:

"Konceptet Railport Scandinavia har berdk-
nats leda till minskningar pa koldioxidut-
slappen med 53 000 ton per ar, och antalet
lastbilstransporter som lyftes ut fran cen-
trala staden ndr Gullbergsvass ersattes av
Arken kombi har bedomts vara i storleks-

ordningen 140 000 lastbilstransporter.”>

Det finns ingen automatik i att miljorapporten
fran flygplatser eller hamnar tar fram och redo-
visar data som beskriver utvecklingen av vag-
trafiken eller dess utslapp. Om det finns mjuka
transportvillkor kan dock tillsynsmyndigheten
lattare motivera att sdidana uppfoljningar lam-
nas i miljorapporten. Det borde vara en god idé
att tillsynsmyndigheten har en diskussion med
flygplats- och hamnoperatorerna kring vilka
matt som ar relevanta for att folja miljopaverkan
av mark- och landtransporterna, och om dessa
matt kan kopplas till uppfoljning av atgarder i

bade villkorsfasta eller interna handlingsplaner.

4 Swedavia (2017), Arlandas miljérapport 2017 s. 54.

4 Se exempelvis Arlandas miljérapport 2018.

%0 Goteborgs Stadshus AB (2019) Aterrapportering
handlingsplan dgardialog Goteborgs Stadshus AB och
Goteborgs Hamn AB: Mojligheterna att minska lokal
miljopaverkan fran tung trafik till och fran Goteborgs
Hamn, bilaga 1c, handlingar till styrelsen for Goteborgs
Stadshus AB 2019-01-21.
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Handlingsplaner fér minskade

luftutslapp — Allménna villkoret

och tillsynsmyndighetens utrymme

att agera for atgarder till stod for
transporteffektiva 16sningar

Av undersokningarna av tillstandsprocessen for
flygplatser och hamnar ovan kan konstateras tva
saker; 1) for att lyfta fragorna om klimatpaver-
kan fran mark- och landtransporter ar det viktigt
att det gors ordentliga utredningar kring trans-
porternas miljoeffekter och atgardsmojligheter
2) om klimatutslappen fran dessa transporter
berdrs i dagens tillstdnd gors det i oprecist och
‘mjukt’ formulerade villkor om handlingsplaner
eller att fraimja miljdanpassade transporter. Det-
ta ger skal att diskutera mer generellt hur olika
typer av villkor leder till att transportlosningar
utreds, samt vilken nytta (om nagon) som till-
synsmyndigheterna kan ha av mjukt formule-

rade transportvillkor.

Utredningsvillkor och handlingsplaner

Det finns i de tillstandsprocesser som har under-
sokts tva typer av villkor som leder till att verk-
samhetsutovaren alaggs att fordjupa sitt arbete
med att minska miljopaverkan fran mark- och
landtransporter: utrednings- eller provotidsvill-
kor, samt villkor om en handlingsplan for ut-
slapp till luft. Dessa fungerar rattsligt olika men
sammanblandas ibland i miljoprocessen nar det
galler transporterna.”!

Utrednings- eller provotidsvillkor anvands i
tillstdandsprocesser da domstolen ser att det finns
skal att skjuta upp faststdllandet av slutliga vill-
kor for ett tillstdnd. Sokanden behdver da utreda
forsiktighetsbehov och atgarder vidare. Det kan
gélla fragor dar osdkerhet rdder om ny teknik

5 Jamfor Perstorp formalin MOD 2004:79, Perstorp Che-
micals MOD 2004:80, Bravikens pappersbruk MOD 2005:7,
Norvik hamn, Mark- och miljoéverdomstolen 2020-04-23
i mal M214-19.
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eller miljceffekter eller atgarder som det s6kan-
de foretaget kanske inte haft lika stort fokus pa i
arbetet med ansokan och darfor behover utreda
vidare. Det maste dock finnas ett verkligt behov
av ett saddant sa kallade provotidsforordnande
och utredningen ska syfta till att klarlagga om
och hur ett slutligt villkor ska sattas.>

Nar det géller villkor om att verksamhets-
utovaren i bredare ordalag ska uppratta sarskil-
da handlingsplaner rérande transporter, for ut-
slapp till luft eller “transportplaner’, finns ingen
slutpunkt for utredningarna och resultatet avses
inte direkt ligga till grund for villkorssattande.
Handlingsplanerna tar istéllet sikte pa att verk-
samhetsutdvaren regelbundet analyserar trans-
portlosningarna, genomfor mojliga forbattringar
och har dialog kring detta med tillsynsmyndig-
heten. Sadana villkor &r réttsligt svart att stalla
om verksamhetsutovaren motsatter sig dem.
I mélet Bravikens pappersbruk upphéavde miljo-
overdomstolen transportvillkor som kravde att
verksamhetsutovaren i praktiken kontinuer-
ligt utredde fragan om val av transportslag och
transportlosningar utifran miljosynpunkt.>

Svarigheten att genomdriva tillstandsvill-
kor om vagt formulerade handlingsplaner for
transporter betyder inte att mer preciserade krav
pa att utreda och atgarda transportldsningar inte
kan sédttas. Det finns ju trots detta inget som ute-
sluter att det i enskilda fall kan finnas konkreta
behov av att en verksamhetsutovare regelbun-
det utreder atgarder for mer energieffektiva
transportlosningar. Det kan vara en bra 10sning
for bolaget som sokt tillstand att sjalv foresla en
handlingsplan som regelbundet uppdateras for
att i tillstandsprocessen inte behova ga djupare
in pa den fragan, se Swedavias agerande i till-

stand for flygplatser ovan.

52 Perstorp Chemicals MOD 2004:80.
5 Bravikens pappersbruk MOD 2005:7.
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Om verksamhetsutovaren motsatter sig vill-
kor om en handlingsplan behover villkoret dock
utformas mer precist for de transportproblem
som finns. Detta eftersom en motvilligt upp-
rattad handlingsplan har smé chanser att leda
till nagon reell forbattring. Ett exempel pa (sjo)
transportvillkor om att lite mer preciserat analy-
sera och stegvis infora lIsningar beroende pa ut-
vecklingen ar de villkor som satts for anslutning
av fartyg till elndtet i land i Goteborgs hamn.>*
Har kravs att forutsattningar och kostnader for
installation pa samtliga kajer utreds vart femte
ar, att intresseforfragan gors om sadan anslut-
ning arligen ska skickas till rederier som anloper
vid bil- och containerkajerna samt att utrustning
for en sddan anslutning har installerats senast
inom ett ar fran det att landel efterfragas.

En annan fraga dr om ett sa ‘'mjukt’ trans-
portvillkor om att verksamhetsutdvaren ska
uppratta och genomfora en handlingsplan ger
tillsynsmyndigheten storre mojligheter att agera
an utan nagot transportvillkor 6ver huvud ta-
get. Har far konstateras att tillsynsmyndigheten
genom den dialog som bolaget alaggs att ha om
handlingsplanen ges insyn i specifika forhallan-
den och forutsattningar som finns runt trans-
porterna till och fran verksamheten. Detta 6kar
mojligheten for myndigheten att se om miljo-
paverkan fran transporterna okar, om atgarder
finns som kan begransa paverkan och komma
med forslag pa utrednings- och utvarderings-
insatser kring transportlésningar. Genomfors
sadana insatser inom ramen for handlingspla-
nen kan resultaten ge grund for myndigheten
att ocksa fora dialog om att genomfora atgarder
som paverkar transporterna pa sa satt att negativ
miljopaverkan minskar. Pa sa sitt ger ett arbete

med handlingsplaner fran myndighetsperspek-

3 Villkor 20 (Skandiahamnen) 22 och 23 (Alvsborgs- och
Arendalshamnarna).
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tiv vissa forbattrade mojligheter jamfort med att
inget villkor rérande transporter alls satts.
Villkor med krav pa en handlingsplan ger
ddremot inga direkta mojligheter for myndig-
heten att rattsligt tvinga igenom enskilda trans-
portatgarder, med mindre &n att underlag fram-
kommer som ger skl for tillsynsmyndigheten
att pakalla omprovning av tillstdndets villkor
under de forutsattningar och i den ordning som
miljobalken uppstaller for detta. Om verksam-
heten dndras eller byggs ut i sddan omfattning
att verksamhetsutovaren behover soka nytt till-
stand kan daremot kunskapen fran arbetet med
handlingsplanens atgarder ge tillsynsmyndig-
heten en battre utgangspunkt for att bedoma be-

hov av transportvillkor i det nya tillstdndet.

Allméanna villkoret

Atgiarder for olika transportlosningar kan dven
tackas av det sa kallade allmédnna verksamhets-
villkoret, vilket ingar i s& gott som samtliga till-
stand. Detta villkor omfattar alla de saker som
forekommit i forhandlingen i provningen. Ge-
nom det allmédnna villkoret binds verksamhets-
utovaren att gora det som fran dennes sida ar
sagt under processen, vid miljobedomningen
och i ansokan. Ett sa allmént formulerat villkor
sdtter inte ndgon exakt grans for vad som ar till-
latet inom tillstdndet pa det sitt som sarskilda
villkor om halter av utslapp gor. Villkoret kan
gora det otydligt vad tillstandet egentligen till-
later. Foljaktligen kan det ocksa vara svart, bade
for verksamhetsutovaren och tillsynsmyndighe-
terna, att bedoma om en atgard fran verksam-
hetsutovarens sida ligger inom tillstandet eller
om ett nytt tillstand kravs. Arlund noterade i sin
studie att domstolarna i manga fall hanvisar till

det allmédnna villkoret i sina beslut, vilket for-
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svarar lagstiftarens forsok att skapa klara rétts-
kraftsregler sa som foreskrivs i 24 kap. 1 § MB.>

Utifran det som ovan visades kring uppfolj-
ningar och dialogmdjligheter for tillsynsmyn-
digheten maste det allmdnna villkoret darfor
ses som ett betydligt svagare sitt att styra mot
minskad miljopaverkan. Sarskilda villkor om att
upprétta och genomfora en handlingsplan kring
paverkan fran transporterna ger tillsynsmyn-
digheten mer insyn och om det finns konkreta
atgarder i planen 6kar ocksa kunskapen om hur
miljopaverkan kan minska pa ett for verksamhe-

ten mojligt satt.

Vilka transportatgiarder kan lampa

sig bast?

Innan slutsatser kan dras om mdgjligheten att
stalla klimatrelaterade transportvillkor i till-
stand for transportintensiva verksamheter ar det
intressant att kort lista de transportatgarder som
finns omtalade i tillstdndsprocesser som faktiskt
angett ndgon typ av transportvillkor. Till den
listan bor dven laggas atgarder som transport-
forskningen visar att anldggningar som ham-
nar och flygplatser kan vita for att effektivisera

transportarbetet.

Infrastruktur for klimateffektiva transporter

- jarnvdg, kustsjofart och laddmojligheter
Grundldggande for transportlosningarna till och
fran flygplatser eller hamnar &r naturligtvis hur
infrastrukturen ar byggd eller byggs och sedan
anvands. Att jarnvagslosningar med godsspar
kan leda till minskade utslapp fran transpor-
terna till och fran godshamnar ar tydligt i fallet
som omtalades ovan med Goteborgs hamn som

redovisade minskningar pa koldioxidutslapp

5% Arlund, J. (2009) Rittskraften hos tillstand enligt
miljobalken — Sdrskilt om det allmédnna villkoret, Exa-
mensarbete i miljoritt, Lunds universitet.
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med 53 000 ton per ar i 6verflytt fran lastbil till
jarnvag.>

Vid provningen av Norviks hamn vid Ny-
ndshamn utreddes om utvecklingen av kust- och
Malarsjofart, s.k. sjofartspendel, kunde leda till
farre lastbilstransporter. Den provotidsutred-
ning som undersokte majliga skyddsatgarder
for att minska oldgenheterna fran landtranspor-

terna konstaterade att:

"Effekten av en sjofartspendel ar att den
okar attraktiviteten for sjofartstransporter
och transporter flyttas fran vag till sjofart
vilket leder till minskade utslapp av vaxt-
husgaser och mindre trangsel pa viagarna

och jarnvéagen.””

Att verksamheten ges en lamplig infrastruktur
ar till stor del en fraga for den fysiska plane-
ringsprocessen men aktualiseras ocksa vid loka-
liseringsbedomningen i tillstdndsprovningen i
miljobalken. Tillgang till infrastruktur som mins-
kar klimatutsldppen och annan miljopaverkan
kan bli relevant dven vid utformning av villkor,
t.ex. om det bedoms viktigt att verksamheten
inte startar innan viss infrastruktur finns pa plats
eller for att krdva att viss infrastruktur som inte
tagits upp vid den fysiska planeringen erbjuds
som till exempel laddmdjligheter for el-fordon.
Pa sjosidan finns redan villkor for enskilda ham-
nar att ordna med tillgang for fartyg att ladda
el vid kaj, exempelvis i tillstandet for Goteborgs
hamn och Stockholm Vartan, daremot finns det
inte nagot motsvarande specificerat villkor pa

mark- eller landsidan. Arlandas handlingsplan

% Goteborgs Hamn, dgardialog styrelsen for Goteborgs
Stadshus AB 2018-10-26 Bilaga C.

57 M4Traffic (2017) Provotidsutredning Stockholm Nor-
vik hamn, transportutredning. Atgarden féreslogs dock
inte som villkor da férutsattningarna ansags ligga utan-
for bolagets mojlighet att genomfora.
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innehaller dock malet att bygga ut laddmojlig-
heter for bade resendrer och anstallda.”®

Naturvardsverket betonar i sin vagled-
ning kring tillstandsprocessen fér hamnar att
en minskning av miljopaverkan i form av luft-
utslapp kan vara att 6verfora transporter till och
fran hamnen fran véagtrafik till eldriven spar-
trafik.>

Miljodifferentierade avgifter pa lastbilar

Bade flygplatser och hamnar tar ut avgifter for
aktorer som anldnder fran luft- eller sjosidan i
form av start- och landningsavgifter och hamn-
avgifter.  hamnarna har dessa avgifter idag ofta
en miljodifferentiering, exempelvis har fartyg
klassade enligt reglerna for inre vattenvagar en
rabatt pa 25 procent av hamntaxan nér de anlo-
per Goteborgs Hamn.®® Nyligen foreslogs ett re-
gelverk for att miljodifferentiera ocksa start- och
landningsavgifter pa de storsta flygplatserna.®!
Pa mark- och landsidan finns idag farre direkta
avgifter och ingen miljodifferentiering. Det finns
endast vissa jarnvagsavgifter for gods i ham-
nar och ibland parkeringsavgifter for person-
transporter.

I forskningsprojektet Environmentally diffe-
rentiated port dues undersoktes flera internatio-
nella exempel med olika typer av miljodifferen-
tierade avgifter for landtransporter till hamnar.5

En avgift for lastbilar som anldnder till hamnen

% Swedavia (2019) Uppfoljning av handlingsplan for
minskade utslapp till luft ar 2019-2021, bilaga 4.

% Se Naturvardsverkets Handbok 2003:7 om hamnar,
vagledningen haller dock pa att uppdateras enligt infor-
mation pa Naturvardsverkets hemsida [inhamtat 2021-
03-02].

0 Goteborgs Hamn, dgardialog styrelsen f6r Goteborgs
Stadshus AB 2018-10-26 Bilaga C.

®1 Transportstyrelsen, Forfattningsforslag om miljosty-
rande start- och landningsavgifter, Redovisning av re-
geringsuppdrag 12019/02304/TM, 2019.

62 Styhre, L. et al. (2019) Environmentally differentiated
port dues, IVL Swedish Environmental Research Insti-
tute report C365.
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kan bidra som incitament for renare och effekti-
vare motorer, for 6kad fyllnadsgrad for en ener-
gieffektivare transport, eller for minskad trang-
sel och paverkan pa lokala vagnatet. En avgift pa
200 kr per lastbil analyserades och visades kun-
na minska den totala tunga trafiken till svenska
hamnar med 2 %. Om avgiften differentieras ut-
ifrdn miljoprestanda pa fordonet ges incitament
for ytterligare utslappsminskningar. I en vidare
analys av policyalternativ ansags miljostyrande
lastbilsavgifter i hamnar dven kunna utgora al-
ternativ som miljoverktyg i enskilda hamnar

(frivilligt eller foreskrivet i tillstand).®

Parkeringsatgirder, prioritering av
nollutsldppsfordon och grona transportplaner
Nar det galler att effektivisera persontransporter
finns forskning kring atgarder som kan applice-
ras pa olika besoks- eller arbetsplatsparkeringar,
exempelvis vid kdpcenter, sjukhus eller stora ar-
betsplatser. Har tas prissattning av parkerings-
yta upp som en grundfraga for att minska trans-
portarbetet och ge enskilda incitament for att
vdlja andra transportmedel. Parkeringsavgifter
fungerar generellt val for att styra trafikflodet i
dessa sammanhang.®* Aven lokalisering och av-
stand for parkeringen i forhallande till t.ex. kol-
lektivtrafik eller taxi kan paverka valet av trans-
portslag. Atgarder som forbittrar alternativa
resesatt sa som pris, turtdthet och bekvamlighet
for kollektivtrafiken kan ocksa vara verknings-
fullt.®

63 Tbid. kapitel 6.

64 Se exempelvis Shoup, D.C. (2006) Cruising for par-
king, Transport Policy vol 13 pp 479-486.

% En sammanstallning publicerad av Trafikverket 2013
ger en bredare litteraturoversikt: Parkering i storstad:
Rapporter fran ett forskningsprojekt om parkeringslos-
ningar i tdta attraktiva stader, Trafikverket 2013:047 Se
aven Centre for Transport Studies (2013) Parkering som
styrmedel for en fossilfri fordonstrafik.
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Anvindaren far leta och
betala for parkeringen

Fér anvéndaren fri parkering

8%
57% 15% Ga
W Cykia
‘ Wi
[ Kollektiv-

trafik

Figur 2. Sex av tio personer med fri parkering (58 procent) ker regelbundet bil till arbetet.
Fér de som betalar for sin parkering r motsvarande andel tva av tio (20 procent). Kalla: Skillnad i
resménster vid arbetsplatser, undersékning med 1600 personer i Kista, Stockholm (SATSA 2011).

I Arlandas handlingsplan for minskade utslapp
till luft ingar bade en strategi for att minimera
klimatutslappen fran taxibilarna och ett mal om
att andelen resande som hamtas/lamnas med
bil inte ska oka. Atgarderna som pekas ut for
att klara detta dr dels att el-taxibilar prioriteras
vid frammatning i taxikon, och dels att pris- och
placering av parkeringsplatser for besokare ar
utformat for att styra bort resandet fran egna
fordon®.

Naturvardsverkets vagledning om flygplat-
ser fran 2008 pekar ocksa pa att "Parkeringsplat-
ser tar stor yta i ansprak och ger mojlighet till
okad biltrafik.” I det avseendet finns ingen an-
ledning att se pa trafiksituationen i hamnar med
stor passagerartrafik som sa annorlunda fran

situationen for flygplatser.

Direkta krav pa transporters utslapp

Att efterstrava direkta utslappsmal for hela eller
delar av transporterna har ofta varit uppe till dis-
kussion. Konstruktionen av det s.k. utslappsta-
ket for Arlanda byggde pa ett sddant mal och
gallde olika utslappskallor samlat. Naturvards-
verket konstaterar att detta krav hade en positiv
effekt utifran luftutslappen och visar pa att det
rent faktiskt gar att begransa dessa. Kravet led-
de bland annat till flygplatsen genomforde ett

system dar miljobilar prioriterades i taxikderna

¢ Swedavia, Uppfoljning av handlingsplan for minska-
de utslapp till luft ar 2019-2021, 2019 bilaga 4.
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vilket berdknades minska klimatutslappen just
kring Arlanda med 12 000 ton koldioxid men
aven bidrog till minskade utsldpp i regionen
pa grund av att taxibilar snabbare byttes ut till
miljobilar®”. Flera av atgarderna som utslappsta-
ket tvingade fram fortgar dock i arbetet med den
handlingsplan som Arlanda nu har.
Sammanfattningsvis kan foljande energi- och
klimateffektiva transportatgarder vara av stort
intresse att utreda for flygplatser och hamnar:

o Tillgdng till infrastruktur som jirnvig, kustsjo-
fart och laddmodjligheter — villkor om grad av
anvandning, eller villkor om incitament att
anvanda.

* Miljodifferentierade avgifter pd lastbilar — stod i
forskning att det ger effekt och atgarder som
verksamhetsutovaren teoretisk sett kan infora
vid sin anldggning dven om det kan fa inver-
kan pa affarsverksamheten.

* Parkeringsdtgirder, prioritering av nollutslipps-
fordon och gréna transportplaner stod i forsk-
ning att det ger effekt och atgarder som verk-
samhetsutovaren teoretisk sett kan inféra vid
sin anldggning.

* Direkta krav pd transporters utslipp — ofta svart
for verksamhetsutovaren att ansvara for fullt
ut da transporter gors av manga olika aktorer,
men kan vara viktigt att regelbundet mata/be-
rakna for att kunna verifiera om andra atgar-
der har effekt.

Sammanfattande slutsatser och diskussion
Har sammanfattas analysen kring i vilken ut-
strackning det gar att stélla transportvillkor ut-
ifran klimathansyn. En diskussion fors darefter
om detta vore lampligt sett utifran tillstandsplik-
tens syften och den 6kade vikt som klimatfragan
fatt inom miljoratten.

Den rattspraxis som redogors for ovan vi-

sar att det finns en rad begransningar kring hur

%7 Fastighetsnytt 1 december 2013.
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transportvillkor kan anvandas. Villkor som styr
val av transporter och framjar transporteffekti-
vitet ar forst och framst komplement bade till
allméan styrning av transportsektorns miljopa-
verkan och till bedomningen av lokalisering av
den enskilda transportintensiva anldggningen.
Transportvillkor kan bara sittas om olagenheten
av transporter dr pataglig i anlaggningens nar-
omrade, men det finns inget hinder emot att de
atgarder som foreskrivs beror exempelvis trans-
portval som minimerar miljopaverkan i en vida-
re mening inklusive klimathansyn. Det betyder
att de klimatmassigt positiva effekter som en
omlédggning av transporter fran vég till jarnvag
har kan ses tillsammans med hénsynen att tra-
fikbuller och luftutslapp minskar i naromradet.

En viktig begransning vid utformningen
av transportvillkor ar att verksamhetsutovaren
maste ha en reell mojlighet att efterleva villko-
ren. Transportsituationen for den specifika an-
laggningen star i fokus och eftersom andra ak-
torer ofta ar de som utfor en stor del av dessa
transporter behover villkoren fokusera pa de
transportatgarder som verksamhetsutévaren
kan genomfdra. Utformningen av transportvill-
kor bor alltsa ta sikte pa relevant miljonytta av
just de transporter som kan kopplas till verk-
samheten och inte allman klimatomstallning av
hela transportsektorn. Transportvillkor utfor-
mas darfor typiskt sett som beskrivning av en
konkret atgéard snarare dn ett begransningsvarde
av utslapp fran fordon.

Analysen identifierade att de utredningar
som domstolen har som underlag for beslut om
villkor sdllan undersdker hur olika transport-
atgdarder kan utformas. Det finns en stark tradi-
tion att tillstandsvillkor framfor allt sétts i form
av begransningsvarden. Ett fokus pa begrans-
ningsvarden finns i miljobalken, 22 kap. 25 §
punkt 6 stadgar att ‘en dom i ett ansokningsmal
ska innehalla villkor om begransningsvarden

och basta mojliga teknik som behovs for att hin-
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dra eller begréansa skadlig paverkan pa grund av
fororeningar’. Detta kan bidra till att domstolar-
na, och parterna i sina yrkanden, fraimst formu-
lerar villkor i atgardsinriktade termer. Atgarder
som inom transportforskningen pekas ut som ef-
fektiva fOr transportstyrning ar bland annat oli-
ka typer av prismodeller, prioritering av fordon
med mindre miljopaverkan samt tillgang till in-
frastruktur for elektrifierade transportlosningar.

Genomgangen visade att dagens tillstand
for Sveriges storsta flygplatser inte innehaller
nagra direkta transportvillkor avseende mark-
transporterna. Daremot finns ett sarskilt villkor
som aldgger verksamhetsutdvaren att uppratta
och genomfora en handlingsplan som dven tack-
er genomforande av atgarder avseende dessa
transporters klimatutslapp. Vidare visades att
dagens tillstand for storre svenska hamnar inte
heller innehaller direkta transportvillkor avse-
ende landtransporterna, med undantag for Go-
teborgs hamn som har ett sarskilt villkor om att
verka for att vidare godstransporter fran ham-
nen sker med tag och sjofart. Transportvillko-
ret for Goteborgs hamn ar oprecist eller ‘'mjukt’
formulerat och liknar pa det séttet de villkor om
att uppratta handlingsplaner som finns i flyg-
platsernas tillstand. Goteborgs hamn har som
namnts ovan dven av agaren Goteborgs Stad
alagts att arbeta med en handlingsplan som foljs
upp regelbundet och som bland annat fokuse-
rar pa att minska den lokala miljopaverkan fran
tung trafik till och fran Géteborgs Hamn. Nar en
nyetablering av en storre hamn i Stockholms-
omradet nyligen provades satte emellertid inte
domstolen nagot slutligt villkor alls om trans-
porter. Detta trots att det var utrett att en s.k.
sjopendel skulle kunna minska lastbilstranspor-
terna och att yrkanden om fortsatt utredning
eller arbete med en handlingsplan foreslogs av
Naturvardsverket. En tolkning ar att domsto-
len har svart att bedoma vilka transportatgéarder

som en flygplats- eller hamnoperator faktiskt
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kan genomfdra och ogédrna sdtter mjuka trans-
portvillkor som den sokande inte sjalv varit med
och foreslagit.

Genomgangen ovan visade dven att det ar
viktigt att det gors ordentliga utredningar kring
transporternas miljoeffekter och atgardsmoijlig-
heter for att lyfta fragorna om klimatpaverkan
fran mark- och landtransporter. Det finns ingen
automatik i att miljérapporten fran flygplatser
eller hamnar redovisar data som beskriver ut-
vecklingen av véagtrafiken eller dess utslapp om
dessa transporter inte berors i tillstandsvillko-
ren. En effekt av tillstandskrav pa en handlings-
plan eller att verksamheten allméant verkar for
vissa transportval dr att uppgifter om transpor-
ternas utveckling och miljopaverkan kan foljas
av tillsynsmyndigheten. Det innebar ocksa att
tillsynsmyndigheten kan ha en diskussion med
flygplats- och hamnoperatorerna kring vilken
uppfdljning som ar relevant for att folja miljopa-
verkan av mark- och landtransporterna, och hur
dessa kan kopplas till uppfoljning av atgarder i
antingen villkorsfasta eller sjalvpatagna hand-

lingsplaner.

Klimatfragan har skirpts i miljoritten

de senaste 15 dren

Analysen ovan visar att det ar mojligt att i vissa
fall foreskriva om transportvillkor med hansyn
till klimatpaverkan, @ven om detta inte ar praxis
idag. Fragan blir da om det ar lampligt. Bakom
de begransningar av transportvillkor som Hogsta
domstolen uttalade i Hylte bruk (NJA 2004 s. 241)
finns en uppfattning att tillstdindsprocessen ska
avskiljas fran miljostyrning av transportsektorn
eftersom andra styrmedel vore mer lampade.
Finns det fog for att den uppfattningen 15 ar se-
nare nyanseras sa tillvida att viss kompletterande
styrning av transporternas miljopaverkan, bland
annat av klimat- och transporteffektiviserings-
skal, faktiskt bor ske genom villkor i enskilda

tillstdnd? Svaret beror pa hur vél en bedomer att
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‘andra styrmedel” fullt ut klarar att styra trans-
porterna sa att klimat- och miljopaverkan mini-
meras i rimlig omfattning. Det kan noteras att
redan idag halls prisnivan pa drivmedel nere
genom att delar av den indexerade upprakningen
tillfalligt lyfts bort®. Detta utifran en oro att den
hoga prisniva som kravs for att styra fullt ut mot
transportsektorns klimatmal blir sa hog att den
inte accepteras av medborgarna. En anledning
till kritik mot att generellt 6ka priset pa bransle
ar att aktorer med fa andra alternativ drabbas
hart. Acceptansen for att regelvdgen’ styra mot
minskat transportarbete kan vara hogre om det
framst beror aktorer som kan stédlla om.
Utvecklingen de senaste aren ger skal att
vara mer uppmarksam kring klimatfragan vid
alla typer av beslut utifran miljobalken. Det har
fran politiken skett en utveckling i hur malsatt-
ningar for minskad klimatpaverkan uttrycks,
vilket far betydelse for hur miljobalkens over-
gripande syfte om hallbar utveckling ska tolkas.
Klimatfragan har getts en allt storre tyngd inom
miljoarbetet pa senare ar och Sveriges nationella
miljokvalitetsmal om begransad klimatpaverkan
innehaller nu ett etappmal med sikte pa de ter-
ritoriella utsldppen om netto noll senaste 2045.
Etappmal &dr ocksa satt om att utslippen fran
Sveriges inrikes transporter ska minska med
minst 70 procent senast ar 2030 jamfért med ar
2010, vilket bedoms som ytterst svart att klara
utan en genomgripande omstallning av trans-
portsektorn®. Dessa etappvisa malsattningar
preciserar att minskade klimatutslapp ar nagot
som bor matas och styras mot dven i ett natio-
nellt perspektiv som ett viktigt led i att na glo-
balt minskande utslapp. Etappmalen for miljo-
kvalitetsmalet begransad klimatpaverkan anger

alltsd sedan 2017 att minskade klimatutslapp i

6 Prop. 2020/21:29.

% Expertgruppen for Studier i Offentlig ekonomi (ESO)
Klimatmal pa villovagar? En ESO-rapport om politiken
for utslappsminskningar i vagtrafiken 2019:5.
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Sverige dr ett viktigt steg i sig. Tidigare har mil-
jokvalitetsmalet om klimat enbart pekat mot den
globala nivan och utslappen i Sverige har inte
tillmatts nagon roll for att driva pa det globala
klimatarbetet genom att visa gott exempel. Det
ar alltsa inte enbart allvaret med klimatforand-
ringarna och bradskan att fa ner utslappen som
skdrpts sedan 2004, utan aven till viss del synsat-
tet kring vilken roll som utsldppen i Sverige har.

Klimatutslappen fran inrikes transporter i
Sverige ar ndstan en tredjedel av de totala svens-
ka klimatutslappen. Myndigheternas utpekade
strategier for att minska utslappen fran trans-
portsektorn har fokus pa tre atgardsomraden;
energieffektiva och fossilfria fordon, fornybara
drivmedel och transporteffektivt samhalle”.
Med det senare menas 6kad transporteffektivi-
tet genom byte av trafikslag och minskat trans-
portarbete med bil, lastvil och flyg bland annat
som foljd av utformning av fysisk planering’.
Befintliga styrmedel bedoms inte rdacka for att
na etappmalet for klimatutslapp fran transport-
sektorn”?. Sarskilt svart har det hittills varit att
utveckla styrmedel for ett mer transporteffektivt
sambhalle. Transportforskningen visar samtidigt
att transporteffektivitet kan nas framst med
kombinerade och utifran den specifika platsen/

kontexten vil sammansatta atgérdspaket.”?

70 Naturvardsverkets underlag till den klimatpolitiska
handlingsplanen 2019.

71 Strategisk plan for omstéllning av transportsektorn
till fossilfrihet (SAMS-uppdraget) Energimyndigheten
2017:07.

72 Klimatpolitiska radets rapport 2020.

73 Detta framhéavs bland annat av VTI-forskarna Karo-
lina Isaksson och Jacob Witzell (sammanstéllning till
Trafikverket 2021-03-12 Diarienummer VTI 2021/0164-
7.3) som hanvisar till Buehler, R., Pucher, J., Gerike, R. &
Gotschi, T. (2017) Reducing car dependence in the heart
of Europe: lessons from Germany, Austria, and Switzer-
land. Transport Reviews, 37(1), 4-28; samt Granas Bar-
dal, K., Gjertsen, A., Brynildsen Reinar, M., (2020) Sus-
tainable mobility: Policy design and implementation in
three Norwegian cities. Transportation Research Part D:
Transport and Environment, 82, 102330.
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Nar omstéllningen kraver mer insatser for
byte av transportslag och minimering av trans-
portarbetet har behoven av kompletterande styr-
medel pa transportomradet okat. Olika typer av
regleringar kan darfor vara motiverade. Gene-
rella foreskrifter sa som tekniska krav och stan-
darder for motorer finns sedan lange men kom-
mer inte at val av transportslag och transport-
volymer. Generella foreskrifter som uppstaller
krav pa infrastruktur for elektrifierade transpor-
ter, laddbarhet och jarnvag, skulle kunna vara
ett satt. Samtidigt dr transportbehoven starkt
knutna till plats och den specifika verksamhe-
ten, varfor generella foreskrifter och krav kan
vara omotiverade pa manga platser (jarnvagsan-
slutningar till mindre flygplatser i norra Sverige
exempelvis). Det motiverar analyser kring maj-
ligheterna att anvanda transportvillkor i enskil-
da tillstdand, men da inte istéllet for andra styr-
medel, utan just som komplement. Pa likande
satt har energieffektivisering satts som indirekt
klimatvillkor for industrianlaggningar. Fokus
for dessa ‘energieffektiviseringsvillkor” har varit
anlaggningsspecifik effektivisering, pa samma
satt som transportvillkoren har foreslas fokusera
pa anldggningsspecifika transportlosningar.

Hamnar och flygplatser ar stora transport-
noder som sétter standard for hur transportar-
betet bedrivs. Andra logistikcentra som externa
kopcentra och godsterminaler kan ha likande
roll och mojligheter till att paverka vilka trans-
portlosningar som utvecklas. Transporter till
och fran olika storre industrier praglas mer av
vad det ar for typ av anldggning men har dven
de ofta mojlighet att paverka specifika trans-
portlosningar, exempelvis sopbilar till och fran
avfallsanlaggningar. Resonemanget kring flyg-
platser och hamnars mdojlighet att arbeta med
transportvillkor torde darfor galla for fler trans-

portintensiva verksamheter.



