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Hur dyr méaste soppan bli?

Forslag till klimatomstéallning
av den svenska vagtrafiken




Sammanfattning

Hogre priser pé fossila drivmedel édr en forutsittning for att vi radikalt ska kunna minska
transportsektorns koldioxidutslapp. Andra atgirder &r viktiga — ibland mycket viktiga — komplement,
men utan hogre priser pd bensin och diesel blir den nodvindiga klimatomstillningen svarare och
dyrare.

Forenklat bestdms trafikens koldioxidutsldpp av tre faktorer:
e Trafikens omfattning
e Energianvindningen per ton- eller personkilometer
e Hur stor andel av den tillférda energin som dr av fossilt ursprung

For att minska trafikens klimatpaverkan krivs att alla dessa tre faktorer paverkas
e Trafikarbetet méste begrinsas
e Transporterna mdste bli mera energieffektiva
e Andelen fossil energi méste minska, andelen fornybar energi maste oka

Med hogre priser pa fossila drivmedel stimuleras alla dessa processer. Alla i samhallet uppmuntras att
utifrdn sina egna forutsattningar bidra till minskade koldioxidutslapp fran trafiken. Det gor
omstdllningen billigare och snabbare.

Dyrare bensin och diesel hotar inte ekonomi och vilfird. Utan hogre priser pa fossila drivmedel,
kommer omstéllningen tvirtom att bli bdde dyrare, svarare och ta langre tid, med negativa effekter pa
bade miljo, ekonomi och vilfird.

Samtidigt som sambhallet i stort vinner pa hogre drivmedelspriser, kan dyrare bensin och diesel
(&tminstone kortsiktigt) vara negativt for vissa foretag, glesbygdsbor och laginkomsttagare.' Det basta
sdttet att hantera dessa problem &r inte att avsta fran en rationell klimatpolitik. Losningen maste vara
att dels vidta andra dtgirder som minskar behovet av prishojningar (se nedan), dels att driva en
offensiv fordelnings- och regionalpolitik som ddmpar omstéllningsproblemen och fordelar nyttor och
bordor pa ett rittvist sitt mellan befolkningsgrupper och landsdelar.

Tre satt att hoja priset pa fossila drivmedel

Naturskyddsforeningen ser tre alternativa mojligheter att 6ka priset pa fossila drivmedel

Alternativ 1: H6jd koldioxidskatt pa fossila drivmedel

Alternativ 2: En nationell, fossil drivmedelsbubbla, dvs att kvantitativt begrinsa den méngd fossila
drivmedel som arligen far séljas i landet dir ritten att silja bensin och diesel fordelas via en statlig
auktion.

Alternativ 3: Biodrivmedelscertifikat, dvs att oljebolagen tvingas att successivt 6ka andelen drivmedel
med fornybart ursprung i sin drivmedelsforsiljning.

Alternativen har olika fér- och nackdelar

Ho6jd koldioxidskatt kan inforas genast, ar ldtt att administrera och fir snabbt effekt, men
miljoeffekten undermineras om virldsmarknadspriset pa olja sjunker. For att successivt pressa ned
forsdljningen av fossila drivmedel kommer det dessutom att krdvas lopande beslut om skattehojningar.

En nationell, fossil drivmedelsbubbla som successivt krymps garanterar att utslippen minskar oavsett
varldsmarknadspriset pa olja och kan beslutas med 5-10 ars framforhallning. Att infora och
administrera ett nytt styrmedel kraver dock ett nytt regelverk vilket kan ta tid att utveckla och infora.

Biodrivmedelscertifikat garanterar att andelen biodrivmedel successivt 6kar, men paverkar dirmed
bara indirekt hur mycket fossila drivmedel som anviands. Eftersom det handlar om ett nytt styrmedel
kan det ta tid att infora. Certifikat ger heller inga ytterligare intikter for staten att hantera eventuella
fordelnings- och regionalpolitiska problem.

' Vissa studier pekar dock i motsatt riktning. Se t ex “Klimat, transporter och regionen”, Naturvardsverket
rapport 5710, maj 2007



Forutsatt att utslappsmalen dr lika bor de bagge forsta metoderna leda till i princip samma priser péa
bensin och diesel for konsumenten. Med samma mal om minskade koldioxidutsldpp ger
certifikatsmetoden samma eller hogre prishojning.

Kompletterande atgarder

Hoga drivmedelspriser dr inget sjalvindamal. Med kompletterande atgirder kan effekten av
prishojningarna forstarkas varvid behovet av prishojningar begransas. Da forbéttras mojligheterna att
parera orimliga férdelnings- och regionalpolitiska effekter. Vara forslag till kompletterande atgirder:

1. Okad miljoinriktning av skatterna
a. Lagg om beskattningen av diesel & dieselfordon:

Litta dieselfordon: Hoj energiskatten pa diesel med 3 kr/l, sink fordonsskatten till
bensinbilsniva (-70%)
Tunga dieselfordon: Ersitt energiskatten pé diesel med en differentierad km-skatt

b. Infor stimulans f6r snabbare introduktion av Euro 6-kraven for litta fordon
c. Avskaffa eller gor en radikal omldggning av systemet med féormansbilar

d. Infér en CO,-och effektrelaterad registreringsskatt pd nya, litta fordon

e. Skidrp CO,-relateringen av fordonsskatten pd litta fordon

f.  Andra reglerna for reseavdrag (avdrag for stricka, ej schablonkostnad)

g. Infor lokal/regional kontroll 6ver trangselskatten

2. Forbdttrad konsumentinformation
a. Kriv minst 14 pktrs typsnitt for brinsle- och CO,-information i bilannonser
b. Information om certifierade CO,-utsldpp i annonser maste relateras till aktuellt EU-snitt

c. Infor varningstext pd bensin-/dieselpumpar ( "Varning: Pdverkar klimatet och forsamrar
folkhéalsan!”)

3. Sverige i EU
a. Stod forslag till andrat brinslekvalitetsdirektiv om successivt minskade utslapp av fossil CO,

fran drivmedel from well-to-wheel”
b. Stod effektivt regelverk om snittutslapp pa 120/130 g CO,/km 2012 frdn nya, litta fordon
c. Stod forslag om regelverk for dterbetalning av dieselskatt till tunga fordon som omfattas av
km-skatt
d. Kridv regelverk for aterbetalning av registreringsskatt vid dndring av registreringsland
e. Krdv system for certifiering av flexifuel-bilar och etanolbrinslen

4. Hastighetsovervakning, hastighetsgrinser
a. Sank reella hastigheten utanfor titorter med 5-15 km/h via nedskyltning och 6vervakning

b. Maxfart 110 km/h

5. Infrastrukturplaner, kollektivtrafik
a. Prioritera riktade trafiksikerhetsinsatser (mittricken, kameror, alkolds m m) framfor
nyinvesteringar i infrastrukturplanerna
b. Oka det statliga stodet till kollektivtrafiken

6. Forskning och Utveckling
Stotta utvecklingen av effektivare fordon och transportlgsningar (inkl plug-in dieselhybrider,

trafiksikerhet, smidigare biljettsystem for kollektivtrafik) samt utveckling av koldioxidneutrala
drivmedel (inkl biomassebaserad syntetisk diesel)




Klimatet och den svenska transportsektorn
— férutsattningar

De officiella malen for klimatpolitiken pé transportomradet baseras pa forslag fran det s k MaTS-
projektet (MiljoAnpassat TransportSystem) som under mitten av 90-talet drevs av ett antal
myndigheter. I sin slutrapport rekommenderade projektet ett mal om att mellan 1990 och 2020 minska
transportsektorns koldioxidutslapp med 15 procent. Detta mél antogs senare av regeringens
Kommunikationskommitté ("KomKom”)®.

MaTS och KomKom lag till grund f6r den transportpolitiska proposition riksdagen stillde sig bakom
varen 1998°. I denna hade koldioxidmalet tidigarelagts men tonats ned:

“Utsldppen av koldioxid fran transporter i Sverige bor dr 2010 ha stabiliserats pd 1990 drs nivd.”

Detta mal har riksdagen dérefter bekriftat flera ganger, senast i samband med att man antog den
transportpolitiska propositionen véiren 2006.

I verkligheten har mélsittningen spruckit rejilt. 2006 1dg de samlade koldioxidutslippen 9 procent Gver
nivdn 1990. Fram till 2010 beridknas utslappen stiga ytterligare till kanske 17-18 procent 6ver 1990 ars
niva.

Forklaringen 4r att malsdttningsformuleringarna inte har atfoljts av reella atgirder for att na malet.

Nir de statliga trafikverken tillsammans med SIKA (Statens Institut for KommunikationsAnalys)
analyserade inneborden av beslutet 1998 kom man fram till att man i s k samhillsekonomiska kalkyler
skulle virdera koldioxidutslapp till 1,50 kr/kg koldioxid. For att riksdagens principbeslut skulle kunna
uppnds krivdes, enligt verkens beddmning, dtgarder motsvarande en hojning av koldioxidskatten (som
da var ca 36 ore/kg koldioxid) till 1,50 kr/kg.

De dtgdrder trafikverken riknade med skulle komma, genomfordes dock aldrig. Koldioxidskatten pa
bensin och diesel har hojts, men i gengild har den andra delen av drivmedelsskatten, energiskatten,
sankts. Sedan 1997-98 har punktskatterna péd bensin resp diesel i nominella tal hojts med 18 resp 16
procent att jaimforas med konsumentprisindex, som stigit med 13 procent. Samtidigt har
realinkomsterna okat kraftigt.

2003 fick Vidgverket i uppdrag av regeringen att utforma ett dtgiardsprogram for att begransa utslappen
2010 till 1990 ars niva. Verket valde i sin rapport att ta ett bredare och mera ldngsiktigt grepp. Tre
madlnivéer antogs:

—  Ar 2010 har utslippen stabiliserats pa 1990 4rs nivd

—  Ar 2020 har utslippen minskat med minst tio procent jimfért med r 1990

—  Ar 2050 har utslippen minskat med minst 40 procent jimfort med 1990

Vigverkets slutsats var att mélen var mojliga att nd och att den enskilt viktigaste forutsittningen for
detta var att drivmedelsskatterna hojdes betydligt (se bilagor 1 och 2).

Priskdnslighet och "rebound"”

Hur drivmedelspriser paverkar férbrukningen har studerats mycket grundligt i en rad sammanhang.
Slutsatsen &r i korta drag att det redan pd kort sikt finns en betydande priskinslighet, i varje fall hos
privatpersoner. Om bensinpriset stiger med t ex 10 procent sjunker konsumtionen med 2-3 procent,
allt annat lika. Pa langre sikt ar effekten betydligt storre — da kan en 10-procentig prisférandring
minska konsumtionen med 7-8 procent.

Vid en 6vergang till mera branslesnala fordon, blir konsumenterna dock mindre priskinsliga. Denna s
k rebound-effekt betyder dels att korstrackorna okar, dels att kdnsligheten for ytterligare prishojningar
sjunker. Ju snélare fordonen blir, desto mindre effekt har drivmedelspriset pa efterfrigan. Detta
samband ar viktigt att beakta nir politiken utformas.

*SOU 1997:35, Ny kurs i trafikpolitiken, slutbetinkande fran Kommunikationskommittén
’ Regeringens proposition 1997/98:56 Transportpolitik for en hallbar utveckling”
! Klimatstrategi for vigtransportsektorn. Vigverket publikation 2004:102



For godstrafik 4r sambanden i de flesta fall inte lika tydliga. Drivmedelskostnaden kan vara betydande
for transportforetagen, men ér oftast en liten del av den totala produktkostnaden. Andra faktorer dn
drivmedelspriset styr i forsta hand transportefterfragan.

Regionalpolitik, fordelningspolitik

En genomsnittlig svensk reser drligen ca 700 mil med bil. I vissa glesbygdskommuner dr motsvarande
siffra 800-900 mil. Lagst dr nivderna i vissa storre stider med genomsnittliga bilresestrackor pa 5-600
mil per person och &r.” Generellt sett har drivmedelspriser dirmed storre betydelse for glesbygdsbon 4n
for stadsbon.

Fordelningspolitiskt dr laget mera komplicerat. Hoginkomsttagare har genomsnittligt hogre
drivmedelsforbrukning dn folk med sdmre ekonomi och ldgger foljaktligen ocksa totalt sett mera
pengar pa drivmedel. Relativt sett kan dock drivmedlen motsvara en storre del av inkomsten for en
laginkomsttagare dn for en mera vilbestalld.

Transporterna och den europeiska utslappshandeln

Den europeiska utslippshandeln omfattar tills vidare enbart kraftindustrin och den tunga industrin.
Frén olika hall, bl a den svenska regeringen, har foreslagits att 4ven transportsektorn borde inga i
systemet. Frdn miljosynpunkt dr det litt att se nackdelar med en sddan lgsning.

Med transportsektorn in i handeln skulle troligen priserna pa utslappsritterna riskera att bli sd hoga att
delar av den tyngre industrin skulle flytta ut fran Europa utan ndgon miljonytta. Detta dr en utveckling
som fa politiska ledare kan antas acceptera. Konsekvensen av att féra in transporterna skulle dirmed
sannolikt istéllet bli att utslaippsbubblan skulle vidgas sé kraftigt att trycket pé att minska utslippen
fran transportsektorn snarare skulle minska an oka, en utveckling som vore mycket olycklig. IVL, som
pé regeringens uppdrag studerat fragan, har, i likhet med Naturskyddsforeningen, dragit slutsatsen att
transportsektorn tills vidare inte bor foras in i utslippshandeln.’

Justering av EUs brinsledirektiv kan ge nya forutsittningar

I januari 2007 presenterade EU-kommissionen ett forslag till revidering av unionens
brinslekvalitetsdirektiv.” Forslaget innebir att det fr o m 2009-2011 infors ett krav pa
drivmedelsleverantorerna att steg for steg minska den fossila andelen av de koldioxidutslapp som
orsakas langs drivmedlens hela livscykel ("from well-to-wheel”). Fram till 2020 kravs, enligt
kommissionens forslag, att denna andel arligen sjunker med en procent och totalt under perioden
2010-2020 med tio procent. Syftet ar dels att garantera klimatnyttan frdn biodrivmedel, men ocksa att
blockera dvergangen till bensin och diesel producerat ur t ex stenkol eller tjarsand, processer som ger
mycket stora utsldpp av koldioxid.

Om forslaget godkdnns av regeringarna och EU-parlamentet kan det betyda att forutsittningarna for
klimatarbetet pd transportomradet delvis fordndras.

Okad Iaginblandning - littare sagt n gjort

EUs branslekvalitetsdirektiv kréaver att den bensin som sidljs inom unionen innehaller fem procent s k
oxygenater. Utan denna tillsats finns det risk att t ex avgasutrustningen pa bilarna inte fungerar. Etanol
kan utnyttjas som oxygenat. Den inblandning av fem procent etanol som finns i nistan alla bensin i
Sverige har darfor varit forenlig med brinslekvalitetsdirektivet.

Om man okar etanolinblandningen far emellertid bensinen egenskaper som inte tilldts enligt det
aktuella direktivet. D4 giller inte lingre biltillverkarens atagande om t ex avgaser och héllbarhet.

For att kunna tilldta etanolinblandning upp till 10 procent har kommissionen foreslagit att bensinen
forandras pd ett sddant sitt att det nya drivmedlet high biofuel petrol” — trots en hogre etanolhalt — far
samma egenskaper som dagens bensin.

Aven nir det giller 1dginblandning i diesel finns motsvarande problem. Vissa av de biodrivmedel som
utnyttjas har samma egenskaper som traditionell diesel (det géller t ex det bransle som ingédr i OKQ8:s
diesel ”Ec020”), medan andra (t ex RME/rapsolja) har egenskaper som avviker.

’ Killa: Miljslmalsportalen. http://miljomal.nu/Pub/Indikator.php?MmID=1&InkID=Kor-1Tran-
RUS&LocType=CC&LocID=SE

* IVL-rapport B1703, Greenhouse Gas Emissions Trading for the Transport Sector, 2006
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Naturskyddsforeningens forslag till
huvudstrategi

HGj priset pa fossila drivmedel via h6jd koldioxidskatt, en nationell, fossil drivmedelsbubbla eller
biodrivmedelscertifikat

Alternativ 1: H6jd koldioxidskatt

Drivmedelsbeskattningen bestér av tvd komponenter, energiskatt resp koldioxidskatt. Koldioxidskatten
baseras pé det koldioxidutsldpp resp brinsle orsakar. For bensin dr skatten 2,16 kr per liter, for diesel
2,67 kr per liter. Detta motsvarar for bensin en koldioxidskatt pd ca 93 ore per kg, for diesel ca 1,00 kr
per kg'.

Energiskatten ska i teorin vara knuten till brinslets energiinnehall, men styrs i praktiken av helt andra
faktorer. Diesel 4r mera energirikt dn bensin, men trots detta dr energiskatten pé diesel bara 1,04 kr per
liter mot 2,90 kr per liter f6r bensin.

Att hoja koldioxidskatten dr administrativt enkelt och innebar forsumbara kostnader. H6jd skatt ger
ddremot inte i sig ndgon garanti for att forbrukningen av fossila drivmedel — och ddrmed
koldioxidutslappen — sjunker. Om virldsmarknadspriset pa olja skulle falla, foljer priset vid pump
med, och forbrukningen stiger igen.

Intékterna frdn prishojningen pa fossila drivmedel tillfaller staten vilket 6kar mojligheterna att hantera
fordelnings- och regionalpolitiska problem.

Alternativ 2: Nationell koldioxidbubbla for fossila drivmedel med siljbara fossildrivmedelsritter ”

I den statliga alternativbrinsleutredningens slutbetinkande’ redovisas en teknisk 16sning for ett system
med s k biodrivmedelscertifikat (se nedan) som tvingar oljebolagen att successivt 6ka andelen
biodrivmedel i fordonsbrinslena (samtidigt avskaffas skattenedsdttningen for biodrivmedlen). Samma
16sning skulle dock kunna anvindas for att i stéllet begransa den forsdlda volymen fossila drivmedel.

Genom en nationell koldioxidbubbla for fossila drivmedel med 6verlatbara “fossildrivmedelsratter”
skulle man pa politisk vdg, med utnyttjande av marknadsekonomiska mekanismer, kunna garantera att
transportsektorns koldioxidutslapp minskas pa ett kostnadseffektivt sitt. Systemet skulle kunna
omfatta i princip alla sektorer ddr fossila drivmedel anvinds, dvs dven bl a arbetsfordon och
jordbruksmaskiner samt jarnvagssektorn.

Forenklat skulle systemet kunna fungera ungefar enligt f6ljande.

1. For att fa sélja en viss mdngd fossila drivmedel méste man ha kopt en “fossildrivmedelsritt”,
som baseras pa drivmedlets kolinnehall.

2. Ritterna auktioneras ut en gdng per ar av staten. Intdkten fran auktionen tillfaller statskassan
och ersitter koldioxidskatten. Ritterna kan sparas och siljas.

3. Nuvarande skattskyldiga maste inneha "fossildrivmedelsritter” for att fa sélja fossila
drivmedel. Rétterna kan forvirvas av grossisten i samband med brinsleleveransen, via
auktionen eller pd en bors och kan ocksa anviandas som betalningsmedel visavi grossist.

4. Antalet "fossildrivmedelsritter” som siljs ut styrs av det nationella sektorsmalet och kan
successivt, via riksdagsbeslut med fem eller tio ars framforhéllning, reduceras i takt med att
klimatpolitiken utvecklas.

En viktig fordel med denna losning 4r att systemet garanterar att utslippsmalen nds, oavsett vad som
hinder med virldsmarknadspriserna pd olja. En politisk fordel dr att beslut om bubblans storlek kan
tas med lang framforhallning. Nackdelen 4r att ett helt nytt och oprovat system mdste inforas, vilket

kan ta tid och leda till administrativa kostnader.

Liksom vid en hojd koldioxidskatt okar statens skatteintikter med 6kade mojligheter att hantera
tordelnings- och regionalpolitiska problem.

® Emissionsfaktorer: Bensin 2,36 kr/l, diesel 2,54 kg/1.
’ ”Introduktion av férnybara fordonsbrinslen” (SOU 2004:133)



Hur en nationell utslappsbubbla forhaller sig till EUs regleringar, t ex energiskattedirektiv ar inte helt
klarlagt. Slopas koldioxidskatten hamnar de svenska punktskatterna under de miniminivéer f6r
drivmedelsbeskattningen som anges i direktivet. En 1osning skulle kunna vara att definiera betalningen
vid auktionerna som en skatt eller att man infor ett minimipris vid auktionerna som leder till att den
totala brinsleskatt (energiskatt plus betalning for “fossildrivmedelsritter”) som erliggs overstiger
minimininivaerna.

I det EU-direktiv som styr utslippshandeln finns inga hinder f6r en svensk fossil drivmedelsbubbla. I
direktivets ingress punkt 16 ségs:

”Detta direktiv bor inte hindra ndgon medlemsstat fran att upprdtthdlla eller infora nationella system for
handel med utslippsritter for vixthusgaser fran andra verksamheter dn sidana som anges i bilaga 1 eller
ingdr i gemenskapens system eller fran anldggningar som dr tillfilligt undantagna fran gemenskapens
system.”

Alternativ 3: Biodrivmedelscertifikat

Vid toppmétet den 8-9 mars 2007 antog EU-lindernas ledare en mélsittning om att till 2020 oka
andelen biodrivmedlens totala andel av energin i fordonsbrinslena till 10 procent. Sverige ar det land
som for narvarande har den hogsta andelen inom unionen, ca 3 procent. Tatplatsen beror fraimst pa att
biodrivmedel sedan 2003 &r helt befriade frdn bade koldioxid- och energiskatt, en 16sning riksdagen
beslutat forlanga till 2013.

Biodrivmedel kan utnyttjas pé flera olika sitt. Tva tredjedelar av de biodrivmedel som idag utnyttjas i
Sverige ar laginblandad etanol resp RME (rapsmetylester, rapsolja”) som blandas in (5 procent) i
bensin och diesel. Ett sitt att skapa flexibilitet i biodrivmedelsintroduktionen ar att 6verlata pa
drivmedelsbranschen att pé det sitt man sjédlva finner lampligt successivt oka andelen biodrivmedel. En
16sning som utretts av alternativbrinsleutredningen &r att infora s k biodrivmedelscertifikat. Med
denna l6sning blir drivmedelsforetagen skyldiga att sdlja t ex 10 kWh biodrivmedel for varje 100-tal
kWh fossildrivmedel man séljer. Via ett system med siljbara s k biodrivmedelscertifikat skulle denna
skyldighet kunna fordelas mellan de olika bolagen pa marknadsmissiga villkor. Bolagen skulle da ocksa
kunna vilja mellan olika sitt att fora in biodrivmedlen — t ex via 6kad laginblandning eller via
specialbrinslen for specialflottor av fordon (t ex E85 for flexifuel-bilar).

Eftersom biodrivmedel 4r dyrare att framstilla 4n fossil bensin och diesel skulle ett system med
biodrivmedelscertifikat leda till att priserna pa drivmedel stiger. Med samma maélsittning om minskade
utsldpp av fossil koldioxid blir prishdjningen minst lika stor som om motsvarande minskning av
koldioxidutslippen uppnas via hojd koldioxidskatt eller en fossil drivmedelsbubbla.

Biodrivmedelscertifikat ger inte staten nagra okade intdkter (utover dkade momsintakter fran
prishojningen).

' Om biodrivmedelsceritfikat inférs, maste sannolikt nuvarande skattebefrielse f6r biodrivmedel avskaffas.



Forslag till kompletterande atgarder

1. Okad milj6inriktning av skatterna

a.

N

Lagg om beskattningen av diesel & dieselfordon

Litta dieselfordon: Hoj energiskatten pa diesel med 3 kr/l, sink fordonsskatten till bensinbilsniva
Per liter kan en dieselpersonbil rulla ca 40 procent lingre 4n motsvarande bensinbil. De
samhillskostnader som ar forknippade med korstrackan (t ex avgaser, buller och vigslitage) dr
darfor i motsvarande man hogre per liter dn f6r bensinbilen. Med en teknikneutral beskattning bor
energiskatten pa diesel darfor vara ca 40 procent hogre 4n motsvarande skatt pa bensin, dvs
energiskatten pa diesel bor hojas fran 1 till 4 kr per liter. Samtidigt bor den érliga fordonsskatten —
som idag dr 3,5 ggr hogre for en dieselbil dn for en bensinpersonbil — likstillas. Det skulle innebdra
en sinkning med 70 procent for dieselbilen.

Tunga dieselfordon: Ersitt energiskatten pa diesel med en differentierad km-skatt

Om nuvarande energiskatt pd diesel for den tunga trafiken ersitts med en km-skatt som
differentierats efter fordonets vikt och miljoprestanda gynnas miljoeffektiva transporter. Losningen
forutsdtter att det blir mojligt for staten att dterbetala hela eller delar av energiskatten till fordon
som omfattas av km-skatt (se 3c). EU-kommissionen forbereder forslag om ett sddant regelverk."

Inf6r stimulans for snabbare introduktion av Euro 6-kraven for latta fordon

Fran 2014 infors inom EU nya, betydligt skarpare avgaskrav pa litta bilar ("Euro 6”). Den viktigaste
nyheten &r att normen for kviveoxidutsldpp fran dieselbilar skarps kraftigt. Med skatterabatter till
Euro 6-bilar kan vi snabbt fa en dieselflotta som ér lika ren som bensinbilarna. Diarmed férhindras
att en overgdng till dieselpersonbilar leder till kraftigt 6kade utsldpp av kviveoxider fran
personbilsflottan.

Avskaffa eller gor en radikal omldggning av systemet med forménsbilar

Nuvarande system for beskattning av formansbilar dr en viktig forklaring till att svenska bilar i
genomsnitt drar 20 procent mera brinsle 4n EU-snittet. Systemet bor avskaffas, i andra hand bor
formansviardena baseras pa koldioxidutslipp — en 19sning som provats framgéngsrikt i
Storbritannien.

Infér en CO,-och effektrelaterad registreringsskatt pa nya, litta fordon

Om forsiljningsskatten dterinfors och differentieras efter bilarnas CO,-utsldpp kan bilparken snabbt
forbattras radikalt. Mdnga EU-lander har registrerings- eller forsdljningsskatter. For att undvika
dubbelbeskattning som forsvarar grinsoverskridande bor inom EU ett system for aterbetalning av
registreringsskatt vid dndring av registreringsland upprittas (se 3d).

Skirp CO,-relateringen av fordonsskatten pa litta fordon
Med en starkare CO,-differentiering dn idag blir bilparken mera bréinslesndl. Nuvarande system
fungerar, men ger svagare effekt én en motsvarande registreringsskatt.

Andra reglerna for reseavdrag (avdrag for stricka, ej schablonkostnad)
Nuvarande system gynnar ensidigt privatbilism och utspritt boende och har dessutom lett till ett
mycket omfattande fusk.

Infor lokal/regional kontroll 6ver tringselskatten
Trangselskatt ger sinkta utsldpp samtidigt som koerna forsvinner. Att riksdagen kontrollerar
styrmedlet blockerar ytterligare inforande och forsvérar ett effektivt nyttjande.

. Forbittrad konsumentinformation

Kriv minst 14 pktrs typsnitt for briansle- och CO,-information i bilannonser

Trots lagkrav saknar de flesta bilannonser littldst information om bransleférbrukning och CO,-
utsldpp. Med en enkel regel om minst 14 punkters storlek pa informationen sikras kvaliteten hos
annonserna.

Information om certifierade CO,-utsldpp i annonser maste relateras till aktuellt EU-snitt
Siffror om specifika koldioxidutsldpp (g/km) dr f6r ménga konsumenter svartolkade. Genom att
relatera till EU-snitt underlittas forstielsen.

"' (COM (2007) 52 final)



C.

Infér varningstext pa bensin-/dieselpumpar (”Varning: Paverkar klimatet och forsimrar

folkhdlsan!”)

Pa samma sitt som medborgarna uppmanas att undvika tobak och alkohol bor det finnas
information som uppmuntrar till minskad anvindning av fossil bensin och diesel.

3. Sverige i EU

a.

Stod forslag till andrat brianslekvalitetsdirektiv om successivt minskade utslipp av fossil CO,”from
well-to-wheel”

Kommissionens forslag skulle effektivt stoppa bade klimatmassigt ineffektiva biobréinslelosningar
liksom en hotande 6vergang till drivmedel, baserade pa t ex stenkol eller tjarsand med vildiga CO,-
utsldpp i produktionsledet.

Stod effektivt regelverk om snittutslipp pa 120/130 g CO,/km 2012 frén ny, litta fordon
Fordonsindustrin arbetar intensivt for att urholka den uppgorelse EUs ledare fattat om att via
lagstiftning fa fram en mera energieffektiv fordonsflotta. Bl a vill man att anvandning av
biodrivmedel ska dimpa kraven pé energieffektivtet. Den svenska regeringen maste hjilpa till att
blockera dessa stravanden fran industrin.

Stod forslag om regelverk for dterbetalning av dieselskatt till tunga fordon som omfattas av km-skatt
EU-kommissionen vill i energibeskattningsdirektivet infora ett system for forenklad dterbetalning
av dieselskatt till tunga fordon som omfattas av km-skatt. Viktigt att Sverige stottar detta forslag (se
punkt la).

Krav regelverk for aterbetalning av registreringsskatt vid andring av registreringsland
For att inte registreringsskatter ska forsvdra handel med bilar 6ver granserna inom EU behovs ett
smidigt system for aterbetalning av skatten nir ett fordon dndrar registreringsland.

. Krav system for certifiering av flexifuel-bilar och etanolbrinslen

Det saknas ett regelverk inom EU for savil flexifuel-bilar som E85. Detta dr inte acceptabelt pa sikt
vare sig frdn konsument- eller miljosynpunkt.

4. Hastighets6vervakning, hastighetsgrianser

a.

Sank reella hastigheten utanfor titorter med 5-15 km/h via nedskyltning och 6vervakning
Hastighetsovertradelser dr den enskilt viktigaste orsaken till att 400-500 personer varje ar dodas i
trafiken. Med ldgre farter skulle manga liv sparas, koldioxidutslippen skulle minska med 4-6
procent, konkurrenskraften f6r kollektiv- och spértrafik skulle stirkas.

Maxfart 110 km/h

Vid hastigheter 6ver 90 km/h 6kar brinsleforbrukning och koldioxidutslapp per km snabbt. Den
mojlighet att hoja hogsta tilltna fart till 120 km/h som riksdagen under varen 2007 gett klartecken
till, &r mycket olycklig och bor inte utnyttjas av Vigverket och andra ansvariga.

5. Infrastrukturplaner, kollektivtrafik

a.

Anpassa infrastruktursatsningarna till klimatpolitiken

Trafikplaneringen mdste rimligen utgé fran att klimatpolitiken dr framgangsrik. Enligt en farsk
studie som utforts pa uppdrag av SIKA (Statens Institut for KommunikationsAnalys) " skulle
atgarder som gor att personbilstrafikens koldioxidutslapp 2020 dr 20 procent ldgre dn 1990 leda till
en minskning av personbilstrafiken med 15-20 procent. I sina forslag till langtidsplaner for
perioden 2010-2019 utgdr Vagverket och Banverket istdllet fran att klimatmalet spricker.

Prioritera riktade trafiksikerhetsinsatser (mittricken, kameror, alkolds m m) framfér
nyinvesteringar i infrastrukturplanerna

Inriktningen bor vara att minimera satsningen pd nya vigbyggen som driver upp bade hastigheter,
trafikarbete och utsldpp. Sakerheten forbattras bast med fler mittracken och hastighetskameror,
skdrpta fartgranser och ett snabbare inférande av alkolas.

Oka det statliga stodet till kollektivtrafiken
Det maste bli littare att resa kollektivt. Staten maste skdrpa styrmedlen for att fa en béttre
kollektivtrafik.

6. Forskning och Utveckling

Stotta utvecklingen av effektivare fordon och transportlgsningar samt utveckling av
koldioxidneutrala drivmedel bl a for att sikra inhemsk teknik- och marknadsutveckling.
Exempel: plug-in dieselhybrider, biljettsystem i kollektivtrafiken, biomasssebaserad syntetisk diesel

" Infrastrukturplaneringen som en del av transportpolitiken, SIKA Rapport 2007:4



Bilaga 1
Ur Klimatstrategi for vagtransportsektorn. Vigverket publikation 2004:102

Klimatstrategin for att mélen for vigtransportsektorns utslipp av klimatgaser skall uppnas:

En tydlig och langsiktig klimat- och transportpolitik, ddr forandringarna annonseras i god tid och
balanseras sa att de kortsiktiga och langsiktiga nationella klimatmalen uppnas. Utgangspunkten bor
vara att starta med de mest kostnadseffektiva dtgirderna. Atgirder och styrmedel som ger synergier
eller smd konflikter med andra samhallsmal bor ocksd premieras.

En kraftfull internationell samverkan. Det dtgarder och styrmedel som kommer att behgvas sittas in
for att nd klimatmaélen kommer att beh6va koordineras internationellt for att undvika
konkurrensnackdelar, granshandelsproblem och for att ge maximal effekt pd teknikutvecklingen.

Strategin for att klara malen innehaller tre insatsomraden:

- Energieffektivisering inom transportsektorn pa kort och lang sikt

- Storskalig introduktion av fornybara brinslen inom vagtransportsektorn
- Paverka transportefterfrigan och 6kad samverkan mellan transportslagen.

Styrmedel for att uppna detta ar:

- Ekonomiska styrmedel som stodjer utvecklingen mot ett transportsnalt och energieffektivt
transportsystem.

- En successiv hojning av skatten péd drivmedel s att drivmedelskostnadens andel av hushéllens
reala inkomster halls oforandrade. Styrmedlet verkar for att dimpa den trafiktillvixt som annars
skulle ske.

- Om insatserna inte dr tillrackliga — hoj skatter och avgifter ytterligare for att dimpa
trafikokningen




Bilaga 2

Ur Klimatstrategi for vagtransportsektorn. Vigverket publikation 2004:102

Tabell 5.1. Effekt av dtgirder for att minska koldioxidutslippen jamfort med om inga dtgirder vidtas

Miljoner ton koldioxid
2010 2020 2050
Sambhille och transportefterfrigan
Transportsnal bebyggelsestruktur och héllbar planering av 0 0,70 2,17
transportsektorn
Synliggor ndringslivets transporter 0,02 0,05 0,07
Kollektivtrafik som attraktivt alternativ till bilen 0,02 0,04 0,24
Cykel tar marknadsandelar fran bilen i kortviga persontransporter 0,02 0,05 0,25
Bilpooler 0,01 0,20 0,40
Okad beliiggning i personbil genom samdkning 0,01 0,06 0,29
Virtuella resor ersitter fysiska 0,17 0,56 0,88
E-handel med effektiva transporter 0,01 0,05 0,13
Okad intermodalitet for 6kad energieffektivitet i godstransporter 0,04 0,09 0,14
Samordning av lastbilstransporter 0,01 0,03 0,04
Skatter och avgifter som styr mot effektivare transporter 3,39 3,82 7,97
Okad energieffektivitet
Paverka egenskaperna hos nya fordon samt skatter och avgifter som 0,73 1,44 1,74
styr mot effektivare fordon
Paverka konsumenten vid nybilskop och paverka modellutbudet i 0,08 0,19 0,19
Sverige
Paverka korsittet 0,23 1,04 1,91
Viagutformning for minskad klimatpaverkan kvanti- | kvanti- | kvanti-
fiering fiering fiering
saknas saknas saknas
Ligre tempo for 6kad energieffektivitet och dimpad efterfrigan 0,31 0,60 1,47
Brinslen
Liginblandning av alkoholer i bensin 0,48 1,14 0,96
Liginblandning av syntetdiesel 0,37 0,93
Fordonsflottor, framst lokala, drivna pa biogas, etanol och DME 0,20
Léngsiktig satsning pd DME, alkoholer och vitgas 9,48
Minskad effekt genom 6verlappning mellan dtgarder -0,50 -1,19 -9,43
Totalt dtgirder 5,03 9,41 19,8




Bilaga 3

Snalare bil men dyrare soppa - vad blir slutresultatet?
Arlig drivmedelskostnad resp koldioxidutslapp vid en korstricka pa 1 600 mil per &r vid olika
brinsleatgang och drivmedelspris - ett rakneexempel

Drivmedelspris kr/1 Arlig drivmedelskostnad vid resp brénsleforbrukning
1,0 I/mil 0,8 1/mil 0,6 /mil 0,4 l/mil 120 g/km
Bensin = 0,51 | Diesel = 0,47
10 16 000 12 800 9 600 6 400 8160 7 520
15 24 000 19 200 14 400 9 600 12 240 11 280
20 32 000 25 600 21 000 12 800 16 320 15 040
25 40 000 32 000 24 000 16 000 20 400 18 800
30 48 000 38 400 28 800 19 200 24 480 22 560
Kg CO, /mil 2,36/2,56 1,89/2,05 1,42/1,54 0,94/1,02 1,20 1,20
bensin/diesel
Kg CO, /ar 3776/4 096 3024/3 277 2272/2 458 1504/1 638 1920 1920
bensin/diesel




Utan hogre priser pa fossila drivmedel 4r det i praktiken inte mojligt att radikalt minska trans-
portsektorns koldioxidutslapp. Andra dtgarder dr mycket viktiga som komplement, men utan
hogre priser pa bensin och diesel blir klimatomstillningen i onddan svarare och dyrare. Dyrare
bensin och diesel hotar inte ekonomi och vilfird, tvirtom. Utan hogre priser pé fossila drivme-
del, kommer tvirtom den nédviandiga klimatomstéllningen att bli bdde dyrare, svdrare och ta
lingre tid, med negativa effekter pa badde milj6, ekonomi och vilfird som f6ljd.

Naturskyddsforeningen 2007

Bild: Matton
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