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Hunger, malaria, flooding (million people at risk)
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Source: Parry et al, (2001) "Millions at Risk™Glob. Env. Change. Graph adapted by M.Meinshasen, Nov. 2004

Nota: The original graph presented tzm perature levels above 1961-1990 average (see Hulme, Mitchell et al.1992), not abowe pre-industrial, The 1961-1990 avel i5032°C above pre-industrial levels (1851-1890)
Thus,a0.32% temperature differenca has bean added to the original scale. Furthermare, the original graph presented temperatu re levels in 2080 for diferent equivalance {ll stabil ation scerarios.

For aclimate sensitivity of 2.5°C (as underlying the work of Parry et al), the 2080 temperature level forthe 5550 COZeq emission path has been about 1.4°C above 1950 (3*Cabowve pre-industria ).

Prognos éver hur framtida temperaturutveckling vantas paverka antalet manniskor
som berors av olika klimatrelaterade problem.

Kélla: Parry et al.: "Millions at Risk”. Glob.Env.Change. Graph adapted by M. Meinshausen, Nov. 2004

Water shortage (million people at risk)



Sammanfattning

Det finns idag en Okad enighet om att vi i Sverige, for att ta var del av ansvaret i
klimatpolitiken, fram till 2050 maste minska vara utslapp av vaxthusgaser med i
storleksordningen 75-90 procent. For att detta ska ske med minsta mojliga spanningar nar det
géller ekonomi, fordelningspolitik, regionalpolitik m m bor minskningen, enligt
Naturskyddsforeningens uppfattning, ske i sa jamn takt som majligt. Med en alltfor lag takt i
borjan av perioden, kommer kraven pa minskningar senare att bli orimligt stora.

En jamn minskningstakt med malet att till 2050 ha minskat utslappen till 75-90 procent
jamfort med 1990, betyder att vi till 2020 maste uppna en minskning pa minst 40 procent.

| denna rapport analyserar vi 6versiktligt vilka atgarder som kravs for att en sadan strategi ska
kunna genomforas pa ett sa valavvagt och effektivt satt som mojligt. Nagra slutsatser:

- Vi kan na ett minskningsmal pa 40 procent till 2020 utan sarskilt hoga kostnader. Pa langre
sikt (fram till 2050) leder en lagre malséttning for 2020 an minus 40 procent till att
kostnaderna for samhallet stiger, dvs fran strikt nationell ekonomisk synvinkel ar det, enligt
Naturskyddsforeningens uppfattning, pa langre sikt en fordel att undvika en situation dar vi
mot slutet av perioden tvingas driva upp minskningstakten kraftigt. Om Sverige i den plan for
fordelning av utsldppsminskningarna som EU-kommissionen vantas presentera i januari 2008
tilldelas ett mindre kravande beting &n minus 40 procent till 2020, bor Sverige, enligt var
uppfattning, inte noja sig med detta utan — av nationella skal — halla fast vid 40 procentsmalet.
(Modellen &r inte ny: Det nuvarande svenska minskningsmalet ar - 4 procent 1990-2010,
medan kravet inom EU ar + 4 procent.)

- Manga atgarder kravs, men tva ar sarskilt viktiga:

1. Minskad tilldelning av utslappsratter. Om tilldelningen av utslappsrétter fortsatter att
vara mycket generos, kommer kraven pa de 6vriga, icke-handlande samhéllssektorerna att
skarpas, vilket sammantaget driver upp kostnaderna for att minska utslappen. En genergs
tilldelning av utslappsrétter fordyrar klimatpolitiken.

2. Bransleforbrukningen hos nya bilar maste snabbt minskas. For att uppna stora
utslappsminskningar kravs att priset pa fossila branslen, bl a bensin och diesel, hojs kraftigt.
Om vi fortsétter att ha en mycket bransleslukande bilpark kan hdga drivmedelspriser darmed
vantas leda till stora fordelnings- och regionalpolitiska problem, vilket 6kar risken for att de
nodvandiga prishéjningarna blockeras politiskt. Med hdga drivmedelspriser och en fortsatt
mycket bransleslukande bilpark kommer vi inte att kunna anvanda personbilar pa det satt vi
gor idag, och tillgangen till bil kommer i langt hogre grad bli inkomstberoende. Med bilar
som ar betydligt mera brénsleeffektiva &n dagens blir problemen betydligt mindre. Det ar
darfor mycket angeldget att man fran politiskt hall snabbt sétter in de kraftfulla styrmedel som
kravs. Det handlar bl a om att inféra en koldioxidbaserad registreringsskatt pa nya bilar, en
betydligt kraftigare koldioxiddifferentiering av den arliga fordonsskatten, en hjning av
energiskatten pa diesel samt en omlaggning av beskattningen av férmansbilar.

Det vi presenterar ar inget fullstandigt handlingsprogram for att na en 40-procentig
minskning, snarare ett smorgasbord av atgarder som vi kan anvanda. Vissa av atgarderna ar
helt eller delvis Gverlappande, vi kan vélja den ena eller den andra vagen. Manga ar
komplement till varandra eller forstarker varandra. For att riktade atgarder ska bli riktigt
effektiva tror vi dock att det ar nddvandigt att det i botten finns en generell politik som
konsekvent gynnar energihushallning och minskade utslapp av véxthusgaser. Grundpelaren ar
ett hogt pris pa fossila branslen, antingen via en kraftfull beskattning eller via nagon form av
reglerad begrénsning, t ex i form av en minskad utslappsbubbla inom EU, kopplad till handel
med utslappsratter som auktioneras ut.



| rapporten saknas tva typer av klimatpaverkan som ar mycket betydelsefulla, men som hittills
legat vid sidan om den internationella klimatpolitiken.

- Utslapp utomlands. Allt vi importerar har orsakat utsléapp av véxthusgaser under
produktionen och transporten hit. PA motsvarande satt exporterar vi varor som
framstallts med utslapp av vaxthusgaser. De forslag vi redovisar paverkar inte direkt
klimatpaverkan orsakad av var import, daremot exporten.

- Vaxthusgasutslapp fran internationellt flyg och sjofart ingar inte i det svenska
atagandet i Kyotoprotokollet. Forséljningen av bunkerdrivmedel for internationell
trafik okar snabbt. Det ar mycket viktigt att denna fraga hanteras kraftfullt. Hur detta
ska kunna ske &r dock fortfarande delvis oklart. Vi har darfor i detta sammanhang
avstatt fran att fora in dessa utslapp i ett program for minskade utslapp fran Sverige.

Med de atgarder vi foreslar i denna rapport &r det, enligt var uppfattning, fullt realistiskt att till
2020 minska de svenska utslappen av véxthusgaser med minst 40 procent jamfort med 1990
ars niva. Kostnaden ar fram till 2020 mattlig. | perspektivet fram till 2050 &r det fran nationell
ekonomisk synpunkt direkt oférnuftigt att lagga sig pa en lagre ambitionsniva vid ar 2020.

Ur ett globalt och langsiktigt perspektiv ar det sjalvfallet dartill en fordel att minska utslappen
sa snabbt som mojligt.

For svensk del handlar detta dels om hur vart valstand ska utvecklas, dels om vara mojligheter
att spela en padrivande roll i det globala klimatarbetet. For manga méanniskor i andra delar av
varlden handlar det om 6verlevnad.



1. En skarpt svensk klimatpolitik

Det globala, langsiktiga perspektivet: Max 2 grader, max 400
ppm, max ett ton per person och ar

For att undvika mycket allvarliga ekologiska och ekonomiska effekter av klimatférandringen,
har malet forts fram om att begransa den globala temperaturokningen till 2°C. Detta mal har
bl a EU stéllt sig bakom.

Hur stora utslappsminskningar som krévs for att temperaturdkningen inte ska 6verskrida 2-
graderstaket ar delvis omdiskuterat. Regeringens vetenskapliga rad bedomer att atmosfarens
innehall av vaxthusgaser langsiktigt inte far vara hogre an 400 ppm (miljondelar)
koldioxidekvivalenter, CO.e. Andra anser att &ven denna koncentration &r alltfor hog.
Eftersom halten redan idag &r ca 450 ppm*, méaste vi hur som helst p& sikt minska halten
véxthusgaser i atmosfaren for att temperaturstegringen inte ska bryta igenom 2-graderstaket.
Langsiktigt maste utslappen bli lagre an den inlagring av koldioxid som sker i hav och
véxtlighet.

Mot denna bakgrund anser vetenskapliga radet att de globala utslappen av vaxthusgaser till
2050 maste minst halveras jamfort med 1990 for att darefter minskas ytterligare.

Med en framtida befolkning pa Jorden pa 9-10 miljarder manniskor innebér detta att utslappen
maste minskas till under ett ton per person och ar. Denna siffra bor, enligt
Naturskyddsforeningens uppfattning, anvandas som langsiktigt riktmarke for alla landers
klimatarbete.

Naturskyddsforeningen anser...
att Sverige, nationellt och internationellt, bér driva féljande langsiktiga mal:
e max 2 graders hojning av Jordens genomsnittstemperatur
e max 400 ppm vaxthusgaser
e max 1 ton vaxthusgaser per person och ar, samt
att utslappen av véaxthusgaser i Sverige maste sankas till under ett ton per person och ar.

Det medellanga, svenska perspektivet till 2050

Till 2050 foreslar det vetenskapliga radet att utslappen i Sverige ska minska med 70-85
procent, jamfort med nivan 1990. Bedomningen baseras dock inte pa vad som kan vara en
lamplig svensk strategi utan pa vilka krav pa utslappsminskningar som kan vantas stallas pa
Sverige i internationella forhandlingar om man globalt skulle enas om att langsiktigt forsoka
begransa halten vaxthusgaser till 450 ppm.®

Samtidigt bedomer radet dock att ""Vid en stabilisering pa 450 ppmv CO,e ar det en

betydande risk for att vi inte klarar tvagradersmalet™. Mot denna bakgrund drar radet
slutsatsen att malet bor vara att stabilisera halten vaxthusgaser pa 400 ppm.

! Vetenskapligt underlag for klimatpolitiken”. Vetenskapliga radet for klimatfragor. Miljévardsberedningens
rapport 2007:03 Dér anges ocksa den arliga haltokningen till 2 ppm. Av den totala halten pa 450 ppm utgdrs ca
380 ppm av koldioxid, resten av andra véxthusgaser.

2 Enligt vetenskapliga rédet bor de globala utslappen fram till 2020 minska med 10 procent jamfért med 2004 for
att koncentrationen av véaxthusgaser ska kunna stabiliseras till 400 ppm ar 2150.

® Implications of proposals for future ternational climate policy after 2012 on Sweden. Ecofys, maj 2007



De bagge mal radet angivit - max 400 ppm resp 70-85 procents minskning till 2050 — &r
saledes inte samordnade. Minskningsmalet 70-85 procent tar sikte pa 450, inte 400 ppm. Ska
malet 400 ppm klaras maste utslappsminskningen darfor bli storre an vad radet foreslar.
Naturskyddsforeningens uppfattning ar att malnivan 400 ppm bor vara dimensionerande,
vilket betyder att de svenska utslappen till 2050 bér minska med 90 procent.

Naturskyddsforeningen anser...

att utslappen av vaxthusgaser fran Sverige till 2050 b6r minska med 90 procent, jamfort
med 1990 ars niva.

Strategier for att minska 80-90 procent 1990-2020
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Det kortsiktiga, svenska perspektivet till 2020

| det kortare perspektivet, till 2020, férgslér det vetenskapliga radet en minskning pa 20-25
procent jamfort med 1990 ars utslapp. Aven detta forslag baseras pa en beddmning av vilka
bindande krav som kan vantas stallas pa Sverige i framtida internationella avtal.

Som framgar av figuren ovan ar vetenskapliga radets bagge mal for 2020 respektive 2050 inte
val koordinerade. For att na en minskning 1990-2020 pa 20-25 procent kravs mellan 2005 och
2020 en minskningstakt pa 1-1,4 procent per ar. Om malet for 2050 satts till minus 80
procent, maste minskningstakten efter 2020 skruvas upp till 4,3-4,5 procent per ar.

Naturskyddsforeningens uppfattning ar att en sadan strategi ar direkt olamplig. Den ar
tveksam fran moralisk synpunkt — med vilken ratt skjuter vi éver ansvaret pa kommande
generationer? Strategin gor dessutom utslappsminskningarna krangliga och dyra, och kan
vantas leda till onddiga sociala spanningar och ineffektivitet i klimatarbetet.

Naturskyddsforeningen foreslar istallet att politiken inriktas pa att i jamn takt, successivt
minska utslappen av vaxthusgaser fran Sverige. Ar malet en minskning 1990-2050 pa 80
procent, kravs en genomsnittlig minskning per ar 2005-2050 pa 3,3-3,4 procent. Det



motsvarar en minskning fram till 2020 pa drygt 40 procent, jamfort med 1990. For att na en
minskning pa 90 procent till 2050 kravs en genomsnittlig, arlig minskningstakt pa 5 procent,
och en utslappsniva 2020 som ar 57 procent lagre an 1990.

Mot bakgrund av att vi redan snart ar framme vid 2008 och att den absoluta minskningstakten
i slutet av perioden inte radikalt skulle paverkas av den relativa minskningstakten, foreslar
Naturskyddsforeningen att utslappen av vaxthusgaser fran Sverige till 2020 bér minskas med
minst 40 procent jamfort med 1990, dvs till hdgst 43 Mton CO.e per ar. Sa lange EUs
utslappsratter fordelas pa nationell niva, bor utslappen fran anlaggningar i Sverige som ingar i
handeln definieras som det antal utslappsratter anldggningarna tilldelats.

Awven ett mal om minus 40 procent 1990-2020 innebér att den relativa minskningstakten 2020-
2050 maste vara hogre an fore 2020, dvs att minskningskraven blir hardare efter 2020. En
lagre malniva for 2020 an minus 40 procent far bl a mot denna bakgrund anses vara
svarforenlig med mal om minskningar till 2050 pa 80 eller 90 procent. En ambitios politik
under inledningsfasen ger béattre forutsattningar att na malet for 2050, inte minst darfor att
kostnaderna fér omstallningen totalt sett sannolikt blir Iagre & om man tvingas till mycket
hastiga minskningar i slutskedet.

Naturskyddsféreningen anser...

att utslappen av vaxthusgaser fran Sverige till 2020 b6r minska med minst 40 procent,
jamfort med 1990 ars niva (hogst 43 Mton COe per ar).

att sa lange EUs utslappsratter fordelas pa nationell niva, bor utslappen fran
anlaggningar i Sverige som ingar i handeln definieras som antalet tilldelade
utslappsratter.

Det globala perspektivet for Sverige

| diskussionen har det foreslagits att en del av de minskningar Sverige atar sig internationellt
ska uppnas genom insatser i utvecklingslanderna. Med insatser i andra delar av varlden kan,
enligt dessa idéer, kostnaderna for att minska utslappen av vaxthusgaser hallas nere.

Naturskyddsforeningen delar uppfattningen att atgarder i utvecklingslanderna ar mycket
angel&gna. Vi i den rikare delen av varlden har dessutom starka skél att underlatta
utvecklingslandernas klimatarbete. Eftersom var rikedom har kunnat byggas upp bl a tack
vare en omfattande anvandning av fossila branslen ar det omajligt for oss att rikta krav pa
utvecklingslanderna sdvida vi inte kraftfullt stttar deras anstrangningar.

Vi accepterar daremot inte att insatser i andra lander — t ex i form av ett par av de mekanismer
som finns inom Kyoto-avtalet (Joint Implementation, JI, eller Clean Development
Mechanism, CDM) — ersétter atgarder pad hemmaplan. Samtidigt som fa utvecklingslander har
utslapp som overstiger den langsiktigt hallbara nivan pa ett ton per person och ar, ligger
vaxthusgasutslappen fran Sverige per capita 7-8 ganger éver denna niva. Det ar inte
utvecklingslandernas utslapp som &r det stora bekymret, det &r utslappen fran den
industrialiserade varlden, bl a Sverige, som ar huvudproblemet. | ett langsiktigt globalt
perspektiv vore det inte alls kostnadseffektivt att skjuta atgarder i industrilander pa framtiden.

Nar stora delar av u-varlden nu reser sig ekonomiskt och far sin rattmatiga del av valstandet,
ar det samtidigt angel&get att deras energisystem och samhéllsutvecklingen i stort inte
kopierar den ineffektivitet och de brister som finns i i-vérlden.

Utover en ambitids politik pd hemmaplan bor Sverige darfor, via statsbudgeten och utdver
den ordinarie bistandsbudgeten, arligen ansla minst 3 miljarder kronor till ett nytt program for



klimatsamarbete med utvecklingsléander via t ex FN:s miljéfond (GEF) och
klimatteknologifond. Effektiva mekanismer for kvalitetssékring av insatserna &r centralt.

Naturskyddsforeningen anser...

att Sverige arligen, vid sidan av den ordinarie bistandsbudgeten, bor ansla minst 3
miljarder Kr till ett nytt program for klimatsamarbete med utvecklingslanderna via t
ex FN:s miljéfond (GEF) och klimatteknologifond.



2. Hur paverkar klimatpolitiken Sveriges
ekonomiska utveckling?

Pa uppdrag av Naturvardsverket och Energimyndigheten har Konjunkturinstitutet beraknat
hur den ekonomiska utvecklingen i Sverige fram till 2020 paverkas av olika inriktningar pa
klimatpolitiken.* Slutsatsen &r att klimatpolitikens effekter p& ekonomin &r begransade men
att det har stor betydelse hur minskningskraven férdelas mellan den handlande respektive den
icke-handlande sektorn. Ju storre tilldelningen av utsléppsratter till den handlande sektorn blir
(inom en given total utslappsram), desto sdmre blir den ekonomiska utvecklingen. Och
tvartom.

Figurerna nedan (som hamtats ur Konjunkturinstitutets rapport) forklarar sambanden.

Att paverkan pa ekonomin skiftar beroende pa hur bordan fordelas mellan handlande och
icke-handlande, forklaras av att kostnaden for att ddmpa utslapp ar betydligt hdgre i den icke-
handlande &n i den handlande sektorn. Tuffa restriktioner for den icke-handlande sektorn
leder darfor (atminstone pa kort sikt) till en stérre dampning av BNP-utvecklingen &n om
motsvarande restriktioner istéllet riktas mot den handlande sektorn.

Konjunkturinstitutet har i sina prognoser i alla scenarier utgatt fran samma pris pa
utslappsratter 2020 (25 euro per ton). Detta pris ar dels baserat pa det minimimal for utslappen
pa minus 20 procent 1990-2020 som EUs ledare enats om, dels pa kostnaden for att producera
el i nya fossilgaskraftverk.

Naturskyddsforeningens utgangspunkt ar dels att EU-ledarnas mal ar for lagt satt, dels att ny
elproduktion inte bor baseras pa fossila branslen.

Figur 2 Marginalkostnad for att minska CO2-ueslipp
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Att minska koldioxidutslappen i den icke-handlande sektorn ar dyrare &n att minska utslappen i den
handlande sektorn

* Tilldelning av utslappsritter for utslappsmélet 2020. Konjunkturinstitutet april 2007. P& grund av missforstand

kring ingangsvarden har K1 i sin rapport inte gjort nagon korrekt berakning for malnivaerna -25 resp -40 procent.
Berakningen i tabellen langst ned néasta sida bygger pa en interpolering av materialet som Goran Ostblom vid Kl

gjort.



Fizur 1 Sambandet mellan ut:lippsutrymme fir den icle-handlande zelstorn ach skattefirindring
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Behovet av att hoja koldioxidskatten (eller motsvarande) 6kar snabbt om utrymmet for
utslapp inom den icke-handlande sektorn begransas. Detta dampar ekonomiska tillvaxten.

Figur 3 BNP-utveckling vid begrinsade COX-utslipp fér Icke-handlande sektor 2020
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Om tilldelningen av utslappsratter och utslappsutrymmet for den icke-handlande sektorn till
2020 minskas med 25 resp. 40 procent jAmfort med utslappen 1990, begréansas den
ekonomiska tillvaxten 2002-2020 fran 42% till ca 41 % respektive ca 37 % (tillvaxttakten
minskar fran 1,92 till 1,77 % per ar). Den BNP-niva som med 25 procents utslappsminskning
nas 2020, uppnas 1,5 ar senare om utslappen istallet minskas med 40 procent.

P4 basis av ovanstaende diagram kan man dversiktligt bedoma effekterna pa BNP-
utvecklingen till 2020 av olika ambitionsnivaer for nedtrappningen av koldioxidutslappen:

Inga nya atgarder | Minus 25 % | Minus 40 %
Tilldelning handlande sektor (kton/ar) 22 800 16 000 12 800
Aterstdende utrymme for icke-handlande sektor (kton/ar) 33616 26 000 20 800
Utslappsmal (kton/ar) 56 416 42 000 33600
Nodvandig forandring av CO,-skatt rel 2005, % 0 Ca 400 Ca 2000
BNP-index 2000=100 142,0 Cal4l Cal37




3. Minus 40 procent i den handlande

sektorn
1990 Tilldelat 2006 Utslapp 2006 | Forandring av
utslépp 1990-
2006
Energi 5611 4 963 -31%
Industri 14 100 16 879 14 938° + 6%
Totalt 21300 22 490 19 900 -6,6 %

Tilldelning resp faktiska utslapp fran den handlande sektorn, kton/ar

Trots en kraftig ekonomisk tillvéxt sjonk utslappen fran den handlande sektorn mellan 1990
och 2006 fran 21,3 till 19,9 Mton per ar eller med 6,6 procent (se tabell). Till 2020 véntar sig
Naturvardsverket och Energimyndigheten i sin rapportering till Kontrollstation 2008 att
utvecklingen ska vanda och att utslappen istallet ska 6ka kraftigt till 27,6 Mton, dvs en 6kning
med nastan 40 procent jamfort med 2006.

Myndigheternas prognos baseras, enligt var uppfattning, pa tre osannolika antaganden.

For det forsta: Myndigheterna antar att priset pa utslappsratter ska bli 20 euro per ton under
perioden 2004-2015 medan priset antas sjunka till 15 euro per ton under perioden 2015-2025.

Myndigheterna konstaterar samtidigt sjalva i kontrollstationsrapporten att om
’ambitionsnivan i handelssystemet ligger i linje med EUs dvergripande mal pa -20-30
procent &r det troligt att utslappsrattspriset skulle bli hogre™. For att klara kommande
klimatmal maste tilldelningen minskas, vilket hojer priset pa utslappsratter varvid de svenska
anlaggningarnas utslépp kan antas begrénsas.

For det andra: Oljepriset bedoms oka fran 36 US$/fat ar 2004 till 46 US$/fat ar 2015 och 51
US$/fat ar 2025.

Denna beddmning &r ytterst oséker, och kan jamfoéras med att det nuvarande oljepriset
(november 2007) ligger pa nastan 100 dollar per fat. Ett hogt oljepris minskar utslappen inom
de svenska anlaggningarna. Om oljepriset skulle bli lagre ar det samtidigt rimligt att priset pa
utslappsrétter i stéllet stiger.

For det tredje: Myndigheterna inkluderar inte identifierade utslappsreduktioner inom den
handlande sektorn i sin prognos.
Nér det géller industrins utslapp skriver myndigheterna exempelvis:

o Utslapp av i storleksordningen 600-700 kton bér kunna reduceras inom massa- och
pappersindustrin till ar 2020 framst genom erséattning av olja med biobranslen.
Kostnaderna for dessa atgarder ar mycket kéansliga for oljepriser och
biobranslepriser. /.../ En annan studie uppskattar en betydligt storre potential for
koldioxidreduktion i skogsindustrin. Enligt forfattarna kan skogsindustrin bidra med
utslappsreduktioner motsvarande 3,3 till 8 miljoner ton CO2/ar med utnyttjande av
idag kommersiellt tillganglig teknik.”

0 ”Inom jarn- och stalindustrin bedéms en utslappsreduktion pa 0,5 miljoner ton kunna
genomforas till en kostnad under 100 kronor/ton CO2. Yiterligare atgarder ar mojliga
om man kan acceptera kostnader 6ver 400 kronor/ton CO2.”

> | tilldelningen till industrin ingar dven utslappsratter fér andamal som traditionellt faller under rubriken
“energi”.



0 ”’Inom cementindustrin bor utslappen kunna minskas med atminstone 100 kton/ar
genom okad anvandning av alternativa branslen med stort innehall av fornybara
ravaror. Om man skulle kunna 6ka andelen kol som ersatts med fornybara branslen
till 50 procent skulle utslappsreduktionen bli cirka 0,4 miljoner ton /ar. Kostnaden for
att 6ka mangden fornybara avfallsbranslen bedéms vara i storleksordningen 100
kronor/ton CO2.”

0 ”’Det har inom ramen for kontrollstationen inte varit mojligt att analysera
forutsattningarna for energieffektivisering i storre detalj. Dessa skiljer sig at pa
foretagsniva. Det bedéms dock finnas ytterligare utrymme for effektiviseringar av
processer och kringutrustning under perioden fram till ar 2020.”

Nér det géller energisektorns utslapp skriver myndigheterna:

0 ”Investeringar i férnybar el- och varmeproduktion férvantas genomféras de
kommande decennierna for att mota en okad efterfragan samt att ersatta gamla
anlaggningar. Darmed undviks utslapp av vaxthusgaser.”

0 ”’Att ersatta torv och kol med biobranslen &r en billig atgard i jamforelse med andra
atgarder for existerande anlaggningar identifierade i denna analys. Genom dessa
atgarder kan koldioxidutslappen minska med upp till 3 miljoner ton.”

| sin utslappsprognos for 2020 pa 27,6 Mton bortser myndigheterna fran den ovan
identifierade potentialen att minska utslappen med 5,1-12,7 Mton.

Sedan myndigheterna 6verlamnade sin rapport har regeringen beslutat att hela den svenska
tilldelningen for den andra handelsperioden 2008-2012 pa 22,5 Mton ska tillfalla industrin.
Varme- och elsektorn tilldelas inga utslappsratter utan maste hadanefter, for att kunna utnyttja
fossila branslen, kopa utslappsréatter for varje ton utslappt koldioxid.

Tilldelningen pa 22,5 Mton 2008-2012 motsvarar 150 procent av industrianlaggningarnas
utslapp under 2006. Aven om en mindre del av den dkade tilldelningen kan motiveras med att
vissa ytterligare anlaggningar tillforts den handlande sektorn, forutsatter tilldelningen likval
ett trendbrott med kraftigt 6kad anvéndning av fossila branslen inom den svenska industrin.
Denna utveckling antas ske samtidigt som oljepriset fortsatter att stiga och marknadspriset pa
utslappsratter for 2008-2012 stabilt ligger 6ver 20 euro per ton.

For 2020 beraknar myndigheterna att tilldelningen av utsléppsratter till svenska anlaggningar
inom den handlande sektorn kommer att bli 17,6-21,6 miljoner ton, dvs fortfarande i den
fjarde handelsperioden 2018-2022 betydligt mera &n utsldppen 2006. Myndigheterna bedomer
att tilldelningen 2020 skulle inneb&ra en bokford kostnad for foretagen motsvarande 0,6-2,5
miljarder kronor per ér, baserat pa ett pris pa utslappsratter motsvarande 10-25 euro/ton. Trots
att myndigheterna utgar fran ett lagt pris pa utslappsratterna, forordar de likval en hogsta
reduktion av tilldelningen motsvarande endast 3,7 Mton, eller 17 procent, under 30-
arsperioden 1990-2020.

Naturskyddsforeningen anser...

att Sverige inom EU bor verka for att den totala tilldelningen av utslappsratter for
perioden 2018-2022 motsvarar 60 procent av de beraknade utslappen 1990 fran den
handlande sektorn.®

att tilldelningen i forsta hand bor ske centralt inom EU via ett auktionsforfarande.

att om tilldelningen for perioden 2018-2022 sker pa nationell basis, bor de svenska
anlaggningar som ingar i den handlande sektorn tilldelas utslappsratter
motsvarande 13 Mton, vilket motsvarar 60 procent av de beréknade utsléappen fran

® | den mén luft- och sjéfart inkluderas i utslappshandeln méste sjalvfallet detta beaktas.



den handlade sektorn 1990 med beaktande av den vidgning av sektorn som skett.
(Detta kan jamforas med de faktiska utslappen 2006 pa knappt 15 Mton.)



4. Minus 40 procent i1 de icke-handlande
sektorerna

Mellan 1990 och 2005 minskade véaxthusgasutslappen fran de icke-handlande sektorerna
(exklusive bunkring for internationellt flyg och sjofart) fran 50,8 till 47,6 Mton CO.¢, en
minskning med 6,3 procent. Till 2020 rdknar myndigheterna med att man &ven utan
ytterligare styrmedel kan vénta sig en minskning ned till 43,2 Mton eller med 15 procent
jamfort med 1990. Med de ytterligare atgarder myndigheterna foreslar vantas utslappen kunna
sénkas med ytterligare 4-6 Mton, dvs till 37-39 Mton, vilket motsvarar en minskning relativt
1990 med 23-27 procent.

En svaghet med denna bedomning &r att den utgar fran att oljepriset under hela perioden ska
vara lagre an dagens prisniva (2004: 36 US$/fat, 2015: 46 US$/fat, 2025: 51 US$/fat), en
annan att atgardsforslagen inte ar kopplade till nagon langsiktig ambition, t ex den
malsattning om en minskning 1990-2050 pa kring 80 procent som bl a regeringens
vetenskapliga rad forordar.

Naturskyddsforeningen anser att vaxthusgasutslappen fran de icke-handlande sektorerna i
Sverige till ar 2020 bor minskas till 30 Mton, det vill séga en minskning med 40 procent
jamfort med 1990 med beaktande av att vissa verksamheter fran 2008 6verfors fran den icke-
handlande till den handlande sektorn.

Generella styrmedel viktigast

| regeringsforklaringen 2007 markerade statsministern att en grundlaggande utgangspunkt for
miljopolitiken ska vara principen "fororenaren betalar”. Generella atgarder som sa traffsakert
som mojligt riktar sig mot det eller de fenomen man vill atgarda ger, generellt sett, den lagsta
kostnaden for politiken och darmed de basta forutsattningarna att komma till ratta med
problemen pa ett snabbt och effektivt satt.

Mot denna bakgrund maste en generell hojning av koldioxidskatten pa de fossila branslen som
anvénds inom transporter, bostéder, icke-handlande industri m m vara en grundbult i den
svenska klimatpolitiken. Aven pa nagra andra omraden kan liknande skatter eller avgifter vara
vardefulla — myndigheterna foreslar sjélva en sarskild avgift pa utslapp av s k F-gaser fran
anlaggningar som ligger utanfor utslappshandeln.

Pa andra omraden &r den har typen av generella grepp inte lika anvandbara. Det galler t ex
jordbrukets utslapp av metan och lustgas. For att hantera dessa utslapp ar administrativa
regleringar, radgivning, bidrag m m sannolikt mera effektiva. Pa vissa omraden kréavs tkad
kunskap, dvs okad forskning kring sambanden mellan utslapp och miljopaverkan, for att
effektiva styrmedel ska kunna utformas och utlésa de forandringar i teknik, forvaltning m m
som kan ge utslappsminskningar.

For att fa ned koldioxidutslappen fran transportsektorn ar det sannolikt nédvandigt att priset
pa fossila drivmedel stegvis hojs till i grova drag dubbelt sa hog niva som idag. Samtidigt kan
det finnas motiv att inte lata en sadan prishojning sla igenom dven nar det galler uppvarmning
eller de ndringsgrenar som idag har nedsatt koldioxidskatt, t ex den icke-handlande delen av
industrin liksom jord- och skogsbruk, fiske och tradgardsnaringen. For att minimera
gréanshandelseffekter (dieselturism”) ar det déartill férmodligen nddvandigt att kombinera



kraftigt hojda dieselskatter i Sverige med nagon form av restitution till den stora andel av den
tunga trafiken som &r internationell.”

En isolerad prishjning inom transportsektorn skulle kunna genomforas via t ex en separat,
nationell drivmedelsbubbla som successivt krymper den méngd diesel och bensin som far
forsaljas i Sverige.®

Oavsett vilka styrmedel som sétts in bor prishéjningarna ske stegvis och maste sjalvfallet
kombineras med andra atgarder som dels underlattar for medborgare och foretag att minska
sina utsl&pp, dels begréansar de regional- och fordelningspolitiska spanningar som sérskilt
dyrare drivmedel kan innebéra.

Naturskyddsforeningen anser...
att nagon av dessa modeller for att hoja priset pa fossila drivmedel snarast bor inforas:

A. Med sikte pa att sdnka de samlade koldioxidutslappen fran transportsektorn till
11-13 Mton per ar haojs den generell koldioxidskatten arligen (realt) med 30 ére
per kg 2009-2020. Nuvarande nedséattningsregler for icke-handlande industri,
jordbruk m m (nedséttning med 79 procent) omgaende sanks till 50 procent.
Energiskatten pa diesel hojs med 3 kr per liter i samband med att km-skatt infors
for tung trafik.

B. En nationell fossil drivmedelsbubbla inférs. Bubblan krymps successivt sa att
den 2020 begransar forsaljningen av bensin och diesel till motsvarande 11-13
Mton koldioxidekvivalenter. For dvriga icke-handlande sektorer hojs
koldioxidskatten arligen (realt) med 15 6re per kg varje ar 2009-2020.
Energiskatten pa diesel hojs med 3 kr per liter i samband med att km-skatt infors
for tung trafik.

att ett batteri av kompletterande atgarder vidtas for begransa behovet av prishojningar
pa de fossila branslena eller i varje fall prishojningarnas effekter pa vardagen for
medborgare och foretag (se kommande avsnitt).

Transportsektorns utveckling avgérande

Utslappen fran inrikes transporter 6kade mellan 1990 och 2005 fran 18,4 Mton till 20,3 Mton.
Enligt myndigheternas prognos beréknas utslappen till 2020 oka ytterligare till 21,7 Mton, en
6kning med 7 procent jamfort med 2005 och med 18 procent jamfort med 1990. Huvuddelen
av transportsektorns utslapp kommer fran vagtrafiken, och nastan hela den antagna 6kningen
fran 2005 till 2020 beror pa okade utslapp fran godstrafiken. Det framgar dock inte av
underlaget exakt hur stor andel av utslappen 2020 som forvantas komma fran personbilar
respektive lastbilar.

Nya personbilar maste snabbt bli mycket branslesnalare

En avgdrande forutsattning for att Sverige ska kunna minska utslappen av vaxthusgaser med
40 procent till 2020 &r att energiprestanda hos nya bilar forbattras radikalt. Aven om det ar
utslappen fran den tunga trafiken som 6kar mest, ar mojligheterna att kraftigt minska
utsldppen inom den latta trafiken storre. De tekniska forutsattningarna att radikalt
effektivisera personbilsparken dr mycket goda.

"I samband med den pé&gaende revisionen av EUs energibeskattningsdirektiv forbereds ett regelverk for detta.

& Systemet innebér att man for att fa sélja bensin eller diesel maste skaffa sig en sarskild rattighet. Detta kan ske
antingen via den arliga auktion staten anordnar eller via andrahandshandel. Bubblans storlek avgor den totala
tillgdngen pa rattigheter, dvs hur stora koldioxidutsldppen frdn transportsektorn kan vara.
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Mellan 1985 och 2002 forbattrades personbilarnas energieffektivitet med ca 35 procent (Kalla
Frances Sprei, Chalmers Tekniska Hogskola 2007). Huvuddelen (2/3-delar) av denna
effektivitetsforbattring utnyttjades dock till att géra bilarna, stérre, tyngre och motorstarkare.
Endast en tredjedel (dvs 12%) utnyttjades for att minska bilarnas bransleférbrukning. Om
forbattringarna istallet till fullo utnyttjats till att sénka bilarnas bransleférbrukning skulle nya
personbilar i Sverige idag slappt ut 140-150 g CO, per km. Det kravs saledes inga tekniska
genombrott for att uppna radikala forbattringar.

Lagre bransleforbrukning ar samtidigt en forutsattning for att biodrivmedel ska kunna erévra
en hog marknadsandel. De personbilar som nyregistrerades 2006 hade ett genomsnittligt,
certifierat koldioxidutslapp pa 189 g per km, dvs langt 6ver de malnivaer pa 120 eller 130 g
till ar 2012 per km som diskuteras inom EU.

De bilar som séljs idag kommer i genomsnitt att fortsatta att rulla i 20-25 ar. Energiprestanda
hos inflodet av nya bilar dikterar darmed hur bilparken kommer att se ut under lang tid
framdver.

Néstan halften av alla nya bilar képs av juridiska personer. De flesta av dessa disponeras av
foretagens anstéllda i form av férmansbilar. Den extremt hoga andelen formansbilar i Sverige
driver upp bransleférbrukningen kraftigt hos nybilsparken. De flesta privatpersoner kdper
begagnade bilar. Utbudet av begagnade bilar bestdms av hur nybilsférséljningen ser ut. Ju
mera brénsle de bilar som séljs idag drar, desto mera kénsliga for prishéjningar kommer
framtidens bil&dgarna att vara.

En av de viktigaste forutsattningarna for att vi ska klara den langsiktiga klimatpolitiken &r
darfor att inflodet av bransletorstiga bilar pa den svenska marknaden snabbt begransas. Om
den svenska bilforséljningen dven fortsattningsvis domineras av stora, torstiga bilar kommer
risken for férdelnings- och regionalpolitiska problem i samband med en aktiv klimatpolitik att
radikalt forvarras. Energieffektiviteten ar darfor avgorande for i vilken man hojda
branslepriser paverkar medborgarnas privatekonomi och majligheter att anvanda bil.

Samband bransleférbrukning, drivmedelskostnad och koldioxidutslapp vid en arlig korstracka

pa 1 600 mil.
Bensinforbrukning | Koldioxidutslapp, | Brénslepris | Drivmedelskostnad | Koldioxidutslapp
I/mil g/km kr/l 1 600 mil 1 600 mil, ton
1,0 234 10 16 000 3,74
0,8 187 15 19 200 3,00
0,6 140 20 21000 2,25




| 0,4 | 94 | 25 | 16 000 | 1,50

EU har sedan mitten av 1990-talet uppmarksammat problemet. Ursprungligen var
malsattningen att till 2005 genomfora en lagstiftning om snittutslapp pa hogst 120 g CO, per
km. Denna ambition har efterhand senarelagts och urvattnats, senast i samband med en
omrostning i EU-parlamentet den 24 oktober 2007, da majoriteten stéllde sig bakom en
reglering pa 125 g/km 2015.

I myndigheternas kontrollstationsrapport liksom det tillaggsuppdrag som éverlamnades till
regeringens klimatberedning den 22 oktober 2007 kopplas framtida effektiviseringar till en
lagstiftning pa EU-niva.

| takt med att EUs ambitioner vattnats ur blir det emellertid alltmera orimligt att knyta det
svenska arbetet for branslesnalare bilar till en kommande EU-lagstiftning. De bransletorstiga
svenska bilarna &r i konflikt med den svenska klimatpolitiken. Den nédvéndiga
effektiviseringen ar en akut fraga som inte kan goras beroende av EU-lagstiftning.

Oavsett hur EUs regelverk slutligen kommer att utformas anser Naturskyddsféreningen darfor
att det finns starka skal for Sverige att infora skarpta skatteincitament for att pressa ned
forsaljningen av bransletorstiga personbilar. Detta ar, som vi ser det, en av de nyckelfragor
som avgor om vi ska lyckas minska véxthusgasutslappen med 40 procent till 2020.

Var berakning bygger pa att det genomsnittliga utslappet fran nysalda bilar 2012 ska vara 125
g CO./km, dvs den niva miljoutskottet i EU-parlamentet rekommenderade for 2015. For 2020
vill man ha ett genomsnittsutslapp pa max 95 g CO, per km.

Med samma bilinnehav och korstrackor som 2006 skulle koldioxidutslappet fran den svenska
personbilsparken i sa fall 2020 bli ca 5 Mton lagre an 1990, vilket motsvarar en minskning
med drygt 35 procent.®*° I myndigheternas forslag for 2020 ingar en 10-procentig
biodrivmedelsandel. Om halva denna bransleméngd utnyttjas i personbilsparken skulle detta
motsvara en ytterligare minskning utslappet av fossil koldioxid fran personbil med ca 1,0
Mton. Koldioxidutslappet fran personbilarna skulle da 2020 uppga till ca 7,5 Mton, dvs néstan
en halvering jamfort med 1990.

En avgdrande forutsattning for att dessa utslappsminskningar ska uppnas &r dock att priset pa
drivmedel successivt hojs sa att miljonyttan av den sénkta specifika drivmedelsforbrukningen
inte &ts upp av t ex langre korstréckor.

En del av I6sningen &r att 6ka andelen dieselpersonbilar. En dieselpersonbil orsakar ca 20
procent lagre koldioxidutslapp per km dn motsvarande bensinmodell. Genom att skatten pa
diesel idag ar sa lag maste man dock rakna med att en 6vergang till diesel skulle leda till
langre korstrackor och en 6kad andel tunga, torstiga bilar. For att dieselteknikens
klimatfortjanster ska utnyttjas kravs darfor att dieselskatten hojs till en niva som motsvarar
skatten pa bensin. En sadan hajning bor kombineras med att fordonsskatten for dieselbilar
sanks till samma niva som for bensinbilar samt att ett system for restitution av en del av
dieselskatten till den tunga vagtrafiken, jord- skogsbruk, fiske m m infors.

For att en 0kad dieselandel inte ska leda till 6kade utslapp av kvaveoxider bor regeringen och
riksdagen inféra ekonomiska incitament for att snabbintroducera bilar som uppfyller de s k
Euro 6-avgaskraven som blir obligatoriska inom EU 2014, t ex en premie pa fordonsskatten
liknande den som gallt 2006-2007 for dieselbilar med partikelfilter.

Naturskyddsforeningen anser...

® Koldioxidutslapp fran personbilar 1990: ca 13,5 Mton. Kaélla: Leveransstatistik fran Svenska
Petroleuminstitutet.
10 Se bilaga 1.



att  systemet med formansbilar bor avskaffas eller att formansvardet relateras till
bilarnas certifierade koldioxidutslapp.

att  Sverige inom EU bor verka for en lagstiftning som innebar att nysalda bilar pa
den europeiska marknaden 2012 respektive 2020 ska ha ett genomsnittligt
certifierat koldioxidutslapp pa 120 respektive 95 g CO, per km.

att  en registreringsskatt, relaterad till fordonens specifika koldioxidutslapp samt
motoreffekt infors.

att  den arliga fordonsskatten for nya bilar starkare relateras till det certifierade
koldioxidutslappet.

att en sarskild tillfallig premie for dieselbilar som uppfyller Euro 6-kraven snarast
infors i fordonsskatten eller via den nya registreringsskatten.

att  energiskatten pa diesel snarast hojs med 3 kr per liter. Parallellt bor en km-skatt
for tung vagtrafik inforas liksom ett system for aterbetalning av en del av
dieselskatten till fordon som omfattas av km-skatt liksom for diesel som anvéands
for annat an vagtrafik.

Sankta farter och skarpt hastighetsovervakning
Brénsleforbrukning och darmed koldioxidutslapp ar starkt beroende av hastigheten se figur.
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Som framgar av figuren bér man av klimatskal forhindra hastigheter 6ver 100-110 km/h,
eftersom de hoga farterna patagligt driver upp koldioxidutslappen. For den tunga trafiken &r
6kningen &nnu snabbare.

Hoga hastigheter bidrar aven till fler och allvarligare trafikolyckor. Hur hég hastigheten &r pa
de hogst skyltade vagarna “smittar” av sig pa vagar med samre sakerhetsprestanda. Hoga
hastigheter pa de sakerhetsmassigt basta vagarna ledar darfor till fler och varre olyckor pa det
dvriga vagnatet.

Ett forsta steg for att fa ned utslappen och olyckstalen ar att skarpa respekten for nuvarande
hastighetsregler. Automatisk évervakning med kameror har visat sig vara ett mycket effektivt
satt att snabbt fa ned hastigheterna. Vagverket raknar med att koldioxidutslappen skulle
minska med 0,7 Mton per ar om alla fartgranser respekterades. Pa basis av de berakningar
som gjorts av bl a trafiksédkerhetsorganisationen NTF och Végverket kan de



hastighetssankningar som foreslas nedan (se dven avsnittet "Godstrafik™) antas ge en
utslappsminskning pé totalt 0,5-1,9 Mton'* 2

Infér den Gversyn av hastighetsreglerna som forestar har regeringen forklarat att dversynen
inte far leda till 6kade koldioxidutslapp. Samtidigt oppnar man for att pa motorvagar héja
fartgransen till 120 km/h, vilket oundvikligen kommer att leda till 6kade utslapp.™

Naturskyddsféreningen anser...

att genomsnittshastigheten pa vagar utanfor tatorter bor sankas med 5-15 km/h dels
genom sankta fartgranser, dels genom en forstarkt hastighetsévervakning.

att den mojlighet som numera finns att pa vissa vagar hoja fartgransen till 120 km/h
darfor inte ska utnyttjas.

Biodrivmedel

Andel av energileverans till vagtransporter i Sverige 2005 2006
Etanol laginblandad 5 % i bensin 2% 1,7%
Etanoldelen E85-bransle 0,1% 0,4 %
Biogas 0,2 % 0,3 %
RME/FAME laginblandad 2 % i dieselolja 0,1 % 0,5 %
Etanol bussbrénsle 0,1% 0,1%
RME/FAME som renbrénsle samt dvriga branslen <0,1 % 0,1%

Kélla: www.miljofordon.se

2006 kom drygt 3 procent av drivmedelsenergin i Sverige fran biodrivmedel, framst
laginblandad etanol och RME (se tabell). Myndigheterna utgar i sin grundprognos fran att
andelen till 2020 kommer att ¢ka till 6,9 procent. Med ytterligare atgarder bedémer man att
andelen skulle kunna hgjas till 10 procent.

Med en lagre total energianvandning inom transportsektorn — vilket blir féljden av de atgarder
Naturskyddsforeningen férordar — motsvarar grundprognosen en andel pa ca 10 procent. Om
de biodrivmedelsvolymer myndigheterna rdknar med i sitt 10-procentsalternativ kombineras
med den energianvandning som foljer av naturskyddsforeningens forslag, blir andelen ca 15
procent.

Biodrivmedlen ar idag helt befriade fran punktskatter (energiskatt + koldioxidskatt).
Skattebefrielsen bygger pa en undantagsregel i EUs energibeskattningsdirektiv. Stiger
biodrivmedlens andel kraftigt &r det tveksamt om skattebefrielsen kan uppratthallas. Det kan
ocksa principiellt ifragasattas varfor trafik med biodrivmedel — som pa samma satt som
bensin- och dieseldriven trafik bidrar till olyckor, véagslitage, avgaser och buller — ska vara
helt undantagen fran beskattning.

Att 6ka andelen biodrivmedel kan i princip ske pa tva satt
- genom att pressa ned anvandningen av fossila drivmedel
- genom att stimulera anvéndningen av biodrivmedel

Inom EU drivs bagge dessa strategier. EU-kommissionen har foreslagit ett tillagg till
branslekvalitetsdirektivet som innebér att oljebolagen blir skyldiga att arligen minska de

1 Gunnar Carlsson (1999) Nollvisionen, hastigheterna och samhallsekonomin, NTF
12 K limatstrategi for vagtransportsektorn. VVagverket Publikation 2004:102
3 Las mera i "Lagre farter sparar liv och raddar miljon”. http://www.snf.se/pdf/rap-trafik-lagrefarter-low.pdf




fossila koldioxidutslappen fran drivmedlens hela produktions- och anvéandningskedja med 1
procent per ar. Det finns flera syften med forslaget:

- Ett ar att fasa ut bensin och diesel och erséatta dem med biodrivmedel.

- Ettannat ar att genom att stalla krav pa hela produktionskedjan sortera bort
klimatmassigt daliga biodrivmedel fran marknaden.

- Ett tredje syfte &r att stdnga dorren for de klimatmassigt riktigt ruggiga drivmedel,
baserade pa bl a stenkol, tjarsand och oljeskiffer som med ett oljepris pa nastan 100
dollar fatet blivit mycket konkurrenskraftiga och snart kan borja dyka upp pa vara
bensinmackar.

Ett nastan identiskt forslag har lanserats av Kaliforniens guvernor, Arnold Schwarzenegger.™
Eftersom den kaliforniska lagstiftningen brukar inforas dven i ett antal andra av USA:s
delstater ar det troligt att idén om successivt skarpta "well-to-wheel”-krav pa drivmedel kan fa
mycket stort genomslag. For att motverka import till EU av biodrivmedel som ger allvarliga
problem fran naturvardssynpunkt eller socialt ar det darutdver angeldget att ett
certifieringssystem tas fram.

En principiellt annorlunda ingang 4r att tvinga bolagen att successivt 6ka andelen
biodrivmedel. Den s k alternativbransleutredningen presenterade redan i januari 2005 ett
forslag om hur en sadan kvotplikt skulle kunna genomféras. For att en kvotplikt inte ska leda
till att biodrivmedel med stor klimatpaverkan i produktionsledet (vissa av de biodrivmedel
som idag ar skattebefriade orsakar stor klimatpaverkan i produktionsledet) kommer ut pa
marknaden kravs sannolikt nagon form av klimatcertifiering bade for biodrivmedel som
producerats inom och utanfor.

Oavsett vilken av dessa bagge strategier man véljer (de kan eventuellt kombineras) ar det
rimligt att utga fran att skattebefrielsen for biodrivmedel avskaffas. Man kan ocksa tanka sig
ett scenario dar nya regleringar pa EU-niva som tvingar bort fossila drivmedel/tvingar in
biodrivmedel kan leda till att drivmedelsbeskattningen forlorar sin roll som styrmedel.

Naturskyddsféreningen anser...

att det ar mycket angelaget att den svenska regeringen och de svenska EU-
parlamentarikerna driver pa for att inféra de krav om minskade koldioxidutslapp
”from-well-to-whell” som EU-kommissionen har foreslagit samt att detta direktiv
kompletteras med ett certifieringssystem for biodrivmedel (inriktat pa sociala
aspekter och naturvard) som importeras till EU. Parallellt bor regertingen forbereda
for att infora ett kvotpliktssystem for biodrivmedel ("biodrivmedelscertifikat™).

Godstrafiken

Av myndigheternas prognos framgar att utslappen fran lastbilstrafik antas 6ka med omkring 3
Mton mellan 1990 och 2020 fran knappt 6 till ca 9 Mton. For att begransa 6kningen foreslar
myndigheterna atgarder som leder till effektivare fordon, forbattrad logistik samt atgarder for
att minska efterfragan pa godstransporter. De atgarder man foreslar ar dels en hojning av
drivmedelsskatterna med 75 6re per liter och dérefter en justering av drivmedelsskatterna efter
KPI- och real BNP-utveckling, dels inférande av km-skatt for tunga fordon i kombination
med en partiell aterforing av dieselskatten. Sammantaget raknar man med att dessa atgarder
skulle kunna minska utslappen med 0,6 Mton per ar, jamfort med prognosen.

14 Se t ex http://www.arb.ca.gov/fuels/Icfs/Icfs.htm#new



Effekterna av den kilometerskatt myndigheterna studerat &r en utslappsreduktion med 0,4
miljoner ton. Darutdver anger myndigheterna bland annat féljande i sitt underlag:

e Minskade utslapp genom effektivare fordon
En realistisk potential kan vara att minska bransleforbrukningen med upp till 2 procent
per ar, till 20 procent pa 10 ar. | ett rakneexempel antas att bransleforbrukningen och
utslappen kan minska med 0,9-1,8 Mton till 2020.

e Minskade utslapp genom andrat beteende
En realistisk potential anges vara att bransleférbrukningen kan reduceras med 10 procent
genom sparsam karning. | ett rakneexempel antas att en kombination av beteendeatgarder
kan reducera utsldppen med omkring 0,7-0,8 Mton.

e Minskade utslapp genom minskade lastbilstransporter
Myndigheterna anger som ett rakneexempel att minskad tomkaorning skulle kunna minska
utsldappen med 0,5 Mton arligen. Myndigheterna skriver dven att ett forandrat
konsumtionsmonster och minskat transportinnehall i varor kan minska transportarbetet i
forhallande till BNP med mer &n 10 procent. Banverket har dessutom beraknat att
potentialen for utslappsminskningar genom 6verflyttning av cirka 20 procent av
lastbilstrafiken till jarnvag motsvarar cirka 1 Mton®>.

Nagra exempel pa ytterligare atgarder som kravs for att besparingspotentialen ska tas till vara.

e Milj0anpassat korsatt (Eco-driving) och sénkta farter
Nar en lastbil okar farten fran 70 till 90 km/h 6kar bréansleforbrukningen med ca 25
procent. Hogre fart 6kar sannolikheten for allvarliga olyckor och dkar dessutom
slitaget pa vagar och fordon. Att sanka lastbilarnas snitthastigheter ar darfor
samhallsekonomiskt I6nsamt.*® Eller omvant — att acceptera nuvarande hastigheter
innebar samhallsekonomiska forluster och forsvarar klimatpolitiken.

e Forandrad beskattning av diesel och dieselfordon: Hojd dieselskatt, km-skatt for
tunga fordon kombinerad med partiell aterféring av dieselskatten
Latta dieselfordon: Per liter kan en dieselpersonbil rulla ca 40 procent langre &n
motsvarande bensinbil. De samhallskostnader som &r forknippade med korstrackan (t
ex avgaser, buller, vagslitage) ar darfér i motsvarande man hogre per liter diesel
jamfort med bensin. Med en teknikneutral beskattning bor energiskatten pa diese
darfor vara ca 40 procent hogre &n motsvarande skatt pa bensin, dvs energiskatten pa
diesel bor hojas fran 1 till 4 kr per liter. Samtidigt bor den arliga fordonsskatten — som
idag ar ca 3,5 ggr hogre for en dieselbil &n for motsvarande bensinbil — likstallas. Det
skulle innebéra en séankning av fordonsskatten pa dieselbilar.

Tunga dieselfordon: Om den svenska dieselskatten blir betydligt hdgre an i
grannlanderna maste man rakna med att lastbilar i internationell trafik kommer att
tanka i grannldnderna. Om en del av dieselskatten for den tunga trafiken ersétts med
en km-skatt som differentieras efter fordonets vikt och miljoprestanda slipper man den
effekten samtidigt som vi generellt gynnar mera miljoeffektiva transporter. Inom EU
forbereds just nu ett regelverk for hur en del av dieselskatten kan aterbetalas till fordon
som omfattas av km-skatt. Hur ett sddant system skulle fungera har
Naturskyddsforeningen visat i rapporten "Kilometerskatt — bra for miljon, bra for
ekonomin”. | rapporten foreslas en hogre km-skatt an den myndigheterna diskuterar i
sin kontrollstationsrapport.

|17

> Enligt Banverkets underlag till Naringsdepartementet om Iangsiktiga infrastruktursatsningar.

16 Akerierna skulle spara ca 1 miljard kr per & om deras chaufforer respekterade hastighetsgranserna.
Pressmeddelande VVagverket 2007-11-28.

7 punktskatten pa drivmedel bestar av tva delar — koldioxidskatt och energiskatt.



e Battre jarnvagssystem
Med en mera rattvis beskattning med bl a hojd beskattning pa fossila drivmedel ¢kar
efterfragan pa alternativ, i forsta hand jarnvagstransporter. Ska denna efterfragan
kunna tas om hand kréavs att jarnvagssystemet forbattras och effektiviseras, bade i
Sverige men ocksa i resten av EU.

Naturskyddsforeningen anser darfor att investeringarna i det svenska jarnvéagssystemet
bor 6kas. Sarskilt angeléget ar att komma till ratta med “flaskhalsar” som motverkar
en dverforing av gods fran vég till jarnvag. Det ar ocksa mycket viktigt att den
svenska regeringen och vara EU-parlamentariker agerar for att effektivisera det
europeiska jarnvagsnatet sa att det blir mera attraktivt for godstransporter.

Naturskyddsforeningen anser darfér

att den hogsta tillatna hastigheten for lastbilar generellt bor sankas fran 80 till 70 km/h,
pa motorvagar och motortrafikleder till 80 km/h.

att man i ett ssmmanhang bor
- hoja energiskatten pa diesel med 3 kr per liter
- slopa den férhojda fordonsskatten for latta dieselbilar

- inféra en km-skatt Eé tunga fordon pa, inledningsvis, i genomsnitt ca 2kr per
fordonskilometer.

- infora ett system for aterbetalning av hela eller delar av energiskatten pa diesel till
fordon som omfattas av km-skatt.'®

att den arliga ramen for statliga jarnvagsinvesteringar for perioden 2010-2019 6kas med
minst 25 procent jamfort med idag.

Transport- och samhallsplanering

| sitt underlag pekar myndigheterna pa att VVagverket har uppskattat potentialen for att minska
koldioxidutslappen via sparsamt korsétt till 1 miljon ton 2020, for en sénkt hastighet med 10
km/h i sédra Sverige till 0,6 Mton och for etablerande av bilpooler till 0,2 Mton till 2020.

Myndigheterna refererar dven till exempel fran Lund dar man lyckats dampa
biltrafiktillvaxten med i storleksordningen 0,5 procent per ar och anger att VVagverket
uppskattar potentialen med en transportsnal bebyggelsestruktur till 0,7 Mton till 2020 och 2,2
Mton till 2050.

Nedan listas forslag och bedémningar som fors fram i myndigheternas underlag, och som kan
bidra till att potentialen realiseras.

e Upprékning av faktorn som anvands vid berékning av formansvéardet for fritt
drivmedel okar fran 1,2 till 2, vilket enligt myndigheterna minskar den arliga
korstrackan for formansbilar och ger en arlig koldioxidreduktion pa 0,2 Mton.

e Fortsatt utredning av att forandra reseavdraget, sa att det kan goras oberoende av
transportslag som i Norge och Danmark.

o Véagverkets arbete med utbildning i sparsam kérning bor fa ett fortsatt stod och
utvidgas sa att det &ven omfattar arbetsmaskiner.

'8 Sarskilda regler eller kompensation kan fordras for bussar i kollektivtrafik liksom fér transporter i glesbygd.
19 Samma nedséttning kan anvandas for annan icke-vagtransportanknuten dieselanvéandning — jordbruk,
skogsbruk, vaxthusnaring, fiske m m.



e Fortsatt utredning av forutsattningarna och effekterna av att ge statsbidrag till
kollektivtrafiksatsningar i tatorter samt av att uppmuntra trafikhuvudménnen att
ansluta sig till en enhetlig resekortsstandard.

e Stimulans till en samhéllsstruktur som framjar resurssnala transporter, genom en
regional planeringssamordning och ny metodik for hallbar transportplanering.

o De forslag som miljévardsberedningen lamnat for att forstarka de svaga
planeringsverktygen &r relevanta och att en medveten styrning av
bebyggelseutvecklingen ar av stor betydelse for det framtida transportberoendet.

e Regionforstoringens negativa transporteffekter kan minimeras genom en hallbar
regional ortsstruktur (t.ex. flerkdrnighet i storstadsregioner), en god regional
kollektivtrafik och en metodik for att kunna forutse konsekvenserna av olika
alternativa utvecklingar.

e Enny lagstiftning inom plan- och byggomradet bor ocksa ta hansyn behovet av
transportsnal planering och det ska stallas krav pa kommunala planer for hallbara
transporter enligt denna metodik.

e De nationella miljokvalitetsmalen bor kopplas starkare till PBL sa att de blir en
obligatorisk del av 6versikts- och detaljplanering. Sadan koppling bor inforas i
hénsynsreglerna och lansstyrelsens mojlighet att ingripa nér planer motverkar dessa
mal bor starkas.

e Prévning enligt miljobalken for externhandel dar sekundéra effekter sasom
biltransporter vags in i beslutsunderlaget. Ett minimialternativ &r att ge mojlighet att i
genomforandeavtal stilla krav pa transporterna.

e Reviderad parkeringslagstiftning, saval berorda lagrum i PBL som annan lagstiftning,
sa att den kan nyttjas i syfte att premiera miljoanpassade alternativ och sa att den
signalerar en mer restriktiv politik. Eventuellt bér kommunernas mojlighet att
subventionera bilparkeringar med skattemedel ocksa begransas.

Utover dessa satsningar, som Naturskyddsforeningen anser bér genomfaras, maste staten ta
ett utokat ansvar for kollektivtrafiken, bl a for att underlatta for lanstrafikhuvudmannen att
utveckla verksamheten sa att de 6kade branslekostnader som klimatpolitiken orsakar inte
leder till sadana prishojningar pa biljetterna att klimatvinsten uteblir. Avdragsmojligheter for
arbetspendling spelar i sammanhanget stor roll.

Infrastrukturplanering

Langsiktigt avgorande &r naturligtvis hur infrastrukturinvesteringarna utformas. Om véagnatet
byggs ut pa ett satt som stimulerar till hojda farter, betyder det att transportintensiva strukturer
stimuleras — langpendlande med bil, utglesade bebyggelsemonster, langa godstransporter.

For att kombinera de fordelar som finns med t ex vidgade arbetsmarknadsregioner,
specialisering inom varuproduktionen m m kravs att infrastrukturplaneringen inriktas pa
atgarder som haller tillbaka vagtransporterna och transporterna styrs ver pa energimassigt
mera effektiva system, rimligen i forsta hand spartrafik. Konkret betyder det att anslagen till
vaginvesteringar maste dampas samtidigt som sparsystemen byggs ut och forvaltningen av
sparsystemen forbattras.

Extra betydelsefullt ar det att halla tillbaka végtrafiken (delvis aven flygtrafiken) i de omraden
och transportrelationer dar det ar lattast att fora Gver trafik fran vag till spar och
kollektivtrafik. | detta perspektiv blir trangselavgifter i storstadsomradena en mycket viktig
och effektiv klimatatgard. Ska dessa fungera kravs dock att saval sjalva avgiftssystemen som



de intakter avgifterna genererar de laggs under lokal/regional kontroll. Det blir ocksa sarskilt
viktigt att fa bort flaskhalsar i sparsystemen mellan de stora staderna sa att jarnvagen kan
konkurrera ut vag- och flygtransporter.

Med en sadan inriktning pa transportpolitiken kan en hog effektivitet kombineras med lag
miljobelastning.

Naturskyddsféreningen anser...

att en ny lagstiftning som gor det mojligt for landsting och kommuner att inféra
trangselavgifter bor inforas.

att Bromma flygplats bor laggas ned.

att de satsningar pa ett antal strategiska hamnar och kombiterminaler som foreslagits i
utredningar i huvudsak bor genomforas.

att trafikverken boér slas samman.



Bostader och service

Utslappen fran sektorn bostéder och service minskade fran 11,3 Mton 1990 till 5,6 Mton
2005. Fram till 2020 forvéntas utslappen fortsatta minska till 3,8 Mton.

Utslappen fran uppvarmning av bostader och lokaler har minskat kraftigt under de senaste
aren genom konvertering fran olja till fjarrvarme, varmepumpar och pellets. Det finns dock
fortfarande mojligheter att minska utslappen ytterligare.

Myndigheterna anger i sitt underlag att det finns potential att minska utslappen i Sverige
genom konverteringar i smahus pa omkring 0,8 Mton. | flerbostadshus och lokaler bedéms
utslappen kunna minska med cirka 0,2 Mton i Sverige genom konverteringar®.

Ytterligare utslappsreduktioner kan astadkommas genom effektiviseringar. Nya krav i
byggreglerna, de kommande energideklarationerna och ett system fér markning av hus ska
styra utvecklingen mot lagre energianvéandning i bostéder och lokaler. Myndigheterna
konstaterar i sitt underlag att utfallet av de skarpta kraven i byggreglerna i hdg grad beror pa
hur val kommunerna kommer att folja upp att kraven efterlevs. Effekterna pa
energianvéndning och koldioxidutsl&app av de kommande energideklarationerna av byggnader
beror i hog grad pa om fastighetsagarna kommer att valja att genomfdra de atgarder som
foreslas.

Nér det géller effektiviseringar i elvdrmda bostéder och lokaler konstaterar myndigheterna att
det ar svart att uppskatta storleken pa adderbara effektiviseringsatgarder, men bedomer att det
kan handla om 1-2 Mton koldioxid fram till 2020. Utsl&ppsvinsten dyker dock upp inom
handelssystemet. Samma galler for de byggnader som forses med varme via de
fjarrvarmeanlaggningar som ingar i utslappshandeln.

Myndigheterna uppskattar ingen samlad reduktionspotential, men av ovanstaende redovisning
framgar att det finns en reduktionspotential pa atminstone 1 Mton, som inte omfattas av
myndigheternas prognos fér 2020. Delar av detta omfattas sannolikt av utslappshandeln.

20 Raknar man pa global klimatpaverkan av konverteringen sa ar dven den positiv oavsett hur man antar att
tillkommande el for varmepumpar produceras.



Jordbruket

Utslappen fran jordbruket minskade fran 9,4 Mton 1990 till 8,6 Mton 2005. Fram till 2020
forvantas utslédppen fortsatta minska till 7,4 Mton.

Myndigheterna beraknar att investeringsbidrag for de areella sektorerna kan leda till en
minskad oljeanvéndning i jordbrukssektorn genom konvertering och effektivisering, och till
minskade utslapp pa omkring 0,3 Mton jamfort med prognosen for 2020. Denna reduktion
inkluderas i myndigheternas atgardsprogram.

| sitt underlag pekar myndigheterna pa ett antal mojliga atgarder att minska utslappen av
vaxthusgaser inom jordbruket, som tillsammans har en betydligt hdgre reduktionspotential.

Effektivare anvandning av arbetsmaskiner, genom att undvika tomgangskorning och
overga till sparsam korning kan ge utslappsreduktioner pa cirka 100 000 ton per ar
och beddms som lénsamt. Dessutom tillkommer en ickekvantifierad potential for
andrade produktionsmetoder.

Mindre energikravande torkning av spannmal kan realiseras till en I[ag men positiv
atgardskostnad.

Konvertering till biobrénslen for uppvarmning och i vaxthus kan reducera utslappen
med cirka 200 000 ton. Denna utveckling ligger inte i prognosen men ar trolig vid
dagens oljepris.

Diesel kan erséttas med RME. Potentialen bedéms, genom en grov
overslagsberakning, till cirka 300 000 ton.

En battre kunskap om mekanismerna bakom utslappen av dikvéaveoxid skulle kunna
leda till att atgarderna mot dessa emissioner kunde samordnas med de atgarder mot
vaxtnaringslackage som redan pagar.

Utslapp fran hantering av godsel kan minska genom en dkad anvandning av gastat
tackning av godselbehallare dar det metan som bildas samlas upp och forbranns.
Rotning av flytgddsel fran svin och mjélkkor skulle kunna leda till
utslappsminskningar motsvarande cirka 450 000 ton koldioxidekvivalenter.

Om de arealer organogena jordar som idag odlas med ettariga grodor och hackgrodor
skulle 6verga till vall eller extensiv markanvandning skulle avgangen av koldioxid
fran dessa jordar kunna minska med upp till 1,4 Mton.

Myndigheterna uppskattar ingen samlad reduktionspotential, men av ovanstaende framgar att
det inom jordbruket finns en reduktionspotential pa atminstone 2 Mton, som inte omfattas av
myndigheternas prognos for 2020.



Avfallssektorn

Utslappen fran avfallssektorn minskade fran 3,1 Mton 1990 till 2,2 Mton 2005. Fram till 2020
forvantas utslédppen fortsatta minska till 0,8 Mton.

Myndigheterna pekar pa flera olika méjligheter att minska utslappen genom atgarder i
avfallssektorn.

e Plast och metaller i saval hushalls- som verksamhetsavfall kan materialatervinnas i
storre utstrackning &n idag. Den mdjliga potentialen att reducera utslappen genom
okad metallatervinning ligger i storleksordningen 0,3-0,5 Mton. Potentialen i att
ersatta nytillverkad plast med atervunnen och darigenom sénka utslappen ligger i
storleksordningen 0,2-0,3 Mton koldioxid ar 2020.

e Lackage av lustgasemissioner fran lagring av slam fran kommunala reningsverk
motsvarar idag koldioxidutslapp pa cirka 0,33 Mton per ar. Utslappen skulle kunna
minska avsevart genom relativt enkla atgarder.

e Att ersatta fossila branslen med avfallsbranslen kan i manga fall medfara intakter som
overstiger merkostnader i hanteringen, bl.a. har en [6nsam potential i
storleksordningen 0,4 Mton har identifierats.

Myndigheterna uppskattar ingen samlad reduktionspotential, men av ovanstaende framgar att
det finns en reduktionspotential pa minst 1 Mton, som inte omfattas av myndigheternas
prognos for 2020. Effekterna uppstar i manga fall inom andra sektorer (industri och
energiproduktion) &n det som traditionellt definieras som avfallssektorn.



Ovrig industri

Utslappen fran industrin (bade inom och utom handlande sektorn) uppgick bade 1990 och
2005 till cirka 17,5 Mton. Till 2020 forvantas utslappen oka till 19,4 Mton. Ar 2006
omfattades knappt 15 Mton av industrins utslapp av EU:s handel med utslappsrétter.

Myndigheterna berdknar att inforande av en avgift for F-gaser kan minska utslappen jamfort
med prognosen for 2020 med omkring 0,2 Mton. Detta férslag inkluderas i myndigheternas
atgardsprogram.

I sitt underlag bedémer myndigheterna att ytterligare styrmedel kravs for att reducera
utslappen i industrin utanfér EU:s handelssystem. Myndigheterna har analyserat en hdjning av
koldioxidskatten till 93 6re per kg (vilket motsvarar den generella niva som galler innan
nedséattningen). En hojning av energi- och koldioxidskatten for fossila branslen inom industrin
till den generella nivan skulle leda till en dampning av utslappen av koldioxid inom industrin.
Potentialen till utslappsreduktion inom verkstadsindustrin bedéms vara relativt god jamfort
med de kostnader som &r férknippade med utslappsreducerande atgérder i vissa andra delar av
samhéllet. Myndigheterna vill fortsatta att utreda ett eventuellt infoérande av en koldioxidskatt
for industrin.

Naturskyddsforeningen anser att nuvarande skattenedsattning for icke-handlande
industrisektorer bor minskas fran 79 till 50 procent (se sid 15). | kombination med de
skattehdjningar (eller andra prishojande atgarder) som vi férordar, betyder det att kostnaderna
for fossilbréansleanvandning stiger.

Inom "6vrig industri” (exklusive jarn- och stal, massa och papper, cement som ingar i
handlande sektorn) indikerar studier att utslappen bor kunna minskas med atminstone 0,5
miljoner ton vid en atgardskostnad lagre &n 400 kronor/ton. En stor del av denna potential
bestar av konvertering av oljeeldning till biobranslen. Med oljepriser motsvarande dagens
niva blir atgardskostnaden avsevart lagre och kan till och med vara negativ. Med ytterligare
skattehdjningar stiger lonsamheten successivt.

Myndigheterna uppskattar ingen samlad reduktionspotential och gor heller ingen uppdelning
av vilka reduktioner som uppkommer i den handlande respektive icke-handlande sektorn. Det
bor finnas en reduktionspotential pa minst 1 Mton, som inte omfattas av myndigheternas
prognos for 2020.



Bilaga 1
Berakning av totala koldioxidutslapp fran den svenska personbilsparken
med samma korstrackor och fordelning mellan arsmodeller som 2006

Arsmodell | Antal kérda CO2-utslapp | Totala utslapp,
mil g per km milj ton

>2000 182237042 199 0,363
2001 93011672 199 0,185
2002 195534736 198 0,387
2003 103530033 198 0,205
2004 155553182 197 0,306
2005 126955334 193 0,245
2006 187346245 189 0,354
2007 149134123 178 0,265
2008 178965684 167 0,299
2009 221035918 157 0,347
2010 228782759 146 0,334
2011 321974978 135 0,435
2012 389772728 125 0,580
2013 490886590 121 0,594
2014 424577516 117 0,497
2015 297872272 113 0,336
2016 523658363 110 0,576
2017 575348185 106 0,609
2018 611814499 102 0,624
2019 644299021 98 0,631
2020 294564085 95 0,280
2021 1012767 95 0,001

6397867732 8,453

Kalla: Korstrackor 2006 fran SIKA. Genomsnittliga koldioxidutslapp per korstracka fran
Véagverket



Bilaga 2. Svenska utslapp 1990-2020, historiska utslapp samt prognostiserade utslapp

med befintliga styrmedel (kton koldioxidekvivalenter) enligt Kontrollstation 2008

1990- 2005-

1990 2005 2020 2020 2020

El- och varmeproduktion 8018 8883 11490 43% 29%

Bostader och service m.m.’ 11 287 5643 3 800 -66% -33%

Industri’ 17475 17425 19350 11% 11%

Inrikes transporter 18439 | 20275 21730 18% 7%

- Vagtrafik 16829| 18675 20120 20% 8%

- Flyg 688 674 630 -8% -7%

- Sjofart 549 546 630 15% 15%

- Bantrafik 116 74 50 -57% -32%

- Ovrigt® 258 305 300 16% -2%

Ovrig energi* 4158 3700 5910 42% 60%

Losningsmedel 332 311 280 -16% -10%

Jordbruk 9 369 8 565 7 400 -21% -14%

Avfall 3113 2151 760 -76% -65%

Totala utslapp 72191 66955 70720 -2% 6%

Internationell sj6- och flygfart 3617 8 705 12 360 242% 42%
Summa, inkl Internationell sjo- och

flygfart 75717 78405| 83160 10% 6%

Icke-handlande sektorn 50800| 47575°| 43200 -15% -6%

Handlande sektorn 21300| 19380°| 27600 30% 16%

! | Bostader och lokaler ingér utslapp fran bostader, service samt energianvandning inom jordbruk, skogsbruk och fiske.

2| Industri ingdr utslapp frén industrins forbranning, industriprocesser och fluorerade vaxthusgaser.

%1 Ovriga transporter ingér utslapp fran évriga arbetsmaskiner som inte anvénds inom industri, hushall, jordbruk eller skogsbruk.

* | Ovrig energi ingar utslapp fran raffinaderier, tillverkning av fasta branslen, diffusa utslapp (fackling) samt évrigt.

® Utslapp i handlande sektorn avser rapporterade utslapp fér 2005, enligt Naturvardsverkets webbplats.

® Utslapp i icke-handlande sektorn beraknat som mellanskillnaden mellan totala utslapp for 2005 och rapporterade utslapp i handlande sektorn.



Bilaga 3. Myndigheternas forslag till atgarder i icke-handlande sektor och beraknad
utslappsreduktion

Reduktion Ytterlig | Total

Styrmedel (Mton) are t
;Ferranspor EU-regler for bilars utslapp 0,5

Sf[yrn?edel i syfte att 6ka andelen 08

biodrivmedel till 10 % ’

I:I('jjd drivmedelsskatt motsvarande 75 08

ore/l '

Indexering av drivmedelsskatten efter 05

BNP/KPI ’

Differentierad fordonsskatt 0,1

Andrad beskattning av bilférman 0,6

Km-skatt for godstransporter 0,4

Summa utan justering 3,7

Summa efter justering for dverlappande 39 3,2 3,2

styrmedel ’
Jordbruk | Konvertering fran olja i vaxthus m m 0,3 0,3

Bidrag for rotning av stallgodsel till 0,4 0,7

biogas
(Iar)](?(lljsg}s Miljoavgift pa F-gaser 0,2 0.2

Minskad fossilbransleanvandning 0,5 0,7
Bostader | Utfasning olja 0,6 0,6
Summa 3,7 5,2
g[\ﬁlrlﬂytt Inrikes fI_yg, AI-!ndustri, 1 1 1
ETS salpetertillverkning
Summa 4,7 6,2






