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Till statsradet och chefen for
Kommunikationsdepartementet

Genom beslut den 22 april 1993 bemyndigade regeringen chefen for
Kommunikationsdepartementet att tillkalla en kommitté med uppdrag
att ta fram ett samlat forslag till dtgdrder som kan reducera trafikens
utsldpp av koldioxid m.m. Enligt direktiven skall kommittén ocksa
utreda fOrutsdttningarna for att infora miljozoner i vissa tétorter for
fordon med nollutsldpp. Kommittén skall enligt dessa direktiv vara klar
den 1 juni 1994.

Med stod av bemyndigandet forordnades den 14 maj 1993 som
ledamdter professor Lars Nordstrom, tillika ordforande, generaldirek-
tor Agneta Dreber, professor Arne Jernelov och direktér Nils Erik
Ahmansson. Som experter att bitrida kommittén fSrordnades samma
dag kammarréattsassessor Agneta Bergqvist, kammarrittsfiskal Tomas
Dahlman, avdelningschef Carl-Johan Engstrom, avdelningsdirektor Jan
Karlsson, avdelningsdirektor Gunnar Kinbom, direktor Olof Nordell
och departementssekreterare Claes Unge. Som experter forordnades
ocksd den 4 juni 1993 civilingenjér Bengt Skagersjo och den 18
augusti 1993 departementssekreterare Harald Perby.

Till sekreterare forordnades den 13 maj 1993 avdelningsdirektor
Goran Friberg, den 2 juli 1993 forskningsledare Per-Ove Hesselborn,
den 9 augusti 1993 hovrittsassessor Anita Seveborg och den 18 augusti
1993 planeringschef Mats Henriksson. Berith Kindgren vid Kommuni-
kationsdepartementet har bitrdtt sekretariatet vid redigeringen av be-
tankandet.

Kommittén beslot att anta namnet Trafik- och klimatkommittén.

Regeringen beslot den 17 mars 1994 att ge Trafik- och klimatkom-
mittén tilldggsdirektiv med foljande uppgifter

- utreda fOrutséttningarna for samt ldmna forslag om hur kollektivtra-
fikens konkurrenskraft kan stdrkas

- utreda for- och nackdelar med sektorsspecifika miljomal for trans-
portomradet samt ldmna forslag till tidsméssigt anpassade miljomal
for olika trafikslag for arbetet bade pa kort och lang sikt

- utreda och ldmna fOrslag till atgérder som syftar till att klarldgga
ansvar och befogenheter mellan myndigheterna i frigor som ror
detta omréde.
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Enligt tilliggsdirektiven stdr det kommittén fritt att fordjupa sitt
utredningsarbete och i slutredovisningen den 31 maj 1995 limna kom-
pletterande forslag betrdffande uppgifterna i de ursprungliga direktiven.

Vi Overldmnar hirmed delbetdnkandet Trafiken och koldioxiden -
Principer for att minska trafikens koldioxidutsldpp (SOU 1994:91).

I detta delbetidnkande behandlas vissa principiella frigor om hur man
skall kunna 4stadkomma en kostnadseffektiv minskning av trafikens
klimatpdverkan. Det 1dmnas ocksé ett forslag till huvudinriktning for
en klimatpolitik inom transportsektorn. Kommittén avser att dterkomma
till ndgra av frgorna i samband med behandlingen av tilldggsuppdra-
gen. Uppdraget om miljozoner redovisas separat i ett annat delbe-
tdnkande.

Stockholm den 8 juni 1994

Lars Nordstr6m

Agneta Dreber  Arne Jernelov Nils Erik Ahmansson

/Goran Friberg

Mats Henriksson

Per-Ove Hesselborn

Anita Seveborg
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Forkortningar

ACEA Association des Constructeurs Européen d’ Automobiles

ASB Aktiebolaget Svensk Bilprovning

CAFE Corporate Average Fuel Economy (USA:s regler om ge-
nomsnittlig bransleeffektivitet i en tillverkares forsilda
fordonsflotta)

CASH Canada America Sweden Hydrolysis

CEMT  Conférence Européenne des Ministres des Transports

CEN Comité Européen de Normalisation

CEC Klorfluorkarboner (”freoner”)

CHAP Concentrated Hydrochloric Acid Process

CO, Koldioxid

DPU Delegationen for prognos- och utvecklingsverksamhet inom
transportsektorn

EPA Environmental Protection Agency (motsvarande Naturvérds-
verket i USA)

ETBE etyl-tertidr-butyl-eter

GWP Global Warming Potential, ett &mnes effektivitet som véxt-
husgas

HCFC Ofullsténdigt halogenerade klorfluorkarboner

INC Intergovernmental Negotiating Committee (mellanstatlig
kommitté tillsatt av FN for att forhandla fram klimatkon-
ventionen)

IPCC Intergovernmental Panel on Climate Change (FN:s expert-
organ for klimatfragor)

FoU Forskning och utveckling
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Forskning, utveckling och demonstration
Kommunikationsforskningsberedningen
tusen ton

metyl-tertidr-butyl-eter

Motortestcenter (ASB:s avgaslaboratorium i Jordbro utanfor
Stockholm)

miljoner ton
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Dikvidveoxid (lustgas)

Kviveoxider (kvivemonoxid, NO och kvivedioxid, NO,)
Naturresurslagen

Nirings- och teknikutvecklingsverket

Organisation Internationale des Constructeurs d’Automobi-
les

Plan- och bygglagen
Standardiseringskommissionen i Sverige
Statens naturvardsverk

Storstddernas elfordonsgrupp
Rapsmetylester

Riksskatteverket

FN:s miljovardsprogram
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WMO

Statens Vég- och transportforskningsinstitut

FN:s Virldsmeteorologiska Organisation
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Sammanfattning

Trafik- och klimatkommitténs uppgifter &dr, enligt kommitténs ur-
sprungliga direktiv, att bl.a. foresla hur utsldppen av vixthusgaser fran
transportsektorn skall kunna minskas. Kommittén fick under véren
1994 tilliggsdirektiv som bl.a. innebdr att vissa fragor rorande trafi-
kens samlade miljoproblem skall behandlas. Utvidgningen av dmnes-
omradet innebdr stérre mojligheter att i forslagen undvika sidana
suboptimeringar, som skulle kunna bli foljden av att koncentrera for-
slagen enbart till hur utsldppen av vixthusgaser kan minskas.

Kommittén har dndi valt att nu limna ett delbetdnkande, dir vissa
principiella frigor om hur man skall kunna astadkomma en kostnadsef-
fektiv minskning av trafikens utsldpp av vixthusgaser behandlas. Ut-
sldppen kan minskas genom ménga olika typer av fordndringar i be-
teenden och produkter. Likasa finns flera olika typer av styrmedel for
att 4stadkomma sidana forandringar, dédr insatserna av de olika styr-
medlen ir beroende av varandra. I detta delbetidnkande fors en dis-
kussion om i vilken man olika typer av styrmedel leder till kostnads-
effektiva omstillningar. Diskussionen leder till slutsatsen att forutsitt-
ningarna att 4stadkomma detta ar storst med sidana generella styrme-
del, framfor allt ekonomiska styrmedel, som i forsta hand péverkar
konsument- och trafikantbeteenden. Behovet av kompletterande styrme-
del diskuteras ocksa.

De forslag som tas upp i detta delbetinkande skall ses som forslag
till principer nir det giller anvindningen av skatter som styrmedel i
kombination med andra styrmedel. Kommitténs uppgift dr emellertid
att lamna ett samlat forslag till tgdrder for att minska utsldppen av
viaxthusgaser fran alla trafikslag. Kommittén avser att i sitt slutbe-
tinkande aterkomma med mer detaljerade forslag samt med en for-
djupad behandling av andra typer av styrmedel sisom t.ex. fysisk
planering och insatser ndr det giller kollektivtrafik och infrastruktur
liksom atgédrder inom andra transportslag dn végtrafik.

Véaxthuseffekten, klimatkonventionen och
klimatpropositionen

Utsldapp som orsakas av ménniskans verksamheter (antropogena ut-
sldpp) har Okat halten av vaxthusgaser i atmosfiren. Detta befaras leda
till en 6kning av medeltemperaturen, vilket i sin tur kan medfora att
havsytan stiger, extrema klimatforhéllanden blir vanligare, klimat-
zonerna forskjuts, forutsdttningarna for jordbruk och skogsbruk for-
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dndras, Okenspridningen tilltar m.m. Sambanden #r dock osikra. Inom
IPCC rader emellertid stor enighet bland forskarna om att risken for en
Okning av den globala medeltemperaturen 4r stor med nuvarande ut-
veckling av utsldppen av vixthusgaser.

Sverige har tillsammans med 153 andra linder undertecknat en
konvention om klimatfordndringar. Parterna forpliktar sig bl.a. att
minska utsldppen av vixthusgaser. Industrilinderna ges en ledande roll
ndr det géller att uppritta program for att begrinsa utslippen. Trafik-
och klimatkommitténs uppdrag betriffande vixthusgaser kan ses som
en del av Sveriges atagande enligt klimatkonventionen.

Riksdagen beslot i juni 1993 att i huvudsak godkdnna innehillet i
den s.k. klimatpropositionen (prop. 1992/93:179). Beslutet innebar ett
godkénnande av klimatkonventionen och en strategi for minskad kli-
matpdverkan. For transportsektorn innebér strategin tre huvudlinjer:
Oka energieffektiviteten, 6ka anvindningen av biomassebaserade briins-
len samt Gka kollektivtrafikens marknadsandelar. En ¢kad anvindning
av ekonomiska styrmedel och utdkad forsknings-, utvecklings- och
demonstrationsverksamhet nimns ocksd som viktiga element. I riks-
dagsbeslutet preciserades malet att koldioxidutsldppen fran fossila
brénslen bor stabiliseras &r 2000 pd 1990 4rs nivad for att direfter
minska.

Trafikens utsldpp av védxthusgaser

Koldioxid dr den viktigaste antropogena vixthusgasen. Andra viktiga
vixthusgaser dr metan, dikvdveoxid, stabila fluorforeningar och ozon.
Av transportsektorns utsldpp av vixthusgaser svarar koldioxidutsldppen
for den helt dominerande delen av klimatpaverkan.

De totala koldioxidutsldppen i Sverige var ar 1990 ca 60 miljoner
ton. Av dessa svarade transportsektorn for ca 22 miljoner ton, av vilka
vigtrafiken star for den dominerande delen. Sveriges andel av de totala
koldioxidutsldppen i vérlden 4r ca 0,4 % (inkl. bidrag fran biobrinslen
- om biobrénslen franriknas dr andelen ca 0,3 %).

Under 1980-talet har de totala koldioxidutsldppen i Sverige minskat
kraftigt, medan transportsektorns utsldpp har okat. Sverige har liga
specifika utsldpp jamfort med andra industrialiserade linder. Den
framsta forklaringen &r att elproduktionen i stor utstrickning sker med
vattenkraft och kérnkraft. Transportsektorns andel ér dirfor hog jim-
fort med andra industrialiserade linder.

Flera olika berdkningar av transportsektorns framtida koldioxidut-
sldpp har gjorts. Resultaten varierar beroende pd olika antaganden.
Enligt den prognos som VTI har gjort pA kommitténs uppdrag skulle
utsldppen Oka fran ar 1990 till & 2000 med 8-13 % och till 4r 2005
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med 16-27 % beroende pa olika antaganden om den ekonomiska till-
véxten och transportarbetets dkning.

Hur mycket skall transportsektorns utslapp
av vaxthusgaser minskas?

Kommitténs uppgift ar att foresld hur utsldppen av vixthusgaser fran
transportsektorn skall kunna minskas. Nagot mal for hur mycket ut-
sldppen fran transportsektorn skall minskas har inte lagts fast. Kommit-
tén har som utgngspunkt for sina dvervdganden valt att tills vidare
tillimpa riksdagens mal avseende de totala utslippen dven pa trans-
portsektorn. Det innebdr alltsd att utsldppen vid sekelskiftet inte skall
Overstiga 1990 ars niva for att ddrefter minska. Hur stor den framtida
minskningen bor vara dr i dagens lige mycket osdkert och beror av
eventuella nya ron om behovet att minska utslédppen, utformningen av
kommande internationella avtal, hur kdrnkraftsavvecklingen sker samt
i vilken utstrdckning andra ldnder minskar sina utslépp.

Sveriges forutsattningar i ett internationellt
perspektiv

En forutsittning for att nidgra patagliga globala effekter skall kunna
erhdllas 4r att program utarbetas och genomfOrs dven i andra linder.
En inventering av vad som paglr i andra ldnder har visat att Sverige
inte d4r ensamt om att anstridnga sig fOr att hitta 16sningar som kan
bidra till att utsldppen minskar. De handlingsprogram som finns har
mycket olika innehall och karaktdr. Inom EU och dess medlemslénder
ges diskussionen om gemensamma ldsningar betrdffande fordonskrav
och ekonomiska styrmedel stor tyngd. Man har dock haft svart att enas
om forslag som har betydelse for trafikens koldioxidutslédpp. I USA
betraktas Okad brinsleeffektivitet hos bilar som en av de viktigaste
dtgdrderna, och man har dir aviserat en kraftfull satsning pa forskning
och utveckling i samarbete med bilindustrin for att dstadkomma en
sddan utveckling.

Argument fOr att ligga fore andra ldnder kan vara att man dédrigenom
kan fungera som forebild. Det kan ocksa innebdra konkurrensfordelar
att i god tid anpassa sig till en situation dir utsldppen kan behdva
minskas drastiskt. Att ligga alltfor langt fore, utan att andra ldnder
vidtar motsvarande atgirder, innebédr &4 andra sidan uppoffringar utan
att ndgon mérkbar miljoeffekt uppnas.
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Tdnkbara omstéllningar for att minska
trafikens utslapp av viaxthusgaser

Koldioxidutsldppen kan minskas genom att energianvindningen min-
skas eller att drivmedel som medfor ldgre fossila koldioxidutslapp
anviands. For att astadkomma detta miste olika aktorer i samhillet
formés att dndra sitt beteende i olika avseenden. Detta kan ske med
olika typer av styrmedel.

Med omstdliningar menas hir fordndringar i olika aktorers aktivite-
ter, t.ex. att biltillverkare gor brénslesnalare bilar, resenirer viljer
kollektivtrafik i stdllet for bil, bildgare efterfrdgar och kOper andra
brédnslen. Med styrmedel menas lagkrav, skatter, information, plane-
ring, FoU m.m. som paverkar aktGrerna.

Olika typer av omstéllningar rymmer olika mojligheter (potential) att
minska koldioxidutsldppen.

Koldioxidutsldppen dr direkt beroende av trafikarbetet och de speci-
fika utsldppen for de olika transportslagen. Ett minskat trafikarbete kan
astadkommas t.ex. genom att resorna eller transporterna blir firre eller
kortare, att bilister sam&ker mer och att godstransporterna effektivise-
ras. Utsldppen minskar ocksd om fler cyklar eller gar i stillet for att
dka med motordrivna fordon. En Overforing av personresor och gods-
transporter fran bilar till andra transportsdtt kan ocksi minska utslip-
pen, men resultaten dr beroende av vilka forutsdttningar som rader nir
det gidller emissionsfaktorer och beldggningsgrader eller lastfaktorer i
olika delar av de mdjliga forflyttningskedjorna i de enskilda situatio-
nerna.

Trafikens omfattning och fordelning pd firdmedel 4r i hog grad
beroende av bebyggelsens struktur och hur olika aktiviteter dr lokalise-
rade.

Pa kort sikt kan den genomsnittliga brdnslefdrbrukningen i fordons-
parken sdnkas t.ex. genom att anvidndningen av motorvdrmare Okar,
fordonen underhalles bittre och genom att fordonen framfors pa ett
branslesndlare sitt (14gre hastighet, jamnare k6rmonster).

Det finns stora tekniska forutsdttningar att minska brdnsleforbruk-
ningen hos olika typer av fordon. Det giller framfor allt nya person-
bilar, dir en brinsleeffektivitet som ar tre ginger hdgre 4n dagens
forefaller mojlig, sdrskilt om man &r beredd att gora avkall pa en del
krav nér det giller bilarnas prestanda. Dieseldrivna ldtta fordon har
ldgre bransleforbrukning @n bensindrivna. De har dock hogre utslipp
av vissa andra dmnen.

Ett sétt att minska nettoutsldappen av koldioxid kan vara att anvinda
brdnslen med lagre innehdll av fossilt kol. En storskalig introduktion
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av biobaserade drivmedel kan medfora betydande minskningar av
fossila utsldpp av koldioxid. Den beddmningen giller (under vissa
forutsittningar) dven ndr hinsyn tas till utsldppen under drivmedlens
hela livscykel fran produktion till anvdndning.

Introduktion av biobaserade drivmedel kan emellertid medféra andra
negativa miljoeffekter, vilket maste motverkas bl.a. genom att fordo-
nen anpassas till de nya brénslena. Teknisk anpassning &r fullt mojlig
men kriver ytterligare utvecklingsarbete om fordon anpassade till
andra drivmedel ocksa skall kunna uppfylla hogt stillda miljokrav.
Svérigheten ligger nidrmast i att 4stadkomma en stabil efterfrdgan pé
sadana fordon. Biltillverkarna maste tro pa att det kommer att finnas en
sddan marknad inom Overskadlig tid. For att en efterfrigan pa alterna-
tiva drivmedel och fordon som 4r anpassade till dessa skall kunna
uppkomma maste bada dessa finnas pd marknaden. En introduktion av
brinsleflexibla bilar kan vara ett sdtt att f4 i gdng en sidan utveckling.

Det storsta hindret for en introduktion av biobaserade drivmedel i
storre skala dr de hoga kostnaderna for framstéllning.

Bland de biobaserade drivmedlen dr motoralkoholer det alternativ
som har storst forutsittningar for en storskalig introduktion. P4 kort
och l&ng sikt kan en introduktion av motoralkoholer tidnkas ske i form
av laginblandning eller blandbrénsle. En laginblandning skulle mojlig-
gora att hela den befintliga fordonsparken anvinder brinslet. Flera
tekniska skl talar for en lginblandning i form av etrar. Andra driv-
medel som vegetabiliska oljor och biogas 4r i forsta hand aktuella i
begrdnsade fordonsflottor.

Pa lingre sikt kan nya drivformer fé stor betydelse. Eldrivna fordon
kan innebdra en stor potential for minskning av koldioxidutsldppen
under forutsittning att elproduktionen inte sker med uteslutande fossila
brédnslen. Fortfarande kvarstdr en del tekniska fragor att 16sa for att
eldrivna fordon skall vara ett attraktivt alternativ till konventionell
teknik. Det krivs ytterligare omfattande utvecklingsarbete innan brins-
leceller och vidtgas som drivmedel kan bli aktuella for introduktion.

Styrmedel for att minska trafikens utsldapp
av vaxthusgaser

De olika typer av styrmedel som diskuteras i betinkandet ir reglering-
ar, ekonomiska styrmedel, direkta resursinsatser fran staten, forhand-
lingar, upphandling samt instruktioner och direktiv till myndigheter
och planeringsorgan.

Regleringar kan ske pa olika nivder. De kan t.ex. avse den totala
drivmedelsforbrukningen och utformas som begrinsningar av miangden
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drivmedel som far saluféras pA marknaden eller som ransonering i
konsumentledet. Regleringar kan ocksi avse specifik drivmedelsfor-
brukning eller specifika utsldpp. Ytterligare en form av reglering &r
olika lagkrav ndr det giller brinslens egenskaper.

Ekonomiska styrmedel i form av skatter, avgifter eller subventioner
kan vara kopplade till fordons anvéndning (drivmedelsskatt eller kilo-
meterskatt), inkdp (differentierad forsiljningsskatt), innehav (differenti-
erad fordonsskatt) eller forvaring (parkeringsavgift).

Med direkta resursinsatser avses ndr staten gir in och finansierar en
viss verksamhet som annars inte skulle komma till stind. Det giller i
forsta hand forsknings-, utvecklings- och demonstrationsverksamhet.
Olika informationsinsatser genom utbildning och kampanjer riknas
ocksa hit.

Staten kan genom fOrhandlingar med t.ex. bilindustrin 4stadkomma
frivilliga 6verenskommelser. Exempel pi detta ir divarande Trans-
portradets dverenskommelse &r 1978 med billeverantrerna om att den
genomsnittliga brinsleforbrukningen hos nya personbilar skulle min-
ska. Ett annat exempel ar president Clintons dverenskommelse med de
tre stora biltillverkarna i USA om kraftfulla FoU-insatser for att dka
den amerikanska bilindustrins konkurrensformaga bl.a. genom en
avsevird forbdttring av bilarnas brinsleeffektivitet.

Staten kan hjilpa till att skapa en marknad for ny teknik som #nnu
inte fatt nAgot kommersiellt genombrott genom s.k. teknikupphandling.
NUTEK bedriver for nirvarande en sddan verksamhet for elfordon.

Beslut om den fysiska planeringen fattas framst pa lokal kommunal
niva. Den styrs dock av olika lagar och kan paverkas genom informa-
tion och rekommendationer fran statliga verk. Trafikverkens infrastruk-
turplanering kan styras med direktiv och regler om vilka anliggningar
som kan erhélla statsmedel.

Vilka styrmedel som bor viljas beror bl.a. pa vilka beslut som skall
tas i den politiska beslutsprocessen och vilka som skall limnas till
marknadsaktdrerna sjdlva. Staten kan vilja antingen en planeringsansats
som fOrutsitter detaljerade politiska ingrepp eller en decentraliserad
ansats ddr statsmakterna ndjer sig med att bestimma ramvillkoren.

Genom att formulera ramvillkor och dirigenom lita hushall och
foretag sjélva finna en vig att reducera utslippen skapas i princip
forutséttningar att uppna kostnadseffektiva omstillningar. Ofullkomlig-
heter p4 marknaden gor dock att kostnadseffektivitet inte uppnis i
praktiken. Exempel p4 sidana ofullkomligheter ir dagens beskattning
av formansbilar samt regler for reseavdrag.

Ramvillkor kan utformas med hjilp av priser eller reglering av den
totala brénsleforbrukningen eller de totala koldioxidutsldppen. Bada
styrformerna har fOrutsittningar att leda till kostnadseffektiva anpass-
ningar och &r i princip likvirdiga fran fordelningssynpunkt.
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Om prisstyrning skall anvéndas for att minska koldioxidutsldgppen
bor den for att ge avsedda signaler vara kopplad till drivmedelsfor-
brukningen och dessutom vara differentierad med hénsyn till driv-
medlets innehdll av fossilt kol. Den nuvarande koldioxidskatten har en
sddan utformning. Storleken pa koldioxidskatten kan bestimmas med
utgingspunkt frdn ett mal om hur mycket koldioxidutslippen bor
minska till en viss tidpunkt. Berdkningar som kommittén l4tit gbra
visar att bensinpriset, med antagande om mattlig ekonomisk tillvixt i
landet, skulle omgiende behdva hojas till mellan ca 8,50 och 9,50
kronor i 1994 ars prisnivd om koldioxidutsldppen fran personbilarna ar
2000 inte skall dverskrida 1990 &rs niva. S&dana prishdjningar skulle i
forsta hand leda till omstéllningar som har med den specifika forbruk-
ningen hos befintliga och nya fordon att gbra. En viss paverkan pé
resbeteende och transportmdnster kan ocksa forutses.

Begransningar fér en nationell politik

Som tidigare ndmnts dr det angelidget med en internationell samordning
av atgdrder for att minska utsldppen av vixthusgaser. Det finns argu-
ment bade for och emot att Sverige skulle ligge fore andra linder med
atgirder. Det finns praktiska och formella hinder for Sverige att ensi-
digt besluta om vissa atgérder.

Ett exempel pé praktiskt hinder 4r att bensinpriset i Sverige knappast
kan avvika alltfor mycket frAn omgivande lidnder, da det kan ge upp-
hov till en omfattande grinshandel och andra sitt att kringgd de hogre
priserna.

EES-avtalet innebédr formella begrinsningar att infora vissa styrme-
del. Det innebir bl.a. att Sverige frdn och med den 1 januari 1995 inte
far hindra import av fordon som 4r godkdnda inom EU.

I EU finns flera direktiv som avser bilavgaser. De innehdller be-
gransningar i mojligheten att anvinda ekonomiska styrmedel. De regle-
rar dock inte koldioxidutsladpp eller bransleforbrukning. For nérvarande
diskuteras inom EG-kommissionen olika mdjligheter till koldioxiddiffe-
rentierad beskattning for personbilar. Eftersom det saledes inte finns
nigra gemensamma EG-regler for koldioxidutsldpp eller brinslefor-
brukning, foreligger inte nigot formellt hinder, annat &n de allménna
begransningar som foljer av EES-avtalet resp. Romfordraget, for Sve-
rige att infOra ett eget system fOr beskattning i avvaktan pi att direktiv
om detta faststills. I Nederldnderna planerar regeringen att foresla ett
nationellt system.

EG:s s.k. mineraloljedirektiv innebdr dock begridnsningar i mdjlig-
heten att differentiera skatten mellan olika typer av drivmedel. Det
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finns mojlighet att skattebefria eller ta ut ldgre skatt for vissa produk-
ter, t.ex. biobaserade drivmedel, om de anvidnds i pilotprojekt for
utveckling av mer miljovénliga produkter. Ett forslag om reducerad
skatt for biobaserade drivmedel behandlas fér nirvarande inom EU.

Overviaganden

I det foljande koncentreras diskussionen till vissa principiella fragor
ndr det giller styrmedel som riktas mot fordons- och brinsleproducen-
ter och styrmedel som kan paverka beteendet hos konsumenter och
trafikanter. Styrmedel som riktas mot olika planeringsorgan och myn-
digheter kommer att tas upp i ett senare betinkande. Sambanden mel-
lan olika styrmedels verkan gor att de dvervdganden som kommittén
kan komma att gora i det senare betdnkandet kan modifiera slutsatserna
av den diskussion som fors hdr. Hirav foljer att kommittén inte nu vill
komma med ett preciserat forslag nir det giller koldioxidskatten.

Det kortsiktiga mélet betriffande transportsektorns utsldpp av koldi-
oxid bor vara att utsldppen vid sekelskiftet inte skall Gverstiga 1990 4rs
niva for att direfter minska. Att pa detta sitt ange ett reduktionsmal
innebdr ett avsteg fran huvudprincipen i den svenska trafikpolitiken att
externa kostnader skall internaliseras i transportkostnaden. Motivet for
detta dr att skadekostnaden for en eventuell vixthuseffekt knappast kan
berdknas.

Hur stor minskningen av koldioxidutslédppen bor vara pa lingre sikt
ar mycket osdkert och beror pd minga faktorer. Det maste dock for-
muleras en utgdngspunkt for dimensionering av olika styrmedel som
infors pa kort sikt som mdjliggér en minskning av utsldppen efter
sekelskiftet.

Vigledande vid valet av styrmedel bor vara att de skall leda till
kostnadseffektiva omstéllningar. De skall ge tillrdckligt stor reduktion
av koldioxidutsldppen utan att forsimra mdjligheterna att uppna andra
miljomal.

En generell prisstyrning 4r nddvandig men inte tillricklig for att nd
kostnadseffektiva omstéllningar. Kommittén anser det angeldget med en
Okad energieffektivisering inom transportsektorn. En viktig del i detta
ar en forbéttring av fordonens brinsleeffektivitet. For att forsikra sig
om en sddan anpassning bor en styrning mot minskad brinsleforbruk-
ning hos framfor allt litta nya fordon inforas. Ett sidant system kan
inforas i Sverige men bor vara anpassat till ett system som kan forutses
komma inom EU. En forsiljningsskatt som &r differentierad med hén-
syn till koldioxidutsldppen torde vara det system som ger stdrst effekt.
Miljoklassutredningen har i uppgift att Gvervidga en komplettering av
miljoklasserna med hénsyn till koldioxidutsldpp. I detta sammanhang
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bor det dvervdgas om motorvirmare skall ingd i definitionen av milj6-
klasser. Sverige bor driva frigan om styrning mot brénsleeffektivare
bilar i EU (oavsett medlemskap).

Eftersom dieseldrivna bilar 4r brénslesnilare dn bensindrivna, in-
nebdr sividl en differentierad forsidljningsskatt som ett hojt drivme-
delspris att kostnadsrelationen mellan de tvA drivformerna indras till
dieseldriftens fordel. Dieseldrivna ldtta fordon har i dag en betydligt
hogre fordonsskatt &n bensindrivna. Kommittén anser att det inte dr
befogat att nu dndra pé detta férhallande. Dieseloljan beskattas ldgre dn
bensinen. Dieseldrift medfor andra nackdelar frdn miljosynpunkt jam-
fort med bensindrift, bl.a. i form av hogre utsldpp av partiklar och
kviveoxider. Underlaget for en avvédgning mellan dieseldriftens for-
och nackdelar behdver forbéttras.

Insatser behdvs ocksa for att informera hushall och foretag om den
privatekonomiska l6nsamheten av olika val. Syftet kan vara att dka
manniskors kunskaper om alternativa fardsatt, olika fordons brinsle-
effektivitet och hur skdtsel och framforingssitt av fordon paverkar
bransleforbrukningen. Viktiga aktorer i detta sammanhang ar trafikver-
ken, Konsumentverket och Naturvardsverket.

En introduktion av biobaserade drivmedel ar en fordel fran vixthus-
effektsynpunkt, men det ar inte sjdlvklart att det dr en fordel med
hénsyn till andra miljoeffekter. OOnskade effekter bor dérfor pareras
med kompletterande styrmedel. Om introduktionen av biobaserade
drivmedel ldmnar forsdksstadiet, méste kraven p& fordonen stillas si
att de dr anpassade till de brinslen de dr avsedda for och att utsldppen
av skadliga dmnen inte Okar. Dessa fragor dvervigs ocksd av Miljo-
klassutredningen.

Det dr angeldget med fortsatt stod till forskning, utveckling och
demonstrationsprojekt som syftar till att f& fram fordon som drivs med
alternativa branslen och som uppfyller 1angtgdende miljokrav i Gvrigt.
Nir tekniken dr mogen bor teknikupphandling kunna anvindas som
metod for att paskynda introduktion av alternativt drivna fordon.

Kommitténs bedomning ir att en hdjd drivmedelsbeskattning (s&
langt mojligt likformigt genomford i alla transportslag) 4r en nodvin-
dig ingrediens i en uppsittning styrmedel for att 4stadkomma kostnads-
effektiva minskningar av trafikens koldioxidutsldpp. Idealet 4r att 14ta
skatten vara differentierad efter drivmedlens fossila kolinnehdll, dvs.
en koldioxidskatt. Vid ett EU-medlemskap innebir mineraloljedirekti-
vet dock hinder for en sddan differentiering, om introduktionen av
biobaserade drivmedel blir av en sddan omfattning att det inte léngre ar
att betrakta som pilotprojekt.

Den foreslagna hojningen av koldioxidskatten bor dimensioneras s
att koldioxidutsldppen fran transportsektorn ar 2000 inte Gverstiger
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1990 ars niva. Skatten bor differentieras efter kolinnehdllet i brinslet,
oberoende av inom vilket trafikslag brénslet anvinds och i vilka bland-
ningar brénslet ingar.

Om en hojd koldioxidskatt skulle inforas for att koldioxidutsldppen
dven efter &r 2000 inte skulle Overskrida 1990 ars niva, skulle den
erforderliga hojningen vara mycket kraftig om den inférdes momen-
tant. En s&dan 10sring skulle medfora hdga anpassningskostnader for
hushall och néringsliv. En successiv hojning av skatten, med inriktning
att dimensioneringsmalet skall klaras, mojliggér en mjukare och dér-
med inte lika kostnadskrdvande anpassning. Det mojliggdr ocksa en
successiv anpassning av nivan till utvecklingen och framtida klarldg-
ganden om hur mycket utsldppen frdn den svenska transportsektorn
skall behdva minska. Likasa kan hénsyn tas till vad som sker i andra
lander och vad andra styrmedel ger for effekter.

Ett bibehdllande av dagens system for beskattning av bilforméin
innebdr att den erforderliga skattenivdn skulle bli hogre dn vid ett
system dir fOormanstagaren kédnner av kostnaderna for drivme-
delsanvindningen. Ett reviderat system dr for ndrvarande under be-
redning inom regeringskansliet. Kommittén vill ta tillfallet i akt att
peka pad mdjligheterna att 1ata formansvérdet vara beroende av bilens
miljoegenskaper och bransleforbrukning. Extrautrustning som brénsle-
mitare och motorviarmare skulle kunna stimuleras med hjilp av be-
skattningens konstruktion.

Styrmedel for att minska trafikens koldioxidutsldpp kraftigt innebér
uppoffringar och kan leda till o6nskade fordelningseffekter. Det finns
dock mojligheter att vidta atgérder som kan kompensera for detta.
Kommittén dterkommer till detta i slutbetdnkandet.

Sammanfattning av kommitténs forslag

Vigledande for kommitténs fOrslag till strategi for val av styrmedel har
varit Onskemdlet att styrmedlen skall leda till kostnadseffektiva om-
stdllningar. Detta har lett till slutsatsen att en huvudinriktning bor vara
en generell ansats. Det innebdr att besluten om vilka anpassningar som
skall goras fattas av marknadsaktOrerna, medan statsmakterna anger
ramvillkoren. En generell koldioxidskatt har darfor valts som styrin-
strument. Strategin kan dock inte enbart baseras pa en koldioxidskatt,
om Onskad styreffekt skall kunna uppnés och odnskade effekter undvi-
kas. Det krévs ett samspel mellan Atgirder som paverkar konsument-
och trafikantbeteende och atgérder som avser trafiksystemets uppbygg-
nad och underhdll, bebyggelseutveckling, kollektivtrafikens konkur-
renskraft, forskning och utveckling samt internationell samverkan.
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Syftet med de forslag som limnas i det foljande 4r att peka ut en
huvudinriktning som kommittén avser aterkomma till i sitt slutbe-
tinkande. Forslagen skall ses som en plattform for en diskussion om
hur ett nddvandigt dndrat konsumentbeteende skall kunna uppnas.

For ndrvarande pagar en mingd olika diskussioner i olika internatio-
nella fora som &ven inom den ndrmaste tiden kommer att kunna pi-
verka ett stdllningstagande till vilka atgdrder som bor och kan vidtas i
Sverige. Den foreslagna koldioxidskatteh6jningen dr didrfér nirmast att
betrakta som ett rdkneexempel avsett att fi i ging en diskussion om
hur koldioxidutsldppen fran transportsektorn skall kunna minskas.

Kommitténs uppdrag ar att foresld atgdrder inom transportsektorn.
Det dr naturligtvis nddvandigt att foreslagna atgidrder inom transport-
sektorn stélls i relation till dtgdrder inom andra samhillsomrdden som
energiproduktion och industrins energibehov. Det ligger utanfor kom-
mitténs uppgift att goéra en sddan bedomning, men kommittén kommer
dven i det fortsatta arbetet att vara uppmiérksam pa denna problematik.

Kommitténs principforslag till styrmedel ir foljande.

HUj koldioxidskatten i transportsektorn arligen si att koldioxidutslip-
pen ar 2000 inte Overstiger 1990 &rs niva. Det innebidr en utveckling
av bensinpriset s att det r 2000 blir minst 9,50 kronor per liter i
1994 &rs prisniva.

Ldgg inte hdjningen av koldioxidskatten pd biobaserade brinslen, ej
heller p& alkoholdelen, om den ir biobaserad, i etrarna ETBE och
MTBE. En sidan skattebefrielse kan dock utlovas bara si linge omfatt-
ningen av anvdndningen kan hénforas till pilotprojekt.

Lat koldioxidskatten vara likformig si 1angt det dr mojligt oberoende
av i vilket trafikslag brinslet anvinds och oberoende av om brinslet
anvinds rent eller ingdr i blandning med andra brinslen.

Differentiera forsaljningsskatten for latta fordon med hinsyn till
brinsleforbrukningen. Anpassa utformningen till de forslag som dis-
kuterats inom EG.

Komplettera nuvarande miljoklassystem for brinslen si att Zven
biobrdnslen och blandningar dér biobrinslen ingir kan miljoklassas.

Lat framtida skdrpningar av avgaskraven inkludera en direkt kopp-
ling mellan fordonen och de brdnslen de dr avsedda for. Fordon bor
endast fa kora pa de brinslen de dr certifierade for.

Oka informationsinsatserna, bl.a. for att stimulera privatekonomiskt
Ionsamma omstéllningar som brinslesnélare korsitt, val av brinslesna-
lare bilar, 6kad anvindning av motorvirmare m.m. Oka dven informa-
tionsinsatserna for 6kad forstdelse av vilka problem en befarad vixt-
huseffekt kan medfora.

Oka satsningarna pa forskning och utveckling for att £ fram fordon
och drivsystem med 14g energiférbrukning, som kan drivas av biobase-
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rade drivmedel och samtidigt uppfylla 1angtgdende miljokrav nédr det
giller utslipp av skadliga dmnen. Oka ocks4 insatserna for att utveckla
och demonstrera produktion av biobaserade drivmedel till 14g kostnad.

Undanrdj forhdllanden som forhindrar kostnadseffektiva anpassning-
ar. Kommittén avser dterkomma till frigor om reseavdrag och beskatt-
ning av bilforman.

Stdrk kollektivtrafikens konkurrenskraft. Denna fraga ingar i kommit-
téns tilldggsdirektiv.

Ge det internationella samarbetet hdg prioritet. Sverige bor i olika
internationella fora verka for att alla ldnder lever upp till tagandena
enligt klimatkonventionen. Sverige bor ocksa fortsitta att ha en drivan-
de roll i olika internationella sammanhang.

I enlighet med de tilldggsdirektiv som kommittén fatt, kommer flera
olika fragor att behandlas under det kommande aret. Som en uppfolj-
ning av de principforslag som ldmnas i detta delbetinkande avser
kommittén behandla ett bredare spektrum av styrmedel. Atgirder
betrdffande infrastruktur, fysisk planering och kollektivtrafik kommer
darvid att ges stor tyngd. Det kommer d& att bli m&jligt att gora preci-
seringar i forslagen nidr det gdller nivAn pd drivmedelsbeskattningen.
Vidare kommer mdjligheterna att vidta atgirder for att kompensera for
oonskade fordelningseffekter att tas upp. Olika forslag till dterforings-
system kommer att granskas.

Tilldggsdirektiven innebdr ocksé att kommittén skall diskutera miljo-
mal for transportsektorn och hur ansvar och befogenheter bor fordelas
mellan berd6rda myndigheter. I det sammanhanget avser kommittén
ocksé ta upp fragor om informationsitgérder och FUD.
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Summary

One of the tasks of the Traffic and Climate Committee, as defined in
its original terms of reference, is to propose means of reducing emis-
sions of greenhouse gases from the transport sector. In the spring of
1994 the Committee was issued with supplementary instructions, requi-
ring it among other things to address certain questions relating to the
sum total of environmental problems associated with vehicular traffic.
This expansion of the subject field augmented the possibilities of
avoiding, in the Committee’s recommendations, sub-optimisations of
the kind which could result from attention being concentrated exclusi-
vely on ways of reducing emissions of greenhouse gases.

Nevertheless, the Committee has now chosen to present an interim
report on certain questions of principle, concerning ways of achieving
a cost-efficient reduction of traffic emissions of greenhouse gases.
Emissions can be reduced through behavioural and product-related
changes of many different kinds. Similarly, there are several different
types of policy instrument for bringing about such changes, and the
different instruments are interdependent. This interim report discusses
the extent to which different types of instrument lead to cost-efficient
adjustments. The discussion leads to the conclusion that these adjust-
ments are likeliest to be achieved with general instruments, above all
of an economic nature, which primarily affect consumer and road-user
behaviour. The need for supplementary instruments is also discussed.

The proposals put forward in this interim report are to be viewed as
recommendations of principle concerning the use of taxation as one of
a combination of instruments. The Committee’s task, however, is to
propose a complete set of measures for reducing emissions of green-
house gases from traffic of all kinds. In its final report the Committee
plans to present more detailed proposals and a closer study of other
types of instrument, e.g. physical planning and inputs relating to mass
transit and infrastructure, as well as measures relating to types of
transport other than road traffic.

The greenhouse effect, the International
Convention on Climate Change and the Climate
Bill

Anthropogenic emissions, i.e. emissions caused by human activity,
have raised the concentration of greenhouse gases in the atmosphere. It
is feared that this will lead to a rise in average temperature, which in
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turn can result in the sea level rising, extreme climatic conditions
becoming more common, climatic zones shifting, conditions for agri-
culture and forestry changing, desert creep accelerating and so on.
These relations are uncertain, but within the IPCC there is widespread
agreement among researchers that, with greenhouse gas emissions
developing as they are at present, there is a serious risk of global
warming.

Sweden and 153 other countries have signed the International Con-
vention on Climate Change in which, among other things, they pledge
themselves to reduce emissions of greenhouse gases. The industrialised
nations are allotted a leading role in drawing up programmes for
limiting emissions. The Traffic and Climate Committee’s remit con-
cerning greenhouse gases can be viewed as part of Sweden’s commit-
ments under the Convention.

In June 1993 the Swedish Riksdag (parliament) approved the main
provisions of the Government’s Climate Bill (Prop. 1992/93:179),
endorsing the International Convention on Climate Change and a
strategy for the reduction of climatic impact. For the transport sector,
this strategy represented three main lines of action: improvement of
energy efficiency, greater use of fuels derived from biomass, and an
increase in the market shares of mass transit. Increased use of econo-
mic instruments and a widening of research, development and demon-
stration activities are also mentioned as important elements. The Riks-
dag resolution set the aim of stabilising carbon dioxide emissions from
fossil fuels at the 1990 level in 2000 and reducing them thereafter.

Traffic-related emissions of greenhouse gases

Carbon dioxide is the main anthropogenic greenhouse gas. Other
important greenhouse gases are methane, nitrous oxide, stable fluorine
compounds and ozone. Where greenhouse gas emissions from the
transport sector are concerned, carbon dioxide emissions account for
the overwhelming bulk of climatic influence.

Carbon dioxide emissions in Sweden totalled about 60m. tonnes in
1990. This included about 22m. tonnes from the transport sector,
mostly from road traffic. Sweden’s share of the world’s total emissions
of carbon dioxide is about 0.4 % (with contributions from biofuels
included - if biofuels are deducted, Sweden’s share comes to about
0.3 %).

Total carbon dioxide emissions in Sweden fell steeply during the
1980s, but emissions from the transport sector increased. Sweden has
low specific emissions compared with other industrialised nations,
mainly because a relatively large proportion of its electricity is gene-
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rated by means of hydropower and nuclear power. This is why, com-
pared with other industrialised nations, the transport sector in Sweden
accounts for such a big share of total emissions.

A large number and variety of calculations have been prepared con-
cerning future carbon dioxide emissions from the transport sector. The
results vary, depending on the assumptions made. The forecast prepa-
red for the Committee by VTI (the Swedish Road and Transport
Research Institute) indicate a growth of emissions by between 8-13 %
from 1990-2000 and by 16-27 % for the period ending 2005, depen-
ding on various assumptions with regard to economic growth and
amount of traffic.

By how much are greenhouse gas emissions from
the transport sector to be reduced?

The Committee’s task is to suggest ways of reducing greenhouse gas
emissions from the transport sector. No target has been defined con-
cerning the magnitude of the reduction. As a starting point for its
deliberations, the Committee has for the time being chosen to apply to
the transport sector the overall emission target defined by the Riksdag.
In other words, emissions at the turn of the century are not to exceed
the 1990 level, and after the turn of the century they are to be reduced.
It is very uncertain at present how great the future reduction ought to
be; this will hinge on possible new findings concerning the need for
reducing emissions, the structure of impending international agree-
ments, the manner in which nuclear power is phased out and the extent
to which other countries reduce their emissions.

Sweden’s conditions in an international
perspective

The achievement of tangible global effects will partly depend on pro-
grammes also being prepared and implemented in other countries. An
inventory of current developments in other countries has shown that
Sweden is not alone in its effort to devise solutions which can help to
reduce emissions. The existing programmes vary a great deal in con-
tent and character. Within the EU and its member states, considerable
weight is attached to the discussion of common solutions regarding
vehicle requirements and economic instruments, but it has been diffi-
cult to secure agreement on proposals with a real bearing on carbon
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dioxide emissions from the transport sector. In the USA, improvements
to the fuel efficiency of vehicles are regarded as one of the most im-
portant measures, and the authorities there have announced a vigorous
programme of research and development in collaboration with the
motor industry, aimed at achieving development of this kind.

Setting a good example can be one argument in favour of being
ahead of other countries, but there are also competitive advantages to
be gained by adjusting in good time to a situation where emissions may
need to be drastically reduced. Being too far ahead, without correspon-
ding measures being taken by other countries, can on the other hand
mean sacrifices of no appreciable benefit to the environment.

Conceivable adjustments for reducing traffic
emissions of greenhouse gases

Carbon dioxide emissions can be reduced by reducing energy use or by
using fuels with smaller emissions of fossil carbon dioxide. To achieve
this, various agents in society must be induced to alter their behaviour
in a variety of respects. This can be done through a variety of policy
instruments.

The term adjustments refers here to changes in the activities of
various agents, e.g. motor manufacturers making more energy-efficient
vehicles, travellers opting for mass transit instead of motorism, car
owners demanding and purchasing other fuels. The term instruments
refers to statutory requirements, taxes, information, planning, R&D
etc. by which the agents are affected.

Different types of adjustment have different potentials for reducing
carbon dioxide emissions.

Carbon dioxide emissions depend directly on the amount of traffic
and on the specific emissions of the different types of transport. A
reduction of the amount of traffic can be achieved, for example, by
journeys or transport operations becoming fewer in number or shorter,
by an increase in car-pooling and by improving the efficiency of goods
transport operations. Emissions will also decline if more people cycle
or walk instead of travelling in motor vehicles. A transfer of passenger
journeys and goods transport operations from road vehicles to other
modes of transport can also reduce emissions, but this will depend on
the conditions prevailing as regards emission factors and loading levels
or load factors in different parts of the possible transport chains in the
individual situations.

The volume of traffic and its distribution between modes of transport
are very much dependent on the structure of settlement and on the
location of different activities.
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In the short term, average fuel consumption in the vehicle fleet can
be reduced, e.g. by increasing the use of engine heaters, improving
vehicle maintenance and driving vehicles with greater fuel efficiency
(lower speeds and more consistent driving patterns).

There are great technical opportunities for reducing the fuel
consumption of different vehicles. Above all this applies to new
cars,for which a tripling of present-day fuel efficiency appears
possible, especially if one is prepared to relinquish some demands
relating to vehicle performance. Light diesel vehicles are more econo-
mical of fuel than petrol-driven ones, but they have heavier emissions
of certain other substances.

One way of reducing net emissions of carbon dioxide may be to use
Juels containing less fossil carbon. Large-scale introduction of bio-
based fuels may lead to heavy reductions of fossil emissions of carbon
dioxide. This view also holds good (on certain conditions) when allo-
wance is made for emissions during the entire life cycle of fuels, from
production to use.

Introduction of bio-based fuels, however, may have other environ-
mental effects of a negative kind, which will have to be counteracted
partly by adapting vehicles to the new fuels. Technical adaptation is
perfectly possible but will require further development work if vehicles
adapted to other fuels are also to be capable of conforming to high
environmental standards. The main difficulty lies in achieving stable
demands for such vehicles. Motor manufacturers must believe in the
existence of such a market throughout the foreseeable future. In order
for demand to develop for alternative fuels and for vehicles adapted to
them, both must be commercially available. An introduction of flexible
fuel vehicles may be one way of triggering this kind of development.

High production costs are the main obstacle to the wider introduc-
tion of bio-based fuels.

Where bio-based fuels are concerned, it is motor alcohols that have
the best prospects of large-scale introduction. In the short and long
term, introduction of motor alcohols is conceivable in the form of low
admixture or mixed fuels. Low admixture would make it possible for
the fuel to be used by the whole of the existing vehicle fleet. Several
technical considerations are given favour of a low admixture in the
form of ethers. Other fuels such as vegetable oils and biogas are pri-
marily to be considered for limited vehicle fleets.

New modes of powering may become highly important in the longer
term. Electrically powered vehicles can represent a big potential for
reducing carbon dioxide emissions, so long as electricity production is
not presumed to be based entirely on fossil fuels. There are still a
number of technical questions which will have to be resolved before
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electrically powered vehicles can be an attractive alternative to con-
ventional technology. Further comprehensive development work will
be required before fuel cells and hydrogen as propellants can be placed
on the market.

Policy instruments for reducing traffic emissions
of greenhouse gases

The various types of instrument discussed in this report are regulatory
measures, economic instruments, direct resource inputs by the State,
negotiations, procurement and instructions and terms of reference to
national authorities and planning bodies.

Regulatory measures are possible at various levels. They can, for
example, refer to total fuel consumption and take the form of restric-
tions on the amount of fuel which may be sold in the market or of
rationing at consumer level. They may also refer to specific fuel con-
sumption or specific emissions. Another form of regulatory measure
comprises various statutory requirements concerning fuel properties.

Economic instruments in the form of taxes, charges or subsidies can
be linked to vehicle use (fuel tax or mileage tax), vehicle purchases
(differentiated sales tax), vehicle ownership (differentiated vehicle tax)
or vehicle storage (parking fees).

Direct resource inputs mean the State funding a certain activity
which would not otherwise materialise. This applies above all to
research, development and demonstration activities. Various informa-
tion measures, through education and campaigns, also come under this
head.

Through negotiations, e.g. with the motor industry, the State can
reach voluntary agreements. One such example is the agreement con-
cluded in 1978 by the then Board of Transport with vehicle suppliers,
concerning a reduction of average fuel consumption in new passenger
cars. Another example is President Clinton’s agreement with the three
main motor manufacturers in the USA on vigorous R&D inputs to
make the American motor industry more competitive, e.g. by greatly
improving the fuel efficiency of vehicles.

Through technology procurement, the State can help to create a
market for new technology which has not yet achieved its commercial
breakthrough. NUTEK (the National Board for Industrial and Tech-
nical Development) is at present conducting activities of this kind for
electrically powered vehicles.

Physical planning decisions are made mostly at local, municipal
level, but this planning is governed by various laws and can be influen-
ced by information and recommendations from national authorities.
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The infrastructure planning of traffic authorities can be governed by
directives and rules making certain facilities, but not others, eligible
for State funding.

The appropriate choice of policy instruments depends on which deci-
sions are to be taken in the political process and which ones are to be
left to the players in the market. The State can opt either for a plan-
ning approach which requires detailed political intervention or a decen-
tralised approach in which Government and Riksdag content themsel-
ves with defining a framework.

By formulating framework conditions and in this way allowing
households and undertakings to reduce emissions through their own
devices, one creates, in principle, opportunities for achieving cost-
efficient adjustments. Cost efficiency is not achieved in practice, how-
ever, due to imperfections of the market. Those imperfections include,
for example, the present-day taxation of company cars and rules for
the deduction of travel expenses.

Framework conditions can be set with the aid of pricing or regula-
tion of total fuel consumption or total carbon dioxide emissions. Both
types of instrument are capable of leading to cost-efficient adjustments
and can be constructed so as to lead to the same distributive effect.

If price is to be used as a means of reducing carbon dioxide emis-
sions, then in order to convey the signals intended, it should be linked
to fuel consumption and, moreover, should be differentiated according
to the fossil carbon content of fuel. The existing carbon dioxide tax is
constructed on these lines. The size of the tax can be determined with
reference to a carbon dioxide reduction target for a certain period.
Calculations performed on the Committee’s behalf show that, subject
to certain assumptions concerning national economic growth, the price
of petrol would need to be raised to about SEK 8:50 in 1994 prices
(and other fuel prices to a corresponding degree) to prevent carbon
dioxide emissions from the transport sector in 2000 exceeding the 1990
level. Price increases of this kind would in the first instance lead to
adjustments regarding the specific consumption of existing and new
vehicles. A certain impact on travel behaviour and transport patterns
can also be foreseen.
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Limitations of a national policy

As stated earlier, measures to reduce emissions of greenhouse gases
are urgently in need of international co-ordination. There are argu-
ments both for and against Sweden being ahead of other countries
where reduction measures are concerned, but there are also practical
and formal objections to unilateral action by Sweden.

One practical objection is that the price of petrol in Sweden cannot
really deviate too much from prices in neighbouring countries, because
this would give rise to extensive transboundary trade and other
expedients for evading the higher prices.

The EEA Agreement imposes formal restrictions on introducing
certain policy instruments. Among other things, this means that, with
effect from 1st January 1995, Sweden will not be able to prevent
imports of vehicles approved within the EU.

There are several EU directives on vehicle exhausts. These contain
restrictions on the use of economic instruments, but they do not regu-
late carbon dioxide emissions or fuel consumption. The European
Commission is currently discussing various possible forms of carbon-
dioxide-differentiated taxation of passenger cars. In this absence of
common EU rules on carbon dioxide emissions or fuel consumption,
there is no formal objection, other than the general restrictions entailed
by the EEA Agreement and the Treaty of Rome, to Sweden intro-
ducing a taxation system of its own, pending the adoption of a direc-
tive on the subject. The Dutch Government has plans for proposing a
national system.

The so-called Mineral Oil Directive of the EU, however, limits the
scope for tax differentiation between different types of fuel. Certain
products, e.g. bio-based fuels, can be exempted from tax or taxed less
heavily if they are used in pilot projects for the development of more
environment-friendly products.

A proposal concerning reduced tax on bio-based fuels is currently
being processed within the EU.

Deliberations

The main emphasis on the following discussions will be on certain
questions of principle regarding policy instruments aimed at vehicle
and fuel producers and instruments capable of influencing the
behaviour of consumers and road users. Policy instruments aimed at
various planning bodies and national authorities will be dealt with in a
subsequent report. The effects of different policy instruments are inter-
connected in such a way that the Committee’s deliberations in the
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subsequent report can have a bearing on the present discussion. For
this reason the Committee is unwilling at the present time to put for-
ward a definite proposal on carbon dioxide tax.

The short-term aim concerning emissions of carbon dioxide from the
transport sector ought for the time being to be for emissions not to
exceed the 1990 level at the turn of the century and to be reduced
thereafter. This indication of a reduction target is a departure from the
main principle of Swedish traffic policy, whereby external costs are to
be internalised in the cost of transport. This departure is prompted by
the fact of the damage entailed by a possible greenhouse effect being
more or less incalculable.

The extent to which carbon dioxide emissions should be reduced in
the longer term is highly uncertain and hinges on many factors. A
starting point has to be formulated, however, for gauging various
short-term policy instruments to make possible a reduction of emis-
sions after the turn of the century.

The criterion for choosing policy instruments should be that they
must lead to cost-efficient adjustments. They must bring sufficient
reduction of carbon dioxide emissions without impairing the attainabili-
ty of other environmental objectives.

General pricing control is a necessary but insufficient means of
achieving cost-efficient adjustments. The Committee sees an urgent
need for greater energy efficiency in the transport sector. Improving
the fuel efficiency of vehicles is an important part of that process. To
guarantee this kind of adjustment, controls aimed at reducing fuel
consumption should be introduced, above all where new light vehicles
are concerned. A system of this kind can be introduced in Sweden but
should be adapted to a system which can be expected to materialise
within the EU. A sales tax differentiated according to carbon dioxide
emissions is probably the most effective system. The Environmental
Classification Commission has been instructed to consider an augmen-
tation of the existing environmental classes with reference to carbon
dioxide emissions. In this connection it should be considered whether
engine heaters are to be included in the definition of environmental
classes. Sweden should press the issue of steering in favour of more
fuel-efficient vehicles in the EU (regardless of membership).

Because diesel-powered vehicles are more fuel-efficient than petrol-
driven ones, both differentiated sales tax and a higher fuel price mean
that the cost relation between the two forms of propulsion will be
altered in favour of diesel power. Diesel-powered light vehicles today
incur much heavier vehicle tax than petrol-driven ones. The Committee
sees no justification at present for altering this state of affairs. Diesel
oil is less heavily taxed than petrol. Diesel propulsion has different

2 14-0847
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environmental drawbacks from petrol fuelling, e.g. heavier emissions
of particles and nitrogen oxides. The input data for balancing the
advantages and disadvantages of diesel propulsion need to be impro-
ved.

Measures are also needed to inform households and businesses of the
private-economic profitability of different options. The aim may be to
improve people’s knowledge of alternative modes of travel, of the fuel
efficiency of different vehicles and of how fuel consumption is affected
by vehicle maintenance and driving behaviour. The traffic authorities,
the National Board for Consumer Policies and the National Environ-
mental Protection Agency are important agents in this connection.

An introduction of bio-based fuels is an advantage from the green-
house viewpoint but not necessarily where other environmental effects
are concerned. Undesirable effects should therefore be parried with
supplementary policy instruments. If the introduction of bio-based fuels
proceeds beyond the experimental stage, vehicle requirements will have
to be defined with reference to the fuels they are intended for and in
such a way as to avoid any increase in emissions of toxic substances.
These questions are also being studied by the Environmental Classifica-
tion Commission.

There is an urgent need for continuing support of research, develop-
ment and demonstration projects aimed at developing vehicles running
on alternative fuels and complying with far-reaching environmental
requirements in other respects. When the technology is mature, tech-
nology procurement should be a feasible method of hastening the
introduction of alternatively fuelled vehicles.

The Committee believes increased taxation fuels (applied as uniform-
ly as possible to all types of transport) to be a necessary ingredient of
an array of policy instruments for achieving cost-efficient reductions of
carbon dioxide emissions from traffic. The ideal is for the tax to be
differentiated according to fossil carbon content of the fuels, i.e. a
carbon dioxide tax. In the event of EU membership, however, the
mineral oil directive will stand in the way of this type of differentia-
tion, if the introduction of bio-based fuels comes to be of such propor-
tions that it can no longer be regarded as a pilot project.

The proposed increase in carbon dioxide tax should be gauged in
such a way that carbon dioxide emissions from the transport sector in
the year 2000 will not exceed the 1990 level. The tax should be diffe-
rentiated according to the carbon content of fuel, regardless of the type
of traffic for which the fuel is used or the mixtures in which the fuel is
included.

A carbon dioxide tax increase also aimed at preventing carbon
dioxide emissions from exceeding the 1990 level after 2000 would
need to be very heavy if introduced all at once. A solution of this kind
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would involve households and enterprise in heavy expenditure on
adjustment. A successive tax rise, with a view to meeting the reference
target, will make possible a gentler and, consequently, less costly
adjustment. It will also make possible a successive adjustment of the
level of taxation to developments and to future elucidations of the
extent to which emissions from the Swedish transport sector need to be
reduced. In this way too, allowance can be made for developments in
other countries and for the effects of other instruments.

Retention of the present-day system of company car taxation will
demand a higher taxation level than a system whereby the beneficiary
is made to bear the marginal cost of fuel use. A revised system is
currently being drafted in the Government Offices. The Committee
wishes to take this opportunity of indicating the possibilities of pinning
the taxable value of company cars to their environmental properties
and fuel consumption. Taxation could be constructed so as to encoura-
ge such extra equipment as fuel gauges and engine heaters.

Instruments for heavily reducing carbon dioxide emissions from
traffic entail sacrifices and can lead to unwanted distributive effects.
Compensatory measures are possible, however, and the Committee will
be returning to this subject in its final report.

Summary of the Committee’s recommendations

In its recommendations concerning a strategy for the choice of policy
instruments, the Committee has been guided by the desire for the
instruments to result in cost-efficient adjustments. This has led to the
conclusion that a general approach ought to predominate. This means
decisions on the adjustments to be made being left to the players in the
market, with the Government and Riksdag defining the frame condi-
tions. A general carbon dioxide tax has therefore been -chosen as
steering instrument. The strategy, however, cannot be based solely on
a carbon dioxide tax if the steering effect desired is to be achieved and
unwanted effects are to be avoided. Interaction is needed between
measures affecting consumer and road-user behaviour and measures
relating to the structure and maintenance of the traffic system, urban
development, the competitive capacity of mass transit, research and
development and international co-operation.

The recommendations given below are aimed at indicating one of the
main directions of policy to which the Committee will be returning in
its final report. The recommendations are to be thought of as a basis
for discussing ways of achieving a necessary change in consumer
behaviour.
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An immense number and variety of discussions are now in progress
in various international bodies and, within the immediate future, may
very well come to influence a decision as to which measures can and
should be taken in Sweden. For the time being, therefore, the proposed
increase in carbon dioxide tax is best regarded as a specimen calcula-
tion, the purpose of which is to trigger a discussion of possible ways
of reducing carbon dioxide emissions from the transport sector.

The Committee’s task is to recommend measures for the transport
sector. Those measures will of course have to be viewed in relation to
measures in other sectors of society, such as energy production and
industrial energy demand. An assessment of this kind does not come
within the Committee’s remit, but the Committee will be mindful of
the problem in its further deliberations.

The Committee recommends the following principles with regard to
the choice of instruments.

Raise carbon dioxide tax in the transport sector annually, so that
carbon dioxide emissions in 2000 will not exceed the 1990 level. That
implies a movement in the price of petrol so that it in 2000 will be at
least 9:50 SEK per litre in 1994 prices.

Do not impose the carbon dioxide tax increase on bio-based fuels,
nor on the alcohol component, if bio-based, of ETBE and MTBE
ethers. Tax exemption of this kind, however, can only be promised for
as long as the extent of use can be referred to pilot projects.

Make carbon dioxide tax as uniform as possible, regardless of the
type of traffic in which the fuel is used and regardless of whether the
fuel is used neat or mixed with other fuels.

Differentiate sales tax on light vehicles with reference to fuel con-
sumption. Adapt the construction of this tax to the proposals discussed
within the EU.

Augment the existing system of environmental classes for fuels, so
that biofuels and mixtures including them can also be environmentally
classified.

Make future escalations of exhaust regulations include a direct link
between the vehicles and the fuels they are intended to run on.
Vehicles should only be allowed to run on the fuels for which they are
certified.

Intensify information measures, partly in order to encourage adjust-
ments which are profitable to the individual, such as more fuel-effici-
ent driving, preference of more fuel-efficient vehicles, increased use of
engine heaters etc. In addition, step up information measures for
enhanced public understanding of the problems which global warming
can create.

Intensify R&D so as develop vehicles and propulsion systems with
low energy consumption which can run on bio-based fuels and also
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meet far-reaching environmental requirements concerning emissions of
harmful substances. At the same time, intensify efforts to develop and
demonstrate production of bio-based fuels at low cost.

Remove conditions that prevents cost-efficient adjustments. The
Committee will come back to questions concerning the rules applying
to travel deductions and taxation of company cars.

Make public transport more competitive. This question is included in
the Committee’s supplementary terms of reference.

Give high priority to international co-operation. Sweden should
campaign, in various international bodies, for the fulfilment by all
countries of commitments under the International Convention on Cli-
mate Change. Sweden should also continue to play a leading part in
various international connections.

In keeping with the supplementary terms of reference issued to the
Committee, several different questions will be considered during the
coming year. As a sequel to the proposals of principle made in this
interim report, the Committee intends to discuss a wider spectrum of
instruments, with special emphasis on measures concerning infrastruc-
ture, physical planning and mass transit. Refinement of the Commit-
tee’s recommendations will then become possible as regards the level
of fuel taxation. The possibilities of taking steps to offset unwanted
distributive effects will also be considered. Various proposals concer-
ning redistribution systems will be scrutinised.

The supplementary terms of reference also mean that the Committee
is to discuss environmental targets for the transport sector and the
appropriate allocation of responsibilities and powers between the autho-
rities concerned. In this connection the Committee also intends to raise
questions concerning information measures and research, development
and demonstration.
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1 Utgangspunkter, avgransning
och genomfdérande

1.1 Kommitténs direktiv

I mars 1993 Overldmnade regeringen till riksdagen en proposition om
atgarder mot klimatpdverkan m.m. (prop. 1992/93:179). Riksdagen
beslot i juni 1993 att i huvudsak godkdnna innehillet i propositionen
(bet. 1992/93:JoU19 och 1992/93:NU28, rskr. 1992/93:361).

I Kommunikationsdepartementets bilaga aviseras en sirskild utred-
ning i syfte att minska utsldppen av koldioxid fran trafiken. Avise-
ringen foljdes upp genom regeringens beslut den 22 april 1993 om
direktiv och tillsdttande av Trafik- och klimatkommittén. Direktiven (se
bilaga 1) innebér att kommittén skall limna ett samlat forslag till at-
gérder for att reducera utsldppen av koldioxid och andra klimatpaver-
kande gaser frin alla trafikslag. Kommittén skall ocks3 utreda forut-
sittningarna for att infora miljozoner i vissa titorter for fordon med
nollutslépp.

Genom regeringens beslut den 17 mars 1994 om tilliggsdirektiv fick
kommittén foljande tilliggsuppgifter (se bilaga 2):

- utreda fOrutséttningarna for samt 1imna forslag om hur kollektivtra-
fikens konkurrenskraft kan stirkas

- utreda for- och nackdelarna med sektorsspecifika miljomal for trans-
portomrédet samt 1dmna forslag till tidsmassigt anpassade miljomal
for resp. trafikslag for arbetet bade pa kort och 1ang sikt

- utreda och 1dmna forslag till atgdrder som syftar till att klarligga
ansvar och befogenheter mellan myndigheterna i fragor som ror
detta omrade.

1.2 Innehéllet i detta delbetdnkande

Tilldggsdirektiven innebdr bl.a. att trafikens samlade miljoproblem
skall behandlas. Utvidgningen av #dmnesomridet innebir storre
mojligheter att i forslagen undvika sidana suboptimeringar, som skulle
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kunna bli foljden av att koncentrera forslagen till hur utslippen av
vixthusgaser kan minskas. Atgirder som minskar utslippen av
koldioxid leder visserligen i manga fall till att dven andra miljostor-
ningar minskar, men det 4r inte alltid si. Trafikens utsldpp av véxthus-
gaser maste dirfor behandlas som ett av flera miljoproblem.

Kommittén har #nd4 valt att nu limna ett delbetinkande, dér vissa
principiella frigor om hur man skall kunna astadkomma en kostnads-
effektiv minskning av trafikens utsldpp av vixthusgaser behandlas. Ut-
sldppen kan minskas genom manga olika typer av fordndringar i be-
teenden och produkter. Likasd kan flera olika typer av styrmedel tén-
kas for att 4stadkomma sidana forandringar, dér insatserna av de olika
styrmedlen dr beroende av varandra. I detta delbetdnkande fors en
diskussion om i vilken min olika typer av styrmedel leder till kost-
nadseffektiva omstillningar. Diskussionen leder till slutsatsen att forut-
sittningarna att 4stadkomma detta dr storst med sddana generella styr-
medel, framfor allt ekonomiska styrmedel, som i forsta hand paverkar
konsument- och trafikantbeteenden. Behovet av kompletterande styrme-
del diskuteras ocksa.

De forslag som tas upp i detta delbetinkande skall ses som forslag
till principer nir det giller anvdndningen av skatter som styrmedel i
kombination med andra styrmedel. Kommitténs uppgift dr emellertid
att 1dmna ett samlat forslag till 4tgirder for att minska utsldppen av
vixthusgaser fran alla trafikslag. Tilldggsdirektiven ger mdjlighet till
fordjupning av utredningsarbetet och att aterkomma med kompletteran-
de forslag. Kommittén avser darfor att i sitt slutbetdnkande &terkomma
med mer detaljerade forslag samt med en fordjupad behandling av
andra typer av styrmedel ssom t.ex. fysisk planering och insatser nir
det giller kollektivtrafik och infrastruktur.

Det huvudsakliga motivet for att infora miljézoner i titorter dr att
minska lokala miljo- och hilsoproblem. Uppdraget om miljozoner
behandlas dirfor som ett separat uppdrag utan nagot direkt samband
med huvuduppgiften att foresla atgéirder for att minska trafikens utsldpp
av vixthusgaser. Uppdraget om miljozoner redovisas separat i ett annat
delbeténkande.

1.3 Klimatkonventionen

En ramkonvention om klimatférindringar undertecknades av 154
nationer under FN:s konferens om miljo och utveckling i Rio de
Janeiro 4r 1992.

Enligt konventionen forpliktar sig parterna att minska utsldppen av
vixthusgaser, att 6ka upptagen av sddana gaser i sdnkor och att under-
litta ekosystemens successiva anpassning till klimatforandring.
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I konventionens artikel 3 sls ett antal principer fast, bl.a. den s.k.
forsiktighetsprincipen. Den innebir att avsaknaden av fullstindig veten-
skaplig sdkerhet inte bor anvdndas som forevdndning for att uppskjuta
atgérder for att forutse, forhindra eller minimera orsakerna till klimat-
forandring och motverka dess skadliga effekter. Atgirder for att mot-
verka klimatfordndringar skall vara kostnadseffektiva och ta hdnsyn till
olika socioekonomiska forhillanden. Atgirder skall kunna genomfSras
gemensamt i samverkan mellan flera parter.

Varje land skall rapportera och publicera sina utsldppsdata for vaxt-
husgaser och upptagen i sdnkor. Parterna skall genomfbra program i
syfte att begrinsa utsléppen av vixthusgaser. I detta sammanhang ges
industrildnderna en ledande roll.

Riksdagens beslut att godkédnna klimatpropositionen innebar ocksa ett
godkdnnande av klimatkonventionen. Efter det att 50 ldnder ratificerat
konventionen, tridde den i kraft den 21 mars 1994. Inom ett halvar
efter detta datum skall den forsta rapporteringen ske.

Klimatkonventionen lidgger grunden fOr det fortsatta internationella
samarbetet pd klimatomradet. Forberedelserna infor den forsta parts-
konferensen pagidr i den forhandlingsgrupp (Intergovernmental
Negotiating Committee, INC) som forhandlade fram klimatkonventio-
nen. Forberedelserna giller bl.a. metoder for rapportering, kriterier for
gemensamt genomforande och finansieringsfragor.

En viktig part i det internationella samarbetet &r FN:s klimatpanel,
Intergovernmental Panel on Climate Change (IPCC). Den bildades av
FN:s Miljovardsprogram (UNEP) och Virldsmeteorologiska Organisa-
tionen (WMO) ar 1988. Dess uppdrag var att klarligga kunskapsliget
rorande vixthusgaserna samt att beskriva effekterna av ett varmare
klimat pa jorden och vilka atgirder som kan vidtas for att begrinsa
utsldppen av klimatpaverkande gaser. Panelens utvirdering utgjorde
underlag for INC:s foérhandlingsarbete infor klimatkonventionen.

1.4 Andra utgangspunkter

I klimatpropositionen redovisas en nationell strategi for minskad
klimatpéverkan och forslag till 4tgirder inom olika sektorer. I Kommu-
nikationsdepartementets bilaga framhalls att itagandena enligt klimat-
konventionen innebdr att det behdvs en strategi for reducering av
koldioxidutsldppen inom transportsektorn. Tre huvudlinjer f6r en sddan
strategi anges: 0ka energieffektiviteten, successivt 6ka anvindningen av
biomassebaserade brdnslen samt oka kollektivtrafikens marknadsan-
delar. En Okad anvidndning av ekonomiska styrmedel och utdkad
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forsknings-, utvecklings- och demonstrationsverksamhet nimns ocksa
som viktiga element.

En utgangspunkt i kommitténs ursprungliga direktiv 4r nodvindighe-
ten av att 4stadkomma ett transportsystem som dr varaktigt héllbart och
inte ldmnar en miljoskuld till kommande generationer. I utredningen
skall hénsyn tas till gillande miljomal och till Sveriges eventuella
medlemskap i EG. Den langsiktiga strategi for hur koldioxidutsldppen
fran trafiken skall reduceras, som redovisas i klimatpropositionen, skall
ocksa vara utgangspunkt for utredningen.

Behoven av atgérder for att 4stadkomma ett miljoanpassat transport-
system dr enligt direktiven omfattande. Utdver atgirder som avser
fordon och brinslen dr det nodvindigt att ldgga fast en strategi for
utvecklingen av investeringar i bebyggelse och transportinfrastruktur
samt atgdrder fOr att frdmja Overgéng till miljovinliga transportsitt.

Enligt direktiven skall kommittén analysera redan limnade forslag
till atgérder inom olika trafikslag.

I klimatpropositionen behandlades forslag limnade av Biobrinsle-
kommissionen (Biobranslen for framtiden, SOU 1992:90), av Natur-
vardsverket (Atgirder mot klimatforandringar, SNV rapport 4120) och
av trafikverken i samband med deras miljorapportering ar 1992.

Sedan dess har Naturvirdsverket 6verlimnat Ett miljoanpassat sam-
hdlle - Aktionsprogram Miljo 93 till regeringen. Trafikverken har
Overldmnat ytterligare en omgang miljorapporter i september 1993.
Dérutover har flera andra utredningar limnat Atgirdsforslag som har
betydelse for trafikens utslépp av vidxthusgaser. En sammanstillning av
utredningar som innehéller atgirdsforslag visas i bilaga 3.

Av betydelse for kommitténs arbete dr ocksa riksdagens beslut med
anledning av propositionen (1992/93:176) om investeringar i trafikens
infrastruktur m.m. Beslutet innebir investeringar i vigar och jirnvigar
for sammanlagt 98 miljarder kronor under perioden 1994-2003.

De flesta forslag som limnats inom detta omride ir inte sérskilt
preciserade. Nagon klar distinktion mellan styrmedel och de anpass-
ningar man Onskar fa till stdnd har heller inte alltid gjorts. En samman-
stéllning av olika forslag som ldmnats visas i bilaga 4. .

Dirutdver pagar ett antal utredningar och FUD-verksamhet inom
omraden som ber0r frdgan om trafikens klimatpaverkan, se bilaga 5.

I klimatpropositionen aviserades att regeringen skulle tillsitta en
vetenskaplig samordningsgrupp for klimatrelaterad forskning och ut-
veckling. Regeringen beslot den 1 juli 1993 att tillkalla en delegation
for klimatfragor. Delegationen har i uppgift att samordna den svenska
klimatrelaterade forskningen. Delegationen skall ocks3 svara for vissa
kontakter med nationella och internationella forskningsorgan om svensk
forskning inom omradet och om viss rapportering.
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1.5 Avgransning av uppdraget och
utredningens genomférande

Forslag till hur utslippen av vixthusgaser skall minskas skall enligt
direktiven avse alla trafikslag. Dit hor végtrafik, flygtrafik (civil och
militdr), sjofart (inkl. mindre fartyg som fritidsbatar, fiskefartyg och
arbetsfartyg), sparburen trafik. Arbetsfordon och arbetsredskap rdknas
normalt inte till transportsektorn, dven om de ibland ingar i redovis-
ningar av transportsektorns utsldpp av luftfororeningar. Nagra av
forslagen berdr indirekt arbetsfordon och arbetsredskap. De exempel
som redovisas i kapitlen 4 och 5 avser oftast végtrafik.

Forslagen avser primidrt styrmedel som kan minska trafikens
klimatpaverkan (utslipp av koldioxid, metan och dikviveoxid). Aven
andra hilso- och miljoeffekter har beaktats men kommer att behandlas
utforligare i samband med tilldggsuppdragen. Utsldpp av ozonnedbry-
tande dmnen som CFC och HCFC har dock inte behandlats, di siddana
dmnen dr foremal for sdrskilda avvecklingsplaner.

Forslagen avser i forsta hand atgirder inom Sverige. Forslagen far
ses som en del av Sveriges 4taganden enligt klimatkonventionen. Nagra
globala effekter kan naturligtvis inte erhallas om Aatgédrder bara vidtas i
Sverige, varfor forslagen forutsitter att motsvarande handlingsprogram
utarbetas och genomfOrs dven i andra ldnder. Sverige kan vara padri-
vande med hjélp av goda exempel.

Sedan kommittén borjade arbetet har itta sammantrdden hallits.

Direkta kontakter med olika intressenter har tagits under arbetets
géng. Samrdd med trafikverken och bilindustrin har 4gt rum via séir-
skilda referensgrupper. En idédiskussionsdag samt tre hearings med
olika intressenter har arrangerats i samarbete med Statens naturvirds-
verk.

Studieresor, didr ordforanden och/eller medlemmar i sekretariatet
deltagit, har gjorts med besok i Washington, Boston, Bryssel, Haag,
Bonn, Berlin och Frankfurt, se bilaga 6.

Kommittén har anlitat konsulter inom flera olika delomriden. En
forteckning 6ver konsultrapporter visas i bilaga 7.
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I Naturvardsverkets aktionsprogram Miljo 93 identifieras ett antal
miljohot. Trafiken bidrar till flera av dessa.

*

*

% X ¥ ¥ % X *

TRETTON MILJOHOT ENLIGT NATURVARDSVERKETS
AKTIONSPROGRAM MILJO ’93

Klimatpaverkande gaser

* Uttunning av ozonskiktet

Forsurning av mark och vatten m.m. p4 grund av nedfall av
forsurande luftféroreningar

Fotokemiska oxidanter/marknéira ozon

Tatorternas luftfororeningar och buller

Overgodning av véra hav, sjoar och vattendrag

Paverkan genom metaller

Paverkan genom organiska miljogifter

Introduktion och spridning av frimmande organismer
Nyttjande av fornybara naturresurser - jord- och skogsbruks-
mark, vatten samt utarmning av naturtyper, biotoper och arter
Nyttjande av 4ndliga naturresurser - berg, grus, torv och
mineraler

Exploatering av mark och vatten for bebyggelse, anlédggningar
och infrastruktur

Avfall och milj6farliga restprodukter

Trafikens miljopaverkan bor behandlas med utgingspunkt i hela
kedjan produktion - anvindning - skrotning av fordon och infrastruk-
tur. De effekter som uppkommer vid produktion av drivmedel bor
ocksd beaktas. Huvuddelen av miljopaverkan, sett i ett livscykelper-
spektiv, sker dock under anvindningsfasen.

Huvuduppgiften for denna utredning &r att limna forslag till dtgérder
for att minska klimatpdverkan fran trafiken. Den f6ljande problem-
redovisningen handlar dirfor i forsta hand om véaxthuseffekten och i
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vilken man transportsektorn bidrar till detta problem. En &versikt av
Ovriga miljoproblem som trafiken bidrar till 1imnas i bilaga 8.

2.1 Vaxthuseffekten

Foljande redovisning baseras huvudsakligen pi Naturvardsverkets
underlag till klimatpropositionen (Naturvardsverkets rapport 4120).

Den naturliga vixthuseffekten, som &r en foljd av att naturligt fore-
kommande vixthusgaser i atmosfiren absorberar virmestralning frin
jordytan, medfor att klimatet pa jorden 4r varmare én det annars skulle
ha varit. Utsldpp frdn minskliga verksamheter (antropogena utsldpp)
har Okat halten av vixthusgaser i atmosfiren. Detta forstirker vixt-
huseffekten, vilket i sin tur kan leda till en 6kad temperatur.

Koldioxid dr den viktigaste antropogena vixthusgasen. Andra viktiga
vixthusgaser dr metan, dikvéveoxid, stabila fluorforeningar och ozon.

Forutom att vara vixthusgaser har CFC- och HCFC-foreningar en
nedbrytande effekt pa ozonet i stratosfdren, som i sin tur resulterar i en
minskad vixthuseffekt. IPCC har bedémt att dessa motverkande effek-
ter kan vara av samma storleksordning. Andra stabila fluorforeningar
har hog vixthuspotential, men d utslidppen dr forhillandevis sma, ir
deras bidrag till vixthuseffekten liten. Vixthuseffekten av det marknira
ozonet, som huvudsakligen bildas av utsldpp av kviveoxider och kolvi-
ten, har bedomts som mycket osiker. Det finns emellertid andra starka
miljoskdl dn vixthuseffekten som talar for att utsldppen av dessa dmnen
bor minskas (se bilaga 8).

Koldioxid svarar for mellan 60 och 80 % av den samlade vixthus-
effekten fran de globala antropogena utsléippen N.’ir det giller de an-
huseffekten, sett i ett 100 .ar‘sp.er-spektlv FOr metan, dikvidveoxid och
icke ozonnedbrytande fluorforeningar dr motsvarande andelar 14 %,
4 % resp. 2 %.

Nettotillskottet av koldioxid i atmosfiren orsakas av forbrinning av
fossila brénslen (80 %) och dndrad markanvindning som skogsavverk-
ning utan atervixt (20 %). Forbrinning av biobaserade brinslen ger
inte nagot nettotillskott under forutsittning att biomassan ersitts av ny.
Om skogstillvixten dr storre dn virkesuttaget fungerar skogen som en
sdnka for koldioxid.

Sedan ar 1950 har de globala koldioxidutsldppen 6kat med nira tre
ganger. Industrilinderna svarar for merparten av utsldppen. Koldioxid-
halten i atmosfdren har dkat med ca 28 % under det senaste irhundra-
det, och 6kningen uppgar nu till ca 0,5 % per 4r.
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Metanhalten i atmosfiaren 0kar med ca 1 % per ar, dikvdveoxid
0,2-0,3 % och CFC 3-4 %. (Uppgifterna om haltékning avser ar 1990.)

Den globala medeltemperaturen pé jorden har dkat med 0,3-0,6°C
under de senaste drygt hundra dren. Modellberdkningar visar att den
globala medeltemperaturen skulle 6ka med omkring 0,3°C per decen-
nium under nista sekel, om inga ytterligare &tgdrder vidtas. Fordnd-
ringarna skulle bli olika stora i olika regioner.

En forhojd temperatur kan medfora olika effekter som att havsytan
stiger, extrema klimatforhallanden blir vanligare, klimatzonerna for-
skjuts, forutsittningarna for jordbruk och skogsbruk fordndras, dken-
spridningen tilltar.

Vixthusgaserna har 1ang livsldngd i atmosfiren. Det tar dédrfor 1ang
tid innan eventuella atgirder ger nigon effekt.

Sambanden dr mycket komplicerade, och modellberdkningarna ar
dérfor osdkra. Inom IPCC rader dock stor enighet bland forskarna om
att risken for en 0kning av den globala medeltemperaturen ar stor med
nuvarande utveckling av utsldppen av vixthusgaser.

2.2 Trafikens bidrag till utsldpp av
vaxthusgaser

2.2.1 Utsldpp av koldioxid och andra
vaxthusgaser — hittillsvarande
utveckling

De totala koldioxidutsldppen i Sverige var ar 1990 ca 60 miljoner ton.
Av dessa svarade vigtrafiken, flyget, sjofarten och den sparburna
trafiken fOr tillsammans ca 22 miljoner ton. Végtrafikens utslapp
dominerar. Arbetsmaskiner bidrog med drygt 4 miljoner ton.

Under 1980-talet har de totala koldioxidutsldppen minskat kraftigt.
Ar 1980 var de 82 miljoner ton. Dirav svarade transportsektorn och
arbetsmaskinerna for tillsammans ca 22 miljoner ton. Transportsek-
torns utsldpp har okat under 1980-talet, och dess andel av utsldppen
har Okat markant. En viss minskning av brinsleférbrukningen, och
ddrmed koldioxidutsldppen per korstricka, hos motorfordon har kunnat
noteras, men den har kompenserats av den allménna trafikokningen.

Uppgifterna om koldioxidutsldpp har himtats frAn Naturvirdsverkets
rapport 4120, Atgirder mot klimatforindringar. Uppgifter om kol-
dioxidutslépp finns dven i ett antal andra publikationer, bl.a. fran tra-
fikverken, NUTEK och VTI. Uppgifterna varierar nigot beroende pa
att olika sitt att berdkna utsldppen har anvints. I enlighet med klimat-
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konventionen kommer Sverige att 1dmna rapport om sina utsldpp senast
den 21 september 1994. Naturvardsverket har ett sammanhillande
ansvar for statistiken. Delegationen for prognos- och utvecklingsverk-
samhet inom transportsektorn (DPU) ansvarar for statistiken nir det
géller transportsektorns utsldpp. Statistiken har dnnu inte redovisats.

De globala utsldppen av koldioxid har berdknats till ca 6 miljarder
ton per ar (uttryckt som ton kol, vilket motsvarar ca 21 miljarder ton
CO,). De industrialiserade linderna, med ungefir 25 % av jordens
befolkning, svarar for ungefir 75 % av koldioxidutsldppen. Sveriges
andel av de totala utsldppen i virlden 4r ca 0,4 % (inkl. bidrag frin
biobrinslen - om biobrinslen frinriknas dr andelen ca 0,3 %).

Virkesforradet i den svenska skogen Okar for nirvarande, bl.a. till
foljd av en omfattande aterplantering. Skogstillvixten tillsammans med
tillvdxt av torv m.m. innebdr att nettoupptaget av kol nu motsvarar
ungefdr de samlade koldioxidutsldppen fran fossila brinslen i Sverige.
Skogstillvaxten kan dock endast pdga under en begrinsad tid. I klimat-
propositionen avvisas forslag som gar ut pa att atgéirder for att minska
koldioxidbelastningen enbart borde riktas mot att 6ka upptaget av kol i
den svenska skogen och utveckla andra sinkor.

Sverige har 14ga specifika utslidpp jamfort med andra industrialisera-
de ldnder (se tabell 1). Den frimsta forklaringen ir att elproduktionen
i forhallandevis stor utstrdckning sker med vattenkraft och kérnkraft.
Av samma skil dr transportsektorns andel av koldioxidutslippen hog
jamfort med andra industrialiserade lander.
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Tabell 1. Specifika koldioxidutslipp for olika linder (dr 1989)
(Kélla: Naturvardsverkets rapport 4120)

CO, per capita

ton/invanare
USA 21,1
Osteuropa (exkl. Sovjet) 16,8
Finland 13,3
Tyskland 11,2
Danmark 10,9
Storbritannien 10,3
Norge 8,6
EG + EFTA 8,5
Japan 8,2
Sverige 7.3
Frankrike 6,9
Spanien Sy
Asien (exkl. Japan) 10

Tabell 2 visar utsldppen av de viktigaste vixthusgaserna (koldioxid,
metan och dikvéveoxid) fran transportsektorn jimfort med de totala
utsldppen i Sverige. Av transportsektorns utsldpp av vixthusgaser ger
koldioxiden det helt dominerande bidraget till vixthuseffekten.
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Tabell 2. Transportsektorns utslipp av viixthusgaser i Sverige
jamfort med andra sektorer ar 1990
(Kalla: Naturvardsverkets rapport 4120)

Koldioxid Metan Dikviveoxid

Mton kton kton
Vigtrafik 15,7 20 152
Flyg 3,1 <0,1 -
Sjofart 2,8 115 -
Spar 0,1 - -
Arbetsmaskiner 42 2,0 0,1
Summa 25,9 23,5 1,3
Totalt alla sektorer 59,1 490 11
GWP 1 21 270
CO,-ekvivalenter
(Mton)
- transportsektorn 25,9 0,49 0,35
- alla sektorer 59,1 10,3 3,0

Andel av vixthus-

effektbidraget %

- transportsektorn 97 2
- alla sektorer? 80 14

o

1) varav p-bilar 11,0, litta Ib 1,4, tunga Ib 2,5 och bussar 0,6 (enligt Miljé
’93)
2) tillkommer stabila fluorforeningar med 2 %

Som jdmforelse kan foljande sdgas om utvecklingen nir det giller
utsldpp av andra fororeningar. Under 1980-talet minskade kviveoxid-
utsldppen inom de flesta sektorer. Inom transportsektorn skedde emel-
lertid en viss Okning. Till foljd av skirpta avgaskrav har utvecklingen
vént, si att utsldppen minskar kraftigt, trots att trafiken 6kar. Aven
kolvéteutsldppen minskar till foljd av skirpta avgaskrav men ocksa
beroende pa krav pa Atertagning av avdunstat briinsle vid bensinstatio-
ner. De totala svavelutsldppen minskar kraftigt, framst till foljd av
sdnkta svavelhalter i olja. Svavelutsldgppen minskar dven i transportsek-
torn, men utvecklingen sldpar efter jamfort med andra sektorer. Efter-
sldpningen beror framfor allt pa att stdrre delen av transportsektorns
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svavelutsldpp kommer fran sjofarten, vars brénslen 4nnu inte dr fore-
mél for lika harda miljokrav som vigtrafiken och flyget.

2.2.2 Faktorer som paverkar utvecklingen av
transporterna och utsldappen

Utsldppen

Utsldppen beror av det trafikarbete (antalet fordonskilometer) som
utfors med olika transportslag och fordonstyper. De enskilda fordonens
utslipp beror av den tekniska utformningen (brinsleeffektivitet,
avgasrening) och dess hallbarhet samt pa vilket sédtt fordonen fram-
fores. Utsldppen av reglerade fororeningar frAn motorfordon minskar,
som tidigare ndmnts, till foljd av att avgaskraven skidrpts. Nagra
motsvarande krav har dnnu inte stillts p4 de andra trafikslagen, varfor
nigon motsvarande minskning inte heller skett.

De specifika utsldppen av koldioxid hos savil létta som tunga fordon
har minskat nigot under 1980-talet, dock inte tillrackligt for att kom-
pensera for den Okade trafiken.

Den teknik som anvinds for att tillmétesgd avgaskraven for létta
motorfordon, katalytisk avgasrening for bensindrivna bilar, har lett till
en viss Okning av utsldppen av dikviveoxid frén denna fordonskatego-
ri.

Persontransporter
(Killa: VTI:s Transportstatistik)

Persontransportarbetet har dkat stadigt sedan lang tid tillbaka. Samti-
digt har andelen persontransportarbete i bil 6kat och uppgick ar 1992
till 77,6 %. Den senare tidens utveckling visar tillfdlliga nedgangar 4r
1990 och ar 1993, dvs. de ar di kraftiga Okningar av bensinpriset
skedde. Ar 1993 minskade ocksi den privata konsumtionen med
4,5 %.

Resvanor

(Bygger framst p4 Vilhelmson B, Vir dagliga rorlighet, TFB-rapport
1990:16. Ovriga killor: AB Bilstatistiks Nyregistreringsstatistik och
Transek AB, Kollektivresandets utveckling 1985-1992)

Sedan i borjan pa 1950-talet har det genomsnittliga resandet i Sveri-
ge Okat fran ca 1 mil till drygt 4 mil per dygn. (Avser &r 1985, da den
senaste riksomfattande resvaneundersdkningen gjordes. Med resande
avses alla forflyttningar som &r langre dn 200 meter och som utfors
med samtliga firdmedel, &dven till fots, av personer mellan 15 och 84
ar.) Samtidigt har den tid som avsitts till resande, i genomsnitt ca 80
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minuter per person och dygn, inte dndrats och dr dessutom i stort sett
densamma oavsett om bil anvinds eller inte.

Det dr personbilen som néstan helt och hallet har svarat for 6kning-
en av resandets omfattning. Bilanvdndare reser dubbelt si 1ingt per
dygn som de som inte anvinder bil.

Mer &n hilften av resandet avser den “fria tidens” aktiviteter,
dvs. besdk hos sldkt och vinner och olika fritidssysslor. Denna
andel har Okat. Arbetsresorna utgor ungefir en fjirdedel. Den
resterande fjdrdedelen utgdrs av resor i anslutning till hushalls-
géromal, vard och omsorg.

Resandets omfattning dr mycket ojamnt fordelat. Under ett
genomsnittsdygn reser tre fjdrdedelar av befolkningen mindre én
40 km. Hilften av befolkningen reser mindre én 14 km. Endast
en tiondel reser mer &n 100 km, och dessa svarar for mer #n
hdlften av persontransportarbetet. (Observera att uppgifterna
giller resandet under ett genomsnittsdygn - det dr allts3 inte
samma ménniskor som reser ldngt varje dygn. Observera ocksa
att resandet under ett dygn kan besti av flera resor.)

Arbetsresorna med bil ar lika langa i glesbygd som i Stock-
holmsregionen. 80 % av arbetsresorna ir under 3 mil. I Stock-
holmsregionen sker 40 % av arbetsresorna (alla firdsitt inrik-
nade - dven ging och cykel) med bil. I glesbygd ir motsvarande
andel 60 %. I medelstora titorter r arbetsresorna kortare #n i
savil storstadsregioner som glesbygd.

Personbilsresorna svarar for tvad tredjedelar av den totala
reslingden men bara hilften av antalet resor. For kollektivtrafi-
ken dr motsvarande andelar en femtedel resp. en tiondel.

20 % av befolkningen har tillgang till mer &n en bil i sitt
hushall, 60 % har tillgang till en bil och 20 % tillhér hushall
som inte har bil.

Den viktigaste drivkraften bakom det dkade resandet ir den dkade
forflyttningshastigheten och den 6kade geografiska rickvidd och 6kade
valmojligheter som denna givit. Vinsten av att ha tillgang till ett snab-
bare fardsdtt har inte lett till att den totala tidsitgangen for resor har
minskat utan har i stillet utnyttjats till 6kat resande i form av Skade
reslangder och Okat antal resor. Okningen av resandet giller frimst
aktiviteter som ar kopplade till den "fria tiden”. Rorligheten beror med
andra ord i hog grad av vad vi gor pa fritiden.

Tillgéng till personbil ar siledes avgdrande for rorligheten. I dag har
ndstan alla hushdll som bestdr av sammanboende vuxna bil.
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Antalet hushall med tva bilar har dkat. Detta kan till viss del for-
klaras av att en storre andel av kvinnorna har koérkort och forvirvs-
arbetar jamfort med tidigare. Aven pensionirer har korkort i allt storre
utstriackning.

Hushallens ekonomiska forutsittningar har mycket stor betydelse for
tillgangen till och anvéndningen av bil.

Utjamningen i olikheter nir det géller mojlighet att disponera bil ar
en stark drivkraft for ett framtida Okat resande. En jamfGrelse med
USA visar att det finns en stor potential fér en 6kad biltithet i Sverige.
Bilen har minga egenskaper av sivil praktisk som symbolisk karaktir
som gor att det ofta ligger mycket nira till hands att viélja bilen som
fardsdtt om man har tillgéng till den.

Drygt 3,6 miljoner personbilar ir i dag i trafik i Sverige. Okningen
av personbilsbestindet har stagnerat sedan &r 1990 beroende p4 att an-
talet nyregistrerade bilar har minskat frin ca 344 000 ar 1988 till ca
124 000 ar 1993, dvs. under samma period som den svenska ekonomin
(sysselsdttning, BNP, privat konsumtion) har varit pA neditgiende.
Trenden tycks dock ha vint. Sedan oktober 1993 har antalet nyregistre-
rade personbilar varje manad varit stérre &n motsvarande ménad fore-
gldende 4r. I en PM fran Handelns Utredningsinstitut (a&r 1994) hivdas
att det under 1990-talet borjar framtrdda en langsiktig tendens till
sjunkande nettotillskott till personbilsbestandet.

Samtidigt som bilresandet 6kar, minskar resandet med kollektivtrafi-
ken. Mellan 4r 1985 och ar 1992 har resandet med buss i stadstrafik
minskat med 21 %. Enligt en analys som Transek gjort pd kommitténs
uppdrag (Tegnér 1994) ir den viktigaste forklaringen till denna stora
minskning att vddret under vinterhalvaret under denna period varit
mildare 4dn vanligt, vilket lett till att manga tidigare kollektivtrafikanter
har Overgatt till att cykla eller gd. Andra viktiga forklaringar dr att
priserna pa kollektivresor har ¢kat samtidigt som bensinpriserna har
minskat (realt sett). Vidare Okar andelen korkortsinnehavare och allt
fler har mdjlighet att disponera bil.

Den okade rorligheten har lett till anpassningar i den fysiska struk-
turen och samhillets organisation. Det har mojliggjort en yrkesméssig
specialisering av sidana sysslor som tidigare traditionellt skedde i
hushéllen. Delar av arbetslivet har blivit av ambulerande karaktér.
Avstinden har 6kat. Dessa anpassningar stiller i sin tur krav pa ytterli-
gare Okad rorlighet hos befolkningen. Den 0kade rorligheten kan dér-
for sdgas vara utslag av sdvil fritt val som strukturellt tving.

Det finns en stor potential for en 0kad rorlighet i framtiden, framst
pa grund av att allt fler far tillgdng till bil. Nuvarande trender pekar
mot en genomsnittlig resldngd p4 mer dn 50 km per person och dygn
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ar 2020. I forsta hand 4r det den “fria tidens” resor som kommer att
oOka.

Snabbare transportmedel liksom utbyggd infrastruktur for effektivi-
sering av transporterna leder sannolikt till en kad rorlighet snarare dn
att den frigjorda tiden anvénds for annat dndamal 4n resor. En bebyg-
gelsestruktur som mdjliggor kortare resor kan av samma skél inte som
isolerad 4tgdrd vintas leda till ett minskat resande. Om man vill 4stad-
komma anpassningar som innebir en begransning av resandets omfatt-
ning dr darfor styrmedel som gor transporterna lingsammare eller
dyrare de som Aaterstir. Eftersom resandets fordndringar i forsta hand
ror den fria tidens aktiviteter har eventuella framtida fordndringar i
vérderingar och livsstilar stor betydelse for hur resandet kommer att
utvecklas.

Utvecklingen av telekommunikationerna kommer att ha betydelse for
resandet. Hittills har den fysiska rorligheten utvecklats parallellt med
utvecklingen av telekommunikationer. De langsiktiga sambanden &r
dock okidnda (Boverket, 1994).

Godstransporter
(Killor: VTI:s Transportstatistik, Svenska Akeriforbundets Fakta om
dkerindringen och AB Bilstatistiks Nyregistreringsstatistik)

Tabell 3. Det inrikes godstransportarbetets utveckling sedan dr

1960

(Killa: Svenska Akeriforbundet, 1991)

(miljarder tonkm)

1960 1970 1980 1990

Lastbil 7 21 21 27
Jarnvig 11 17 16 19
Sjofart (inrikes) 6 9 10 8
Summa 24 47 47 54

Godstransportarbetet har minskat under perioden 1990-1992. Minsk-
ningen utgdrs till storsta delen av minskade godstransporter med last-
bil, som svarar for drygt hilften av det totala godstransportarbetet.
Minskningen hinger samman med den allménekonomiska utvecklingen.

Antalet lastbilar i trafik i Sverige 4r i dag drygt 0,3 miljoner. Ok-
ningen har stagnerat sedan 4r 1990, beroende p4 att antalet nyregistre-
rade lastbilar har sjunkit kraftigt, fran ca 43 000 ar 1989 till ca 7 700
ar 1993. Den senaste statistiken tyder pi att den neditgiende trenden
kan ha upphort.
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Under 1980-talet har den transporterade godsméngden inte Okat lika
snabbt som transportarbetet. Tinkbara orsaker &r en utveckling mot
storre produktionsenheter och en forindrad materialadministration
(”just-in-time”).

Av den transporterade godsmingden svarar lastbilarna for en betyd-
ligt stérre andel 4n vad som giller for transportarbetet. Ar 1990 trans-
porterades 455 miljoner ton varav 388 miljoner ton med lastbil. Det
forklaras av att det mesta av lastbilsgodset transporteras korta strickor.
Endast drygt 5 % av den transporterade godsmingden pé lastbil kors
langre dn 30 mil.

2.2.3 NAagra beslutade och genomférda at-
géarder av betydelse fér transportsek-
torns koldioxidutslapp

Kilometerskatten pa dieselfordon

Kilometerskatten pa dieselfordon slopades hosten 1993 och ersattes
med en dieseloljeskatt pa 1,30 kr per liter. Detta innebar en sdnkning
av de rorliga kostnaderna. Samtidigt hojdes emellertid fordonsskatten.
Avskaffandet av kilometerskatten har inneburit en fOrindring av
kostnadsrelationerna mellan bensindrivna och dieseldrivna bilar. Av
statistiken Gver nybilsforsiljningen framgar att de dieseldrivna bilarnas
andel av personbilsforsiljningen Okar.

Hujd bensinskatt och koldioxidskatt

Bensinprisnivan har sjunkit ndgot mellan ar 1990 och ar 1993 uttryckt
i 1990 4rs priser, trots att skatten hojts kraftigt och kronan fallit betyd-
ligt i virde gentemot US dollarn. Det beror pd att rdoljepriserna
uttryckt i US dollar under samma period sjunkit med ca 26 % och att
inflationen under perioden uppgick till ca 17 %.

Transportrddets avtal med billeverantdrer

Enligt en Overenskommelse mellan (ddvarande) Transportrddet och
billeverantdrerna skulle den genomsnittliga vigda bransleforbrukningen
hos nya personbilar minskas fran 0,93 liter per mil ar 1978 till 0,85
liter per mil ar 1985. Malsittningen uppnaddes, men det rader olika
uppfattningar om det var en foljd av dverenskommelsen eller om bilar-
na dnd4 hade haft den forbrukningen.
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2.2.4 Utsldppen i framtiden

Bedomningar av hur stora utsldppen kommer att bli i framtiden ir med
nédvéindighet alltid osdkra d4 de maste bygga pa antaganden om en rad
faktorer. FOr att kunna formulera en strategi for hur utslippen skall
kunna minskas, maste man emellertid utgd frin nigon bedémning av
hur framtiden kan komma att se ut. For att tydliggora att bedomningen
bygger pa en serie antaganden brukar man ibland anvinda begreppet
scenario i stdllet for prognos, d4 ordet prognos for manga ger intrycket
av att det r0r sig om en trolig utveckling.

Enligt Naturvardsverkets rapport 4120 vintas de totala koldioxidut-
slappen i Sverige 6ka fran 60 till drygt 66 miljoner ton mellan ar 1990
och ar 2000. Det innebdr en dkning med drygt 10 %. Under samma
period vintas transportsektorns koldioxidutslipp 6ka med ca 15 %.

Flera olika berdkningar av transportsektorns framtida koldioxidut-
slipp har gjorts. Resultaten varierar beroende pa olika antaganden
betrdffande ekonomisk utveckling, utveckling av specifik brinslefor-
brukning, utveckling av drivmedelspriser samt olika typer av elasticite-
ter. En jamforelse mellan nigra olika prognoser visas i tabell 3. For att
underlitta jimforelsen nagot har utsldppen ar 1990 satts till 100.

Tabell 4. Jimforelse mellan olika prognoser for transportsektorns
koldioxidutslipp

1990 2000 2005 2010 2015 2020
SNV 4120 100 115 124 136 150
Miljé ‘93 100 114 122 137 150
Trafikverken 100 105 109 109

NUTEK hog 100 118

NUTEK lag 100 107

VTI hogre 100 113 127 186
VTI lagre 100 108 116 146
Johansson B 100 117

VII:s prognos har genomforts pd Trafik- och klimatkommitténs
uppdrag och anvinds som referensprognos for analyser av hur kol-
dioxidutsldppen paverkas av olika drivmedelspriser. Tv4 alternativ har
anvants som referensprognos:

"mattlig”: BNP vixer med 1,5 % per 4 i genomsnitt 4ren
1990-2020 (troligt med hinsyn till erfarenheterna frin de senaste
decenniernas svenska utveckling)

"hog”: BNP vixer med 2,25 % per 4r i genomsnitt aren 1990-2020,
(optimistiskt)
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I bada alternativen antas bensinpriset utvecklas enligt foljande (in-

dex):
1990 1,00
2000 1,01
2005 1,05
2020 14519

Dirutover gors antaganden om prisutveckling for kollektiva fdrd-
medel, beliggning i personbil, genomsnittlig bensinforbrukning

m.m.

Prognos fér personbilstrafik 1990—2020
Trafikarbete i tv8 scenarier
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Figur 1. Trafikarbete med personbil i tvd scenarier
(Kdlla: Swahn, 1994)
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Prognos for godstrafik p& vag 1990—-2020
Scenario Iz —lagre tillvixt +1,5 %/&c 90—2020
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Figur 2. Referensprognos for godstrafik pa vig - ligre tillviixt

(Killa: Swahn, 1994)

Prognos for godstrafik p& vag 1990—2020
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Figur 3. Referensprognos for godstrafik pa viig - hogre tillvixt

(Kélla: Swahn, 1994)
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TOTALA CO2 EMISSIONER FRAN TRANSPORTSEKTORN
Endast “trendmissiga" forandringar
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Figur 4. Totala CO,-utslipp frin transportsektorn i de tva refe-
rensscenarierna

(Kélla: Swahn, 1994)

Emissioner av CO2 per trafikslag
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Figur 5. Transportsektorns CO,-utslipp fordelade p3 trafikslag
for scenariot ligre tillvixt
(Kélla: Swahn, 1994)

39



60

SOU 1994:91

Naturvdrdsverket har redovisat utslippsscenarier for vixthusgaser
frén transportsektorn exkl. arbetsmaskiner, se tabell 5.

Tabell 5. Scenarier for utslipp av luftfororeningar frin transport-
sektorn
(Kéllor: SNV rapport 4120 och Milj6 ’93)

1990 2000 2005 2010 2015

koldioxid Mton 208 v 23,8256 280 " 31,2
metan kton 21555 155 9 4iTLS 8,5
dikvéveoxid kton 1,2 1T 20 273 2.5
kviveoxider kton 176" 157164 . 180
kolviten kton 78 50 41

Samtliga tillgingliga prognoser (eller scenarier) visar att kol-
dioxidutsldppen fran transportsektorn kommer att Gka, om det inte
vidtas nagra ytterligare tgirder.

2.3 Miljomal

Det dvergripande miljomadlet, sisom det har formulerats i riksdagens
milj6politiska beslut &r 1988, ir att en lingsiktigt hallbar utveckling
skall dstadkommas, vilket innebir att verksamheterna skall anpassas till
vad ménniska och natur tal.

Vid FN:s konferens om miljé och utveckling i Rio de Janeiro r
1992 antogs handlingsprogrammet Agenda 21. Programmet innehaller
mal och riktlinjer for att uppna en hallbar utveckling genom att utrota
fattigdom och undanrgja hoten mot miljon. Nagra viktiga principer
lades fast, bl.a. Polluter Pays Principle (den som fororenar skall betala
for de skador utsldppen orsakar) och forsiktighetsprincipen (avsaknaden
av fullstindig vetenskaplig sikerhet bor inte anvindas som forevind-
ning for att uppskjuta kostnadseffektiva atgirder). Forbrukning av
naturresurser som orsakas av en ohdllbar konsumtion maste uppmirk-
sammas. Anvéindningen av naturresurser miste sti i verensstimmelse
med malséttningen att minimera forbrukning och minska fororeningar.
Kretsloppssamhillets betydelse understryks. En miljomassigt sund
prissattning dr viktig. Priser och andra marknadssignaler maste spegla
de miljokostnader som energiforbrukning och forbrukning av naturre-
surser medfor. Anvindning av ekonomiska styrinstrument rekommen-
deras. Det dr angeléget att regeringar och andra beslutsfattare integre-
rar milj6- och utvecklingshénsyn pd program-, planerings- och led-
ningsniva.
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I EG:s vitbok om transportpolitiken anvinds begreppet sustainable
mobility. Nagon tydlig definition av vad som avses med begreppet ges
inte, men det anges att en del av den &vergripande strategin 4r att man
vidtar atgirder for att sdkerstilla att utvecklingen av transportsystemen
bidrar till ett hallbart utvecklingsmonster genom att ta full hinsyn till
miljon och medverka till att 16sa de mest akuta miljoproblemen sdsom
begrdnsningen av CO,-utsldppen. Foljande citat kan ocksd ge en bild
av vad som kan ligga i sustainable mobility.

”Utmaningen for gemenskapens transportsystem ligger i, hur man s
effektivt som mdjligt skall kunna leverera de transporttjédnster som
krdvs for att den inre marknaden i fortséttningen skall kunna fungera
dndamalsenligt och den enskilde resendrens rOrlighet garanteras,
samtidigt som man kommer till rdtta med jamvikts- och effektivitets-
brister i systemet och skyddar bidde ménniskor och miljo mot de
skadliga effekterna av det 6kade antalet transporter.”

Klimatkonventionens mal anges i artikel 2, ddr det sdgs att det slut-
giltiga mélet 4r att stabilisera halten av vixthusgaser i atmosfiren vid
en sddan nivad och inom en siddan tidsram att livsmedelsproduktionen
inte hotas och att ekosystemen kan anpassa sig pa ett naturligt sitt.
Samtidigt fastslas att vidtagna atgirder skall mojliggora héllbar ekono-
misk utveckling.

Enligt artikel 4 skall industrilinderna rapportera om den nationella
klimatpolitikens inriktning, atgdrdsprogram liksom projicerade utsldpp
och upptag i sdnkor. Syftet med 4tgdrdsprogrammen dr att utsldppen av
koldioxid och andra vixthusgaser bor aterga till den niva som radde ar
1990. Industrildnderna skall berdkna effekterna av att vidta atgarder for
att nedbringa utsldppen av vixthusgaser till 1990 &rs niva vid slutet av
seklet.

I klimatpropositionen formuleras foljande mal for den svenska kli-
matpolitiken:

- Utsldppen av samtliga klimatp&verkande gaser skall begrinsas.

- Sverige bOr genomfora kostnadseffektiva insatser sdvil nationellt
som internationellt.

- En nationell strategi bor vara att koldioxidutsldppen fran fossila
brénslen stabiliseras i enlighet med klimatkonventionen till 1990 ars
niva ar 2000.
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- Atgirdsstrategier for de totala metanutslippen och for Gvriga vixt-
husgaser bor anstd till dess att kompletterande ny kunskap tagits
fram om forekomst m.m. samt om respektive vixthusgas potentiella
betydelse i klimatsammanhang.

- Betriffande utvecklingen efter 4r 2000 skall atgédrdsprogram fOr att
minska utsldppen av vixthusgaser utgéra en integrerad del av det
framtida samhillsbyggandet och i arbetet med att miljéanpassa olika
samhillsaktiviteter. Klimataspekterna bor beaktas ingiende infor
energi- och transportsystemens framtida utbyggnad, bostiddernas och
arbetsplatsernas lokalisering och utformning och bli en drivkraft for
den tekniska utvecklingen.

- En begrénsning av klimatforidndringarna till vad naturen tal uppskat-
tas innebdra att 6kningen av den globala medeltemperaturen inte bor
Overstiga 0,1 grad per decennium eller 2 grader sedan industrialis-
mens borjan. For att stabilisera koldioxidhalten i atmosfdren och for
att motverka allvarliga effekter bor de globala utsldppen minska med
50-80 % inom en 50-arsperiod. Dessa angivna nivaer bor lidggas till
grund for den svenska klimatpolitiken. Det beddms dock inte som
meningsfullt att faststilla ytterligare kvantitativa mal vid sidan av att
stabilisera utsldppen fram till &r 2000.

I riksdagens beslut med anledning av klimatpropositionen precisera-
des malet betriffande koldioxidutsldpp pad foljande sitt: “Kol-
dioxidutsldppen fran fossila utsldpp bor ... i enlighet med klimatkon-
ventionen stabiliseras ar 2000 till 1990 4rs nivd for att darefter
minska.” Riksdagen ansdg ocksa att det 4r av vikt att snarast faststilla
maél for klimatarbetet efter &r 2000 och utarbeta forslag om atgarder
for att nd dessa mal.

Flera andra lidnder har faststillt mil for reduktion av utsldppen av
véxthusgaser. En sammanstillning av mal for ett urval av ldnder visas
i tabell 6, se dven bilaga 9.
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En anpassning till vad mdnniska och natur tdl har i olika samman-
hang konkretiserats pa vissa punkter, t.ex. i form av hogsta acceptabla
temperaturhdjning, kritiska belastningsgrinser for nedfall av svavel och
kvive, riktvirden for luftkvalitet och buller. Som steg pa vigen mot en
langsiktigt hallbar utveckling har riksdagen i Sverige beslutat om vissa
etappmal. De beslutade malen for reduktion av utsldpp av luftfGrore-
ningar avser alla killor inom landet. (Vissa lokala miljoproblem &r
dock ofta kopplade till en bestimd killa, t.ex végtrafikbuller.) Fragan
om malen betriffande de totala utsldppen bor brytas ned pé sektoriella
miljomal ingar i kommitténs tillaggsdirektiv och behandlas darfor i ett
kommande betdnkande.

I Miljo’93 redovisar Naturvardsverket forslag till prelimindra miljo-
mal for transportsektorn. For koldioxid anges att utsldppen ir 2000
inte skall Gverstiga utsldppsnivan ar 1990 for att direfter minska. Ett
av syftena med trafikverkens miljorapporter ar att bilda underlag for
sektorsmal. Nigot sddant underlag finns dock inte dnnu.

2.4 Hur mycket skall transportsektorns
utsldpp av vaxthusgaser minskas?

Kommitténs uppgift dr att foresld hur utsldppen av véxthusgaser fran
transportsektorn skall kunna minskas. Sverige har, liksom ménga andra
linder, genom undertecknandet av klimatkonventionen Aatagit sig att
uppritta atgirdsprogram for att minska utsldppen av véxthusgaser.
Uppgiften kan dirfor ses som en del av Sveriges dtagande. Fragan ir
saledes hur, och inte om, utslidppen skall minskas. Det betyder att de
forslag som ldmnas ocksd maste innebdra nigon form av uppoffringar.
Uppgiften 4r att finna forslag som gor dessa uppoffringar si lite
kdnnbara som mdjligt.

For att kunna diskutera vilka styrmedel som bor anvidndas maste
man dock ha en uppfattning om hur mycket utsldppen fran transport-
sektorn bor minskas.

Nir det giller frigan om hur mycket de totala utsldppen i Sverige
skall minskas bor foljande utgangspunkter beaktas:

Enligt IPCC:s bedomningar finns det ett behov av att pd ldngre sikt
(50 4r) minska de globala koldioxidutsldppen med 50-60 % for att
en langsiktigt hallbar utveckling skall kunna uppnis. For att detta
skall vara mdjligt har det bedomts att industrildnderna skulle behdva
minska sina utsldpp med upp till 80 %. Bedomningarna ir osikra.
Forsiktighetsprincipen, som slogs fast i klimatkonventionen, siger
dock att avsaknaden av fullstindig vetenskaplig sdkerhet inte bor
anvindas som forevindning for att uppskjuta kostnadseffektiva at-
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girder. Nya kunskaper om vixthuseffekten kan leda till nya bedom-
ningar av behovet av att minska utslédppen.

Klimatkonventionen f6ljs nu upp med forhandlingar i INC som
kan leda till internationella avtal om hur stora utsldppsminskningar
som olika ldnder skall ata sig. Konventionen ger méjlighet till s.k.
joint implementation (gemensamt genomfGrande av atgirder). Krite-
rier for joint implementation diskuteras for nirvarande i INC. Joint
implementation behandlas ocksd av en sirskild utredning (Utred-
ningen om mdjligheterna och formerna for ett gemensamt genomfo-
rande av klimatkonventionen och vissa andra internationella milj6-
konventioner). Med joint implementation skulle Sverige, som har
relativt hoga marginella kostnader for utsldppsreduktion, kunna vilja
att minska utsldpp i andra lidnder i stéllet for hemma (f6r att sinka
sina totala klimatpolitiska kostnader). Konstruktionen av kommande
avtal, ddr joint implementation kan utgora en del, pAverkar bedom-
ningen av vilka mal som bor gélla for utsldppsminskningar i Sverige
pa langre sikt.

Pd kortare sikt dr utgangspunkten det av riksdagen beslutade
mélet att koldioxidutsldppen i Sverige ar 2000 inte skall Gverstiga
utsldppsnivan ar 1990 for att ddrefter minska. Stabiliseringsmalet for
ar 2000 méste ses som ett etappmal som, med hénsyn till IPCC:s be-
domningar, &r helt otillrackligt pa langre sikt.

Nir det géller utsldppen frdn transportsektorn i Sverige bor foljande
utgangspunkter beaktas:

Riksdagen har tidigare slagit fast att transportsektorn skall bidra till
att de nationella miljomalen uppnas, dock utan att ndgra mer precisa
transportsektorsspecifika mal har angivits.

Riksdagens beslut om kdrnkraftens avveckling har stor betydelse
for hur mycket utsldppen fran transportsektorn kommer att behéva
minskas. Avvecklingen innebir att man bor ha en beredskap for att
en stor del av den erforderliga minskningen maste ske inom trans-
portsektorn. Eftersom det i dag &r oklart hur kidrnkraften kommer att
ersdttas, gar det dock inte att sdga hur mycket kidrnkraftsavveck-
lingen kommer att betyda for kravet pd utsldppsminskningar inom
transportsektorn.

Nagra dvergripande bedomningar av hur det nationella utsldppsmalet
skall fordelas p& olika sektorer har inte gjorts. Inte heller har nigra
utredningar, som motsvarar Trafik- och klimatkommittén, tillsatts for
att behandla andra sektorer. I avsaknad av sidant underlag har kommit-
tén valt som utgdngspunkt for Overvidgandena att riksdagens mal av-

3 14-0847
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seende de totala utsldppen av koldioxid i Sverige tills vidare tillimpas
dven pa transportsektorn. Utgdngspunkten &r alltsi att transportsektorns
utsldpp av koldioxid vid sekelskiftet inte skall verstiga 1990 ars niva
for att ddrefter minska. Hur stor minskningen efter sekelskiftet bor
vara dr i dagens ldge mycket osdkert och beror av eventuella nya ron
om behovet av att minska utsldppen, utformningen av kommande
internationella avtal, hur kédrnkraftsavvecklingen sker samt i vilken
utstrdckning andra ldnder minskar sina utsldpp. Utvecklingen kan
komma att innebéra storre krav pA minskning av utsldppen fran trans-
portsektorn én fran Ovriga sektorer. I kapitel 5 redovisas nagra alterna-
tiva mal for utsldppsreduktionen och hur starka styrmedel som krivs
for att nd dessa mal.

Att pé detta sitt fastldgga ett mal for hur mycket transportsektorn
skall minska sina utsldpp innebédr ett avsteg frdn den gillande trafik-
politiken, enligt vilken miljokostnaderna skall internaliseras for att
uppnd samhillsekonomisk effektivitet. N&gon uppskattning av kost-
naderna for skadeverkningarna av vixthuseffekten till foljd av kol-
dioxidutsldppen fran den svenska trafiken dr dock inte mdjlig att gora.
Osiékerheten om framtida konsekvenser av en global temperaturhdjning
ar stor samtidigt som det finns risker for mycket stora valfardsforluster
i ett 1angt perspektiv. Skadekostnadsansatsen dr inte tilldmplig i detta
fall, eftersom de malnivier som diskuteras for de globala utslédppen
relateras till en forsiktighetsprincip och inte till en traditionell ekono-
misk avvidgning mellan marginella skade- och atgérdskostnader.

Tillgdngliga prognoser visar att koldioxidutsldppen fran transportsek-
torn kommer att 6ka under de nirmaste artiondena, om inte atgirder
vidtas. Uppgiften dr dirfor att foresld hur utsldppen 4r 2000 skall
kunna nedbringas till 1990 ars niva for att dérefter kunna minska. Hur
stor den framtida minskningen bdr vara dr som framgéir ovan mycket
osédkert. Det maste dock formuleras en utgangspunkt for dimensione-
ringen av de styrmedel som foreslas inforas pa kort sikt si att de mdj-
liggdr en minskning av utsldppen efter sekelskiftet. De styrmedel som
viljs bor dirfor vara mdjliga att anpassa med hinsyn till de effekter de
visar sig ge, hur andra lidnder agerar samt det framtida langsiktiga
behovet av utsldppsminskningar.

Vid valet av styrmedel maste dven andra miljostorningar beaktas s&
att mojligheterna att klara andra miljomal inte forsvaras. Om endast
hénsyn tas till behovet av att minska utsldppen av vixthusgaser, finns
det risk for suboptimeringar.

En annan viktig utgdngspunkt ir att mélen avser utsldppen under
hela kedjan produktion - anvindning - skrotning av fordon och in-
frastruktur samt produktion av drivmedel.
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3 Sveriges forutsattningar i ett
internationellt perspektiv

3.1 Program i andra lander

Arbete med handlingsprogram for att minska trafikens klimatpiverkan
pagar eller har genomfbrts i flera andra linder, ofta som ett led i
atagandena enligt klimatkonventionen. Kommittén har samlat in
uppgifter om aktuella mél, aktiviteter och planer genom konsultupp-
drag, studieresor och en enkit. Materialet sammanfattas i bilaga 9.

Handlingsprogrammens innehdll och karaktir varierar mycket mellan
olika ldnder.

Inom EU och dess medlemslinder ges diskussionen om gemensam-
ma losningar betridffande fordonskrav och ekonomiska styrmedel stor
tyngd. Man har dock 4nnu inte lyckats na nigon enighet nir det giller
forslag om en koldioxid/energiskatt, skattereduktion for biobaserade
drivmedel eller koldioxiddifferentierad beskattning av personbilar.

Storbritannien har beslutat om h6jda drivmedelsskatter. I Nederlin-
derna finns ett liknande forslag.

I Japan och USA ir krav pi en 6kad brinsleeffektivitet hos fordon
en av de viktigaste 4tgirderna.

En viktig del i Danmarks, Nederldndernas och (i viss man) Ziven
USA:s handlingsprogram ar Atgérder som far lokala (resp. delstatliga)
planeringsmyndigheter att uppritta lokala och regionala program for
minskad klimatpaverkan och att i Gvrigt beakta klimatfragorna i den
lokala och regionala planeringen.

Schweiz’ program bestar huvudsakligen av information och kampan-
jer for att minska energiforbrukningen i trafiken.

Aktiviteter for att introducera alternativa drivmedel pigir savil i
Japan, USA som inom EU, men syftet har hittills inte i nagot fall varit
att minska koldioxidutsldppen fran trafiken utan frimst att minska
lokala miljoproblem, minska beroendet av importerad olja eller att vara
ett led i jordbrukspolitiken.
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3.2 En svensk politik fér ett globalt
problem?

Det globala problemet vixthuseffekten kan naturligtvis inte 16sas om
bara enstaka linder minskar sina utsldpp. Inventeringen av vad som
péagar i andra ldander har emellertid visat att Sverige inte dr ensamt om
att anstranga sig for att hitta 16sningar som kan bidra till att utsldppen
minskar. Program for enskilda linders klimatpolitik kan utgdra en
inspirationskilla for andra linder och vara utgingspunkt for gemen-
samma lOsningar. Ett nationellt Aatgdrdsprogram kan ocksd vara
underlag for att forma dven andra ldnder att vidta atgérder.

En fraga som ofta uppkommer dr i vilken man ett litet land som
Sverige skall ga fore ndr det giller dtgirder som minskar utsldppen. Ett
argument for att ligga fore andra linder &r att Sverige pé det sattet kan
fungera som en forebild och fi andra linder med sig. Om man utgér
fran att utsldppen kommer att behdva minskas drastiskt i framtiden,
kan det pa lingre sikt innebédra konkurrensfordelar om man péborjat
anpassningen till dessa forhéllanden i god tid. Att ligga alltfor 1angt
fore, med alla uppoffringar som det innebér, kan & andra sidan ses som
onddigt sjdlvplageri utan att ndgon egentlig miljoeffekt uppnés.

Som framgir av avsnitt 2.2.1 har Sverige liga specifika kol-
dioxidutsldpp jamfort med andra industrialiserade ldnder. Transportsek-
torns andel dr hog, vilket beror pa att utsldppen frdn andra sektorer
minskat kraftigt pd senare tid. Jamfort med andra ldnder har Sverige
hoga marginella kostnader for ytterligare utsldppsminskningar.

Den overvigande delen av resandet och godstransporterna i Sverige
sker pa korta avstdnd inom tdtortsomrdden. En mycket stor del av
Sveriges yta dr emellertid glesbefolkad. Sveriges struktur innebir att en
viss del av transportarbetet méste ske Gver stora avstdnd. Detta gor att
atgirder som fordyrar transporter &r sérskilt kdnnbara for ett land som
Sverige.

De forhallandevis hga marginalkostnaderna for utsldppsminskningar
i Sverige gor att eventuella framtida mdjligheter till s.k. joint imple-
mentation (gemensamt genomforande av itgirder med andra ldnder) ar
av sarskilt stort intresse. Detta giller inte minst om sddana avtal mdj-
liggor att koldioxidupptag till foljd av skogstillvixt m.m. inkluderas.

For ett litet land som Sverige dr mojligheten att med egna atgérder
péverka den tekniska utvecklingen pé fordons- och brinslesidan relativt
begransad. Sverige dr en for liten marknad for sdrskilda tekniska 10s-
ningar. Sverige kan dock vara drivande i internationella diskussioner
om framtida tekniska krav. I Ovrigt 4dr en nationell politik for minsk-
ning av fordonens koldioxidutsldpp hénvisad till styrmedel som pa-
verkar konsumentbeteendet sdsom fordonsval, kOrsitt osv.
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Sveriges handlingsutrymme for en nationell politik dr ocks begrin-
sat av internationella regler och avtal. Exempelvis innebiar EES-avtalet
formella begrdnsningar ndr det giller att infora vissa styrmedel. Detta
behandlas nidrmare i avsnitt 5.5.4.

Ett exempel pa praktiskt hinder for Sverige att ensidigt besluta om
att ligga 1angt fore med vissa atgirder 4r att bensinpriset knappast kan
avvika alltfér mycket uppat jamfort med omgivande linder. Det skulle
kunna ge upphov till en omfattande grinshandel och andra sitt att
kringga de hogre priserna.

Sammanfattningsvis kan sédgas att utsldppen av vixthusgaser i forsta
hand bor minskas med atgérder som baseras p internationellt samarbe-
te och internationella avtal. Det finnas dock skil for ett land som Sve-
rige att g4 fore pd vissa punkter for att pAbdrja nédvindiga framtida
anpassningar i god tid. Det finns dock flera formella och praktiska
begrinsningar for Sverige att fora en sjdlvstidndig nationell klimatpoli-
tik.
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4 Tankbara omstéllningar for att
minska trafikens utsldapp av
vaxthusgaser

Koldioxidutsldppen kan minskas genom att minska energianvindningen
eller att anvéinda drivmedel som medfor ligre fossila koldioxidutslépp.
Avgasrenande atgirder piverkar inte koldioxidutslippen om inte
brinsleforbrukningen paverkas.

Transportsektorns bidrag till utsldppen av andra vixthusgaser, som
metan och dikvédveoxid, ar litet. Utsldppen av dikviveoxid tenderar
dock att Oka till f6ljd av inforande av katalytisk avgasrening.

Vidare kan produktion av biomassa for brénslen innebira 6kad gods-
ling och ddrmed 6kad N,O-avgang fran mark.

For att astadkomma en minskning av utsldppen av vixthusgaser
méste olika aktOrer i samhillet formas att 4ndra sitt beteende i olika
avseenden. Detta kan ske med olika typer av styrmedel.

Med omstdliningar menas hir forandringar i olika aktorers aktivi-
teter, t.ex. att biltillverkare gor brénslesndlare bilar, resendrer viljer
kollektivtrafik i stdllet for bil, bildgare efterfragar och kdper andra
branslen. Med styrmedel menas lagkrav, skatter, information, plane-
ring, FoU m.m. som paverkar aktorerna.

Vissa omstillningar kan leda till att koldioxidutsléppen fran fossila
brénslen minskar frin transportsektorn samtidigt som de leder till en
Okning av utsldppen inom andra sektorer (eller i andra linder). Intro-
duktion av elfordon &r ett exempel pa detta, d4 utsldppen flyttas fran
trafik- till energisektorn. Ett annat exempel ir introduktion av biobase-
rade drivmedel, som innebdr minskade fossilbaserade koldioxidutslipp
frdn trafiken samtidigt som framstillningen av drivmedlen kriver
energi inom industrisektorn (dir energibeskattningen &r ldgre). Import
av drivmedel flyttar utslippen i samband med framstillningen fran
Sverige till det land dér tillverkningen sker. Eftersom vixthuseffekten
. &r ett globalt problem, bidrar en viss utsldgppsmingd av koldioxid lika
mycket till problemet oberoende var det sldpps ut. Systemavgrinsning-
en for vad som &r transportsektorns resp. Sveriges utsldpp &r viktig att
klara ut s att inte nagra utsldpp faller bort (eller ridknas dubbelt) i
redovisningarna.

I betédnkandet har tidigare slagits fast att reduktionsmailen bor avse
de sammanlagda utsldppen under hela kedjan produktion - anvindning
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- skrotning. Det gor exempelvis att nédr effekten av en viss introduk-
tion av biobaserade drivmedel berdknas, bor dven utsldppen under
utvinning, tillverkning och distribution tas med.

I detta avsnitt behandlas olika typer av anpassningar av olika aktdrer
i samhillet. Styrmedel for att 4stadkomma anpassningar hos aktdrerna
behandlas i kapitel 5.

4.1 Minska trafikarbetet/omfordela mellan
trafikslag

Koldioxidutsldppen ir direkt beroende av trafikarbetet och de specifika
utslippen for de olika transportslagen. Ett minskat trafikarbete - eller

overforing av trafikarbete till transportslag med ldgre koldioxidutsldpp
- kan astadkommas pa olika satt, t.ex. genom att

fler aker kollektivt i stéllet for bil,

fler cyklar i stillet for att &ka med motordrivna fordon,

|

bilister samaker mer,

resorna/transporterna blir farre och/eller kortare,

godstransporterna sker i storre utstrickning med tag eller béat, samt

godstransporterna effektiviseras (hogre lastfaktor).

I VTI meddelande 718/1993 (Lenner, 1993) redovisas berdkningar
av utsldpp per transportarbete (gram per personkilometer och gram per
tonkilometer) for olika transportmedel och under olika antaganden.
Den framtida utvecklingen av CO,-utsldppen har berdknats enligt ta-
bell 7. Se dven figur 6.
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Tabell 7. Koldioxidutslipp per transportarbete for olika transport-

slag
(Killa: VTI meddelande 718/1993)

beldggn. 1990 1995 2000
Personresor (g/pkm)

Kortvéga p-bil 1,2 240 237 230
Kortviga buss 21 58 57 56
Langviga p-bil 2 88 87 84
Langviga buss 22 34 33 33
Tag mv olika tag 5,1 50 26
alt. marginalel 96
Flyg kort 65 % 195
mellan 65 % 209
lang 65 % 214
Godstransporter
(g/tonkm)
Kortviga bil 48 % 169 166 161
Langvéga bil 60 % 53 50 50
Jarnvag (el) 60 % 2.9 2.7 14,9

Sjofart 60 % 13 13 12

2010

222
54
81
32
48
96

161
47
27,4
10
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Figur 6. Koldioxidutslipp per personkilometer for olika trans-
portslag
(Kélla: VTI meddelande 718/1993)

Berdkningarna avser utsldppen vid drift (ur avgasréret) for alla
transportslag utom for eldriven jarnvdg, dir utsldppen vid elproduktio-
nen dr medriknad.

Ovanstaende virden dr helt beroende av vilka berdkningsantaganden
som gjorts och far dirfor ses som exempel. Uppgifterna om beligg-
ninsgrad bygger pd en uppskattning av forhallandena i dag. Andra
antaganden om belédggningsgrader medfor andra resultat. I figur 7 visas
utsldppen vid nagra alternativa antaganden om beldggningsgrader.
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Figur 7. Koldioxidutslipp per personkilometer vid olika beligg-
ningsgrader
(Kélla: VTI meddelande 718/1993)

Négon 0kning av brinsleeffektiviteten hos nya fordon har inte forut-
satts. For eldriven jarnvdg utgir berdkningarna fran dagens svenska
elproduktionsmix for ar 1990, att 50 % av kdrnkraftsproducerad el har
ersatts av fossilbaserad el &r 2000 samt att all kirnkraftsbaserad el har
ersatts av fossilbaserad &r 2010. Fran jarnvigstrafikens synpunkt dr
detta ett pessimistiskt antagande. Kdrnkraftsavvecklingen kan naturligt-
vis tdnkas ske pd annat sitt.

Sjofartens utsldpp har berdknats utifrdn existerande teknik pd far-
tygssidan och de hastigheter som forekommer i dag.

Ett sdtt att belysa vilka motiv det finns att Gverfora trafik fran per-
sonbil till kollektiva transportmedel ar att jamfora koldioxidutsldppen
frén personbil och buss. Dessa jamforelser bygger-pa de beridkningar
som gjorts i Ecotraffic (1992) och som tar hinsyn till koldioxidutsldp-
pen hela brénslets vdg frn utvinning till anvindning. Om man jimfor
dagens bensindrivna personbil, beldggning 1,5 personer per bil, med
en dieselbuss si behover det bara sitta ca 7 personer i bussen for att
koldioxidutslédppen per person skall vara lika. Det ir bara i extrema
lagtrafiktider som beldggningen i busstrafiken 4r ligre. Med alternativa
drivmedel for bussar blir det erforderliga antalet personer per buss
mindre, se figur 8.
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Samma koldioxidutsiapp for buss som for personbil(bensin och 1,5pers/bil)

‘2
O = N W a2 OO0 O N

Figur 8. Erforderlig beliiggning for dieseldriven buss for att koldi-
oxidutsliippen per personkilometer inte skall overskrida
motsvarande utslipp frdn bensindriven personbil med
1,5 personer (Bygger pd uppgifter i Ecotraffic 1992)

Om man infor biobrinslen for personbilar t.ex. metanol blir motsva-
rande jamforelse for dieselbussar att det behdver vara ca 35 personer i
bussen. Denna beldggning kan sigas motsvara hogtrafiktid. Beldggning
for Ovriga alternativa drivmedel framgér av figur 9.

Samma koldioxidutsilipp fér buss som f&r px och16

Figur 9. Erforderlig beliggning for dieseldriven buss for att koldi-
oxidutslippen per personkilometer inte skall dverskrida
motsvarande utslipp frdn metanoldriven personbil med
1,5 personer (Bygger pd uppgifter i Ecotraffic 1992)

Dessa berdkningar och jamforelser visar att det med dagens brinslen
finns starka skil fran koldioxidsynpunkt att forsdka flytta Gver resande
fran personbil till kollektivtrafik. Aven om biobrinslen skulle inforas
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for personbilar si ir t.0.m. dieselbussen konkurrenskraftig sett frin
koldioxidsynpunkt under hogtrafiktid. Alternativa drivmedel for bussar
forbattrar denna jimforelse avsevirt.

Valet av firdsitt 4r beroende av reskostnader och standard hos de
olika transportslagen. Reglerna for reseavdrag och beskattning av
bilférman har betydelse for i vilken man prisskillnaden mellan bil och
kollektivtrafik paverkar firdmedelsvalet.

4.2 Markanvandningens betydelse for
trafiken

Bebyggelsens struktur dvs. dess fysiska organisation, tithet och hur
aktiviteter dr lokaliserade har stor betydelse for trafiken. Det giller
dess omfattning och mdjligheterna att 4stadkomma en god forsdrjning
med kollektivtrafik. Det innebdr att bebyggelsestrukturens utformning
ocksi péverkar trafikens fordelning pa trafikslag.

Bebyggelsestrukturen paverkas i sin tur av manga faktorer bl.a. av
kostnadsnivan p4 transporter och naturligtvis av den fysiska planering-
en.

Laga transportkostnader, den tekniska utvecklingen och ett Okat
vilstand har lett till att badde bostadsyta och stadsbyggnadsyta per per-
son har Okat. Detta ir delvis en foljd av de 6kade ekonomiska mdjlig-
heterna att 4ga och anvidnda bil. Nir transportkostnaderna ligger pa en
forhallandevis 1ag nivd under 1ang tid leder det litt till att folks bo-
stadsonskemal paverkar den fysiska planeringen s att ett utspritt boen-
de "accepteras”. Motsvarande effekter finns ocksa for godstransporter.

Transportkostnaderna 4r bara en av de faktorer som péverkar den
fysiska planeringen. Bosittningsplats och arbetsplats viljs i stor ut-
strickning efter vilka Ovriga kvalitéer de har men transportkostnaderna
ar en viktig ”grundforutsittning” for vilka alternativ som kan Over-
vigas. Foljden av detta resonemang blir att om transportkostnaderna
langsiktigt skulle ligga pd en visentligt hogre niva 4n i dag t.ex. pé
grund av att man inkluderar miljoeffekterna mer @n i dag s& paverkas
bebyggelsestrukturen. Personers och foretags lokaliseringsval och den
fysiska planeringen kommer pé sikt att ta hdnsyn till detta.
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Det finns minga studier och faktasammanstillningar som visar p
sambanden mellan olika bebyggelse- och trafikparametrar som har stor

betydelse for trafikens avgasutsladpp.
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Figur 10. Samband mellan boendetiithet och drivmedelsférbruk-
ning per person i ett antal stiider i viirlden
(Kélla: Department of the Environment and Department of
Transport, 1993; refererar i sin tur till Newman and

Kenworthy, Cities and Automobile Dependence)

Jamforelser mellan olika stiders boendetithet och drivmedelsfor-
brukning per person visar pd mycket starka samband. Det ir fram-
forallt stader i USA, Australien och Kanada som har 1iga boendetithe-
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ter, ofta under 20 personer per hektar. For dessa stider 4r driv-
medelsforbrukningen och ddrmed koldioxidutsldppen ca tva till fem
ganger storre dn for stider med den tithet som 4r vanlig i stidderna i
Europa och Asien. Dir varierar boendetitheten mellan 30 och 100
boende per hektar.

Det finns en allmén tendens till utglesning av boendet, som till stor
del sker genom en successiv 0kning av bostadsytan per person. Det
kan ske p4 minga olika sitt, t.ex. att fordldrarna bor kvar i samma
bostad nir barnen flyttar hemifrdn. Utglesningen av boendet paverkar
manga samhillsfunktioner, exempelvis underlag for butiker, skolor
m.m. samt mdjligheten att utforma en kollektivtrafik med god tillgdng-
lighet. Effekterna for Stockholms del visas i figur 11.

_ Hela regionen 727 ~ Hela regionen 53 7%
inkl. innerstadens befolkn. inkl. innerstadens befolkn.

Figur 11. Andelen hushidll som har direktférbindelse med kollek-
tivtrafiken till city i Stockholm
(Kdlla: Storstadstrafikkommittén, SOU 1989:79)

I Goteborg har man studerat resldngden i olika delar av regionen.
Studierna visar att antalet korda fordonskilometer per boende och dygn
ar ca tre ganger s stort i de yttre delarna av regionen jamfort med de
inre delarna.
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Samband mellan l&ge i regionen och resléngder i Géteborg
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Figur 12. Samband mellan liige i regionen och reslingd i Goteborg
(Kélla: Miljoprogram for trafik i Goteborg)

Studier av hur 1angt en genomsnittsperson reser med olika firdmedel
varje dag i olika delar av landet visar att reslingden &r storst i storsti-
derna och pa landsbygden. Kortast resor gors i medelstora stider.

Kilometer per dag

Hela landet
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Landsbygd stder

Mindre orter |

Storre orter

Goteborg
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0 10 20 30 40

Figur 13. Reslingder i olika delar av Sverige
(Kdlla: Boverket, Naturvardsverket och NUTEK)
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Det har ocksa gjorts studier av dessa samband i England. Aven hir
visar det sig att sambandet mellan boendetdthet och resldngder dr
starkt. Det som dr mest tydligt dr att reslingden for bilresor minskar
pétagligt med Okad boendetéthet.

Samband reslangd och boendetathet i England
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Figur 14. Samband mellan reslingd och boendetiithet i England
(Kélla: Department of the Environment and Department of
Transport, 1993)

4.2.2 Studie av samband mellan framtida
bebyggelsestrukturer,
kollektivtrafiksatsningar och
drivmedelskostnader i Méalarregionen

Tillsammans med Boverket har kommittén 14tit studera hur nigra
framtida alternativa bebyggelsestrukturer paverkar resandet i Malarre-
gionen. Aven kollektivtrafikens standard och drivmedelspriset har
varierats fOr att belysa hur dessa faktorer kan péverka reslingder och
andel kollektivtrafikresor och ddrmed ocksa koldioxidutsléppen.

Studien géller langsiktiga bebyggelseforandringar, jimforelsearet ar
ar 2020. Scenarierna har medvetet konstruerats med extrema antagan-
den for att tydligt belysa olika faktorers betydelse. Det dr ocksa viktigt
att papeka att de ar att betrakta som rena rdkneexempel. Befolkningen
i Milarregionen har i studien antagits 6ka fran i dag ca 2,5 miljoner
till 3,0 miljoner invanare, en &kning med 20 %. Tre olika markan-
vindningsstrukturer studeras, enkirnig-BAS, fikirnig-FA och ming-
kirnig-MANG.
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I grundantagandet fOrutsétts trafiksystemet utbyggt enligt aktuella
investeringsplaner. Berdkningsantagandena leder till att resandet Okar
mycket kraftigt, mellan 50-70 %. Koldioxidutsldppen Gkar i BAS med
90 % och i FA med 80 %. Uppgifter om MANG saknas. Detta visar
att en utveckling enligt berdkningsantagandena dr oforenlig med det
nationella malet for minskning av de totala koldioxidutsldppen.

Med utgangspunkt frin FA har berikningar gjorts av vad en kraftigt
utdkad kollektivtrafik och en hdjning av drivmedelspriset med 50 %
innebdr. Effekten blir att kollektivtrafikandelen okar fran 19 till 35 %.
Motsvarande siffror fsr MANG ir fran 20 till 43 %. Detta leder i sin
tur till att koldioxidutsldppen minskar jimfort med grundantagandet, i
alternativ FA med 17 % vid enbart en satsning p kollektivtrafiken och
med 29 % om man dessutom hdjer bensinpriset med 50 %.

Beridkningarna avser maxtimmen. Effekterna pa dygnstrafiken, och
darmed de totala koldioxidutsldppen, av hojt bensinpris bedoms inte bli
lika stor.
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Figur 15. Koldioxidutsldipp vid olika strukturalternativ, satsningar
pé kollektivtrafik och bensinpris i Milardalen
(Killa: INREGIA, 1994)

Forklaringar:

Nuldge dr ett jamfOrelsealternativ som avser ar 1990. Jimfort
med Nuldge har alla alternativen ar 2020 ett vidg- och
sparsystem enligt aktuella investeringsplaner. Regionaltdg med 30-
minutersintervall. Skillnaderna mellan alternativen ir:

BasStruktur: Enkérnig bebyggelseutveckling. Nuvarande bensinpris.
FaStruktur: Fakirnig bebyggelseutveckling. Nuvarande bensinpris.
F&Kollmax: Fakdrnig bebyggelseutveckling. Bensinpriset hojt
med 50 %. Regionaltdg 20-minuterstrafik. Utokad buss- och regio-
naltagstrafik. Enhetstaxa pé kollektivtrafiken. Sinkta hastighetsgrén-
ser.
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FéaBensin: Samma som F&Kollmax men med nuvarande bensinpris.
Ming-Kollmax: Mangkdrnig bebyggelseutveckling. Bensinpriset
hojt med 50 %. Regionaltdg 30-minuterstrafik. Utdkad kollektivtra-
fiksatsning. Enhetstaxa pa kollektivtrafiken. Sidnkta hastighetsgrin-
ser.

De slutsatser man kan dra av dessa studier dr att de faktorer som
varierats, dvs. bebyggelsestrukturen, kollektivtrafikens omfattning och
drivmedelspriset, pdverkar firdmedelsfordelningen och koldioxidutslap-
pen. Vid en jimfOrelse mellan den enkérniga strukturen och den fakir-
niga strukturen med extrasatsning pd kollektivtrafiken och héjt driv-
medelspris s4 minskar koldioxidutsldppen totalt med en tredjedel pa
grund av dessa faktorer.

4.2.3 Foérandringar av resmonster vid etable-
ring av externcentra

Resmonster pdverkas av var service och andra verksamheter &r lokali-
serade. I ndgra olika stider har resandet fore och efter det att ett
externt centrum etablerats undersOkts. Studierna genomfGrdes som
intervjuundersdkningar och i efterhand gjordes beridkningar av hur res-
langderna paverkades av beteendefordndringarna.

I Vinersborg visade dessa studier att 40 % av hushillen Gkade sitt
bilresande i samband med livsmedelsinkdp med i genomsnitt 470 %!
Studien visar ocksa att den andel av befolkningen som kan ni en nir-
butik inom 200 meter minskat fran ca 50 % 4r 1980 till ca 25 % ar
1990. De som har en nirbutik inom 400 meter minskade fran 75 % till
60 %. (Hagson och Forsberg, 1993.)

Lagstiftningen (PBL) har under senare &r dndrats for att frimja
storre konkurrens i livsmedelshandeln vilket underlittat for 13gprisaffi-
rer att lokalisera sig i externa ldgen. Den ovan nimnda studien visar att
detta kan leda till o6nskade effekter f6r miljon.

4.2.4 Sammanfattande synpunkter

Man kan konstatera att det finns starka samband mellan bebyggelsens
struktur och trafikens omfattning. Detta innebdr foljaktligen att sam-
banden mellan bebyggelseplanering och koldioxidutslidpp ir starka.
Fordndringar av bebyggelsens struktur sker oftast lingsamt och i
smé steg som inte verkar betydelsefulla var for sig. Effekterna visar
sig forst pd lang sikt. Detta leder till att dversiktsplanering och be-
byggelseplanering méste bade ha ett 1angsiktigt perspektiv och ha med
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effekter pa utsldppen av vixthusgaser i plandvervigandena. De storsta
mdjligheterna att minska trafikens miljostorningar uppnas genom sam-
verkan mellan bebyggelseplanering, ett vilutvecklat kollektivtrafiksys-
tem och att miljokostnaderna inkluderas i transportkostnaderna. Regler
for reseavdrag, dir avdraget dr avstindsberoende, har betydelse for val
av bosittning vilket i sin tur paverkar underlaget for kollektivtrafik.
Nuvarande regelsystem har dessutom starka effekter pd fairdmedelsva-
let.

Lokalisering av trafikalstrande verksamheter kan ge stor inverkan pa
trafikméngder dven pa kort sikt.

Fragor om planering och kollektivtrafik kommer att behandlas nir-
mare i ett kommande betinkande. Det finns ett behov av att utdka
forskningen om sambanden mellan bebyggelseménster, trafik och
miljostorningar. Kommittén avser att dterkomma &ven till detta.

4.3 Minska bransleférbrukningen i
fordonsparken

Den genomsnittliga brédnsleforbrukningen i fordonsparken kan sinkas
genom att

fordonsparken fornyas fortare (6kad skrotning),

anvindningen av motorvirmare Okar,

fordonen underhalles bittre, samt

fordonen framfors pa ett brinslesndlare sitt (hastighet, korménster).

4.3.1 Omsadttningen i fordonsparken

Effekten av att fordonsparken fornyas fortare ir beroende av i vilken
utstrickning nya fordon dr brénslesnadlare dn &ldre. Vigverket har
beréknat att om skrotningen tidigareldggs tre ar, skulle koldioxidutslép-
pen minska med 70 000 ton per 4r. For att dstadkomma detta uppskat-
tas att ett bidrag till sista dgaren for att skrota en bil skulle behéva
uppga till 10 000 kronor. Berdkningarna bygger pa forutsittningen att
1996 ars modell och framat drar ca 10 % mindre dn 1987 4rs model-
ler. Berdkningen avser utslidppen under anvindningsfasen. En Gkad
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omsdttning i fordonsparken leder till en 6kad miljGbelastning i produk-
tions- och skrotningsfasen.

4.3.2 Motorvarmare

En motor drar mer brinsle nir den 4r kall jamf6rt med ndr den &r
varmkOrd. Skillnaden Okar vid kall viderlek. Mitningar vid ASB
Motortestcenter visar att vid -2° C drar en bensindriven bil mer &in
dubbelt s& mycket brinsle under den forsta kilometerns kdrning med
kall motor som nir motorn nitt normal arbetstemperatur. Mitningarna
visade ocksi att, vid samma temperatur, motorvirmaren medfSrde en
brénslebesparing p4 0,4 liter vid kdrning enligt den testkdrcykel som
anvinds i Sverige. Den ekonomiska besparingen &r betydligt storre 4n
elkostnaden for motorvdrmaren. Dessutom uppnds andra betydande
vinster vid anvdndning av motorvdrmare. Utsldppen av skadliga imnen
minskar kraftigt genom att kallkdrningsfasen minskar. Detta dr sérskilt
patagligt for katalysatorbilar. Trafiksdkerheten okar genom snabbare
defrosterverkan. Slitaget pA motorn minskar.

Tabell 8. Briinsleférbrukning hos bensindrivna personbilar vid
olika temperaturer och driftférhillanden
(Kdlla: Laveskog, 1990)

liter/mil

Stadskorcykel A12  (+20° C) 1,07
(£, =2% ) 1,16

( -2°C, motorvdrmare) 1,11

l:akmiAl2 (+20° C) 172
( 220 2:25

( -2°C, motorvirmare) 1,80

VTI har berdknat att av de totalt 5,4 miljoner m® bensin som forbru-
kas av personbilar per ar i Sverige utgér 0,37 miljoner m* den extra
bensin som, med dagens anvindning av motorvirmare, forbrukas pa
grund av kallstart (s.k. kallstartstilligg). Eftersom en motorvirmare
inte vdrmer motorn dnda upp till arbetstemperaturen, kan inte hela
kallstartstilldgget sparas in ens om alla alltid skulle anvinda motorvir-
mare. I sin miljérapport har Vigverket berdknat att om kallstartsutslap-
pen minskade med 75 %, skulle koldioxidutslippen minska med
550 000 ton per Ar.
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4.3.3 Underhall

En illa underhallen bil drar ofta mer brinsle @n en bil som regelbundet
genomgar service. En undersdkning vid ASB visade att for ett antal
bilar som underkénts vid tomgangsprov (CO-halt och HC-halt) och
som dérefter fatt genomga service, minskade brénsleforbrukningen med
ca 10 %. Kompetensen vid verkstdderna dr avgorande for resultatet.

4.3.4 Korsatt

Briénsleforbrukningen vid ett jaimnt kdrmonster dr betydligt ldgre dn da
ett fordon framfors pa ett ryckigt sitt med ett stort inslag av stopp och
accelerationer. Brinsleforbrukningen, och ddrmed koldioxidutsléppen,
kan vara upp till dubbelt s& hdg vid stadskérning som vid lands-
végskorning. Végverket har berdknat att om ett jimnare kGrmonster
kunde &stadkommas i trafiken, skulle det kunna leda till en minskning
av koldioxidutsldppen med upp till 500 000 ton ir 2000.

Brinsleforbrukningen dr ocksa beroende av hastigheten. Vigverket
har berédknat att om hastighetsgrinserna inte vertrdddes alls av person-
bilar skulle koldioxidutslippen minska med 500 000 ton per ir. Ta-
bell 9 visar brédnsleforbrukningens beroende av hastigheten enligt miit-
ningar vid ASB Motortestcenter.

Tabell 9. Briinsleférbrukning hos bensindrivna personbilar vid
olika korforhdllanden
(Killa: Laveskog, 1990)

liter/mil
Stadskorcykel A12 1,07
Landsvégskorcykel HWFET 0,70
konstant hastighet
50 km/tim 0,56
60 km/tim 0,58
70 km/tim 0,62
80 km/tim 0,64
90 km/tim 0,70
100 km/tim 0,72

ASB/MTC:s mitningar visar ocksd att valet av vixel har stor be-
tydelse for brinsleforbrukningen.
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Tabell 10. Briinsleforbrukning hos bensindrivna personbilar, 50
km/tim, konstant hastighet och olika viixelval
(Kélla: Laveskog, 1990)

liter/mil
2:a vixeln 1,09
3:e vixeln 0,77
4:e vixeln 0,62
5:e vixeln 0,57

4.4 Minska bransleférbrukningen hos nya
fordon

Konsumentverket ldmnade i april 1993 en légesrapport om nya
personbilars brinsleforbrukning (Konsumentverket 1993). Av rapporten
framgér att den genomsnittliga vigda brinsleforbrukningen minskade
fran 0,93 liter per mil ar 1978 till 0,82 liter per mil &r 1987 och har i
stort sett legat stilla sedan dess.

Den genomsnittliga tjdnstevikten hos nyregistrerade bilar har Okat.
Andelen stora bilar har ¢kat. Beskattningen av bilformin gynnar stora
bilar. Lagkonjunkturen har medfort att firre bilar har silts. Minsk-
ningen har till storre del skett i de enskilda hushallens bilkdp, vilket dr
en ytterligare forklaring till att andelen stora bilar har okat.

En annan forklaring till att brénsleforbrukningen inte har minskat 4r
att motoreffekten har 6kat. Den genomsnittliga motoreffekten for nya
bilar av 1986 ars modell var 79 kW. For 1990 irs modeller hade den
Okat till 96 kW och for 1993 ars modeller till 109 kW. Vidare har
bilarna extra utrustningsdetaljer i allt storre utstrickning.

Fabrikanterna har prioriterat utvecklingen av bilarnas kvalitet, siker-
het, motoreffekt och komfort framfér minskad brénsleférbrukning,
frimst darfor att dessa egenskaper har efterfrigats i forsta hand. Det
bor ocksd pipekas att det finns bilar med 14g brinsleforbrukning pa
marknaden att tillgd for de bilkdpare som prioriterar den egenskapen.

Saab har som exempel pa utvecklingen presenterat en jimforelse
mellan en bil frdn 1950-talet och en fran 1990-talet nir det giller pre-
standa och brinsleforbrukning. Slutsatsen av jamforelsen ér att om det
gick att sdlja en bil i dag med 1950-talsprestanda, skulle dess briinsle-
forbrukning ligga pé ca 0,3 liter per mil.

Den genomsnittliga forbrukningen for nya dieseldrivna personbilar
ar 0,67 liter per mil. Trots att dieseloljan har ett hogre kolinnehall in
bensin, och siledes medfor ett hogre utsldpp av koldioxid per liter
brénsle (2,61 kg CO,/l jimfort med 2,36 kg CO,/1), ir koldioxiutslip-
pen per korstricka i genomsnitt ldgre p4 grund av den ligre brinsle-
forbrukningen. Dieseldrivna bilar har dock hdgre utslipp av andra
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amnen och har exempelvis svart att klara avgaskraven i miljoklasserna
1 och 2 for motorfordon (se kapitel 5). Detta avspeglas i de avgaskrav
for personbilar som kommer att inforas &r 1996 i EU, ddr kravnivaer-
na for bensindrivna bilar ir jimfGrbara med nivierna i Sveriges miljo-
klass 2 samtidigt som separata och mindre langtgdende kravnivaer
anges for dieseldrivna bilar.

VTI har i en underlagsrapport till Konsumentverket raknat med en
hogsta potential for reduktion av den genomsnittliga bransleforbruk-
ningen pa 3,1 % per 4r (Jonsson, 1993). Detta skulle leda till en ge-
nomsnittlig brinsleforbrukning for nya bilar pA 0,54 liter per mil ar
2005.

I USA har Vita Huset triffat en Overenskommelse med de tre stora
biltillverkarna (Ford, GM och Chrysler) om ett FoU-program med
malet att ta fram bilar som drar en tredjedel sd mycket bransle som
dagens bilar, med bibehallna prestanda. Overenskommelsen, som har
kallats Partnership for a New Generation of Vehicles, innebir att stora
resurser Overflyttas till denna sektor fréan tidigare prioriterade omraden.
Huvudsyftet med initiativet ar att stirka den amerikanska bilindustrins
konkurrenskraft och kan darfor komma att fa betydelse for hur andra
biltillverkare i virlden agerar.

Inom ramen fOr den europeiska transportministerkonferensen
(CEMT) har ett tiotal europeiska regeringar paborjat overldggningar
med foretridare for bdde den internationella bilindustriorganisationen
OICA och de europeiska biltillverkarnas organisation (ACEA). Syftet
ar att sOka finna en gemensam utgingspunkt for arbetet med att be-
grinsa brinsleforbrukningen hos nya fordon. Det amerikanska initiati-
vet har paverkat Gverldggningarna.

Brinsleforbrukningen for tunga fordon har minskat. Bilarna har
blivit storre, men samtidigt har marknadens press pa biltillverkarna att
Oka brinsleeffektiviteten varit (och dr fortfarande) stor. Forutom att
dieselmotorernas specifika brinsleforbrukning har minskats, har den
minskade brinsleforbrukningen astadkommits genom minskat rullmot-
staind och luftmotstind. Vidare har andelen nyttolast av totalvikten
liksom tillgénglig lastvolym Okat. Enligt uppgifter frdn Saab-Scania
minskar brinsleforbrukningen med en halv procent per &r enbart till
foljd av utvecklingen pd motorsidan. Under de senaste 20 ren har
minskat rullmotstind medfort en minskning av brénsleforbrukningen
med 17 % och minskat luftmotstind en minskning med 5-20 %. Det
finns fortfarande en stor potential for forbattringar, inte minst ndr det
giller utformningen av diack och deras inverkan pé rullmotstindet.

Johansson B (1993) har i sin rapport Kan transporterna klara miljo-
mélen? beskrivit tre scenarier for &r 2015 nir det giller den tekniska
utvecklingen inom transportsektorn:
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- Genomsnittligt sald teknik, energieffektiviteten motsvarar genom-
snittliga virden for fordon silda ar 1989 (GST).

- Bista sdlda teknik 4r 1989 (BST).
- Effektivitetsforbéttrad teknik, endast som prototyp ar 1989 (EFT).
Figur 16 visar de berdknade koldioxidutsldppen i de olika scenarier-

na. Endast scenariot effektivitetsforbittrad teknik leder till en minsk-
ning av utsldppen jamfort med 4r 1989.

Mton CO2/ar
30

25

_ Ambitionsniva A
72 -

O Ovrigt
Sjéfart
Lastbil
4 Buss
B Personbil

- Ambitionsniva B

1989 GST BST EFT

Figur 16. Arliga emissioner av koldioxid frian transportsektorn ar
1989 och i scenarier for ar 2015 vid anviindande av
konventionella drivmedel och olika tekniknivier
(Kdlla: Johansson, 1993)

4.5 Introducera alternativa brianslen och
anpassa fordonen till dessa

I detta avsnitt diskuteras branslevalets betydelse for koldioxidutslippen
och andra miljoeffekter. Av redovisningen framgar att en introduktion
av biobaserade brinslen under vissa forutsittningar kan medfora
betydande minskningar av nettoutsldppen av koldioxid. De biobaserade
branslen som framst 4r aktuella, och som behandlas i det foljande, ar
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motoralkoholer (metanol, etanol och etrar som MTBE och ETBE),
vegetabiliska oljor (rapsolja) samt biogas.

4.5.1 Olika branslens miljéegenskaper

Ett sétt att minska nettoutsldppen av koldioxid kan vara att anvinda
brinslen med ldgre innehdll av fossilt kol. Koldioxidutsladppen till foljd
av ett visst transportarbete dr emellertid ocksd beroende av brinslets
energiinnehall och verkningsgraden hos den motortyp som brénslet
anvénds i. I tabell 11 finns en kolumn som visar koldioxidutslapp per
kWh brinsle for nagra olika branslen vid fordonsdrift, dvs. utsldppen
genom avgasriret. Exempelvis ger bade diesel och naturgas lagre
utsldpp per energimingd dn bensin. Storst potential for minskning av
koldioxidutsldppen har emellertid biobaserade brénslen, som i an-
véindningsfasen inte medfor nigra nettoutslédpp.

Vid bedOomningen av olika brédnslens bidrag till vadxthuseffekten
maste emellertid utsldppen fran brinslets hela livscykel medridknas. Det
betyder att hela kedjan fran utvinning, transport, omvandling, distribu-
tion till anvindning maste beaktas. Ett flertal olika berdkningar av
utsldgppen har genomfOrts med detta angreppssitt i syfte att jimfora
olika brédnslens betydelse for bl.a. koldioxidutsldppen. Olika berdk-
ningar uppvisar olika resultat beroende pa olika antaganden, exempel-
vis om i vilken utstrickning fossila brinslen anvinds i samband med
produktionen av biobaserade brinslen. Tabell 11 4r ett exempel pa en
sddan berdkning. I tabellen har en avrdkning fOor de fornybara ener-
gislagen gjorts. De avridknade virdena anges inom parentes.

Ett annat exempel visas i figur 17 som visar hur stor spannvidden i
resultaten kan vara beroende pa vilka antaganden som gors betrdffande
produktionsfasen och osdkerhet i berdkningarna.
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Tabell 11. Koldioxidutslipp frdn kiilla till anviindning, gram per
kWh briinsle
(Kdllor: Bygger pa Ecotraffic (1992), tabellen finns redovi-
sad i Brandel (1994) och NUTEK:s Energirapport 1993.

Drivmedel Fram till tank Vid fordonsdrift Nettoutslapp

Diesel 37 259 297

Bensin 55 270 325

Naturgas 29 202 230

Biogas 140 (115) 209 (209) 25

Metanol

(naturg.) 42 248 291

Metanol

(biom.) 374 (324) 248 (248) 50

Etanol

(biom.) 508 (461) 259 (259) 47

Rapsolja 130 (47) 275 (275) 83
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Figur 17. Spiinnvidd betriffande utslipp av vixthusgaser frin
olika briinslen
(Kélla: OECD/IEA 1993)
Trots de stora variationerna och osdkerheten i berdkningarna kan
dnda nigra generella slutsatser dras:
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- Jamfort med bensin kan diesel- och, under vissa forutsittningar,
fossilbaserad gas- och metanoldrift medfora lidgre koldioxidutslédpp.

- Beroende pa vilken insatsenergi som anvinds i produktionsledet kan
biobaserade brédnslen innebdra en stor potential for minskning av
nettoutsldppen av koldioxid. Storst fOrutsdttningar har alkoholer
tillverkade ur skogsravara samt vegetabiliska oljor (RME).

- Energifoérbrukningen i samband med produktion av biobaserade
alkoholer dr hog i forhdllande till energiutbytet. Mdjligheten att
undvika fossilbaserad insatsenergi dr déarfér avgorande for nettout-
sldppen av koldioxid. Med vissa antaganden kan etanol tillverkad ur
jordbruksprodukter dka utsldppen av vaxthusgaser visentligt.

- Den totala energiforbrukningen fran kélla till anvindning av vegeta-
biliska oljor dr nagot hogre dn for fossilbaserade brinslen.

Fordelen med RME frin vixthuseffektsynpunkt har ifragasatts i en
studie fran det tyska naturvirdsverket (Umweltbundesamt 1993). Dir
framhdlls att den Okade avgingen av dikvdveoxid frdn marken vid
rapsodling kompenserar effekten av de minskade utsldpp av fossilbase-
rad koldioxid som anvéindningen av rapsolja innebdr. Dessa slutsatser
har i sin tur ifragasatts av bl.a. Svenska Lantménnens Riksférbund.

Nir olika brinslen skall jimforas frdn miljosynpunkt maste dven
andra utslédpp som produktion och anvindning ger upphov till beaktas.
Om ett brinsles miljofordelar skall kunna tas till vara, ir en grundregel
att brinslet skall anvindas i motorer som &dr optimerade for det brans-
let. Manga av de mitningar som gjorts for att jamfora utsldppen frin
olika brénslen &r inte gjorda med fordon som &r anpassade for brinslen
som inte finns pd marknaden i dag, varfor miljofordelarna for sidana
brénslen ibland kan bli underskattade (eller miljonackdelarna verskat-
tade).

I Ecotraffic (1992) redovisas ocksa utsldppen av svavel- och kvive-
oxider fran olika brénslen. Jimfort med dieseldrift kan anvdndning av
gas och motoralkoholer medftra ligre utsldpp av kviveoxider, framfor
allt i anvindningsfasen. Rapsmetylester (RME) kan i stillet leda till
hogre utslapp.

Den frimsta miljonackdelen med motoralkoholer ir att de leder till
Okade utsldpp av aldehyder. Dessa dmnen har en irriterande effekt pa
luftvdgarna och dr dessutom cancerframkallande. De bidrar ocksa till
bildningen av fotokemiska oxidanter. Vid inblandning av alkoholer i
bensin Okar brénslets flyktighet, vilket leder till kad avdunstning.
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Detta problem minskar om alkoholen blandas in i form av en eter som
MTBE eller ETBE.

Ett antal undersokningar har genomforts av utsldppen vid anvind-
ning av RME som motorbrinsle, bAde som ren RME och som ingden-
de i blandning med dieselolja. Sammantaget visar underskningarna att
RME inte har nigra patagliga milj6fordelar jamfort med dieselolja
utdver minskade fossila koldioxidutsldpp. Vissa fororeningskomponen-
ter tenderar snarare att 0ka. Speciellt giller det partiklar och i nagon
man dven kviveoxider. Utsldppen av kolmonoxid, kolvdten och PAH
tenderar att minska nagot.

Av betydelse for utsldppen fran ett fordon under dess livslingd ar
brénslets inverkan pd héllbarheten hos motorn och de avgasrenande
anordningarna. For fordon som inte 4r anpassade till brinslen som
alkoholer och RME kan anvindningen av dessa brinslen innebira en
snabbare forslitning och ddrav foljande 6kning av utsldppen av skadliga
dmnen. Detta understryker vikten av att fordonen 4r anpassade till de
brédnslen som skall anvindas. Det dr ocksa viktigt att kraven pa brins-
lenas egenskaper preciseras i standarder.

4.5.2 Anvéandning av olika drivmedel i Sverige

I Sverige svarar i dag transportsektorn for drygt 50 % av landets
samlade oljeanvindning. I borjan av 1980-talet var motsvarande andel
omkring 25 %. Expansionen beror dels pd att transportsektorns
anvdndning har Okat, dels pa att andra sektorers anvindning har
minskat.

Ar 1992 anvindes inom transportsektorn 5,9 miljoner m® bensin och
2,1 miljoner m® dieselolja. Omfattningen av andra drivmedel 4r liten.

Alkoholer kan anvindas som motorbrinsle i ren form eller i olika
inblandningar i bensin eller dieselolja. Med blandbrénsle avses inbland-
ningar pa ca 15-25 % och med laginblandning avses inblandningar p4
upp till 5-7 %. Alkoholinblandning i bensin kan ocksa ske i form av
etrar som ETBE och MTBE.

Svensk standard for bensin medger en inblandning motsvarande upp
till 2 % syre, vilket dr en nivd som alla fordon i den befintliga for-
donsparken bedoms kunna klara utan att nigra negativa effekter i form
av korbarhetsproblem eller Okade utsldpp skall behdva uppkomma.
Bilar med katalysator och syresensor klarar en inblandning som mot-
svarar blandbrinsle. Hogre inblandning i bensin eller renalkoholdrift
av ottomotorer kriver en fordonsanpassning.

Kommunikationsforskningsberedningen (KFB) har ett anslag pa sam-
manlagt 120 miljoner kronor for stdd till utvecklings- och demonstra-
tionsprojekt rorande anvdndning av motoralkoholer och biogas. Pro-
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grammet startade 4r 1991 och genomfors i samverkan med Naturvards-
verket och NUTEK. Det har hittills varit inriktat p4 renalkoholer.

Sedan mitten pd 1980-talet har flottforsok med etanoldrivna bussar
bedrivits med 32 bussar i Stockholm, 15 bussar i Skévde/Mariestad
samt 6 bussar och 2 lastbilar i Ornskéldsvik. Flottforsok med bland-
brinslen planeras i Stockholm och Nykdping.

Forsoksverksamheten med etanolbussarna i Stockholm #r nu avslu-
tad. SL har kopt in ytterligare 20 etanolbussar. For ndrvarande gir
sdledes 52 etanolbussar i ordinarie drift i Stockholm. Om fem 4r plane-
rar SL att ha 150 renetanolbussar och 220 el/etanolhybridbussar i drift.

I Goteborgsomradet finns ett bransle under namnet Aspen Taxi, som
har framstillts av Aspen Petroleum AB. Aspen Taxi dr utvecklat for
katalysatorforsedda bilar och 4r avsett som ett specialbrinsle for vissa
definierade fordonsflottor i tétorter, t.ex. taxi och fordon i kommunal
verksamhet. Brinslet har en inblandning av etanol pi ca 15 %. Det
anvénds av nigot hundratal taxibilar i G6teborgsomradet.

Rapsolja kan efter omforestring till rapsmetylester (RME) anvindas
som drivmedel i dieselmotorer. RME kan anvindas rent eller som
inblandning i dieselolja. RME anvinds som komponent med inbland-
ning 35 % i brinslet SCAFI 101.

Inom ramen for KFB:s och NUTEK:s FUD-program pigir ett flott-
forsok med 5 biogasdrivna bussar i LinkGping. Ett storre flottforsok
planeras i Linkdping. Naturgas anvinds som drivmedel i ett antal
bussar i Goteborg, Malm6, Lund och Sundsvall, dir forséken kan
utgora ett steg pa vdg mot biogasdrift.

4.5.3 Tillverkning av biobaserade brénslen

Etanol
Etanol tillverkas frin biomassa som innehaller direkt jdsbart socker,
starkelse eller cellulosa.

I Lidkoping finns en anldggning for demonstration av produktion av
etanol ur spannmal. Anldggningen 4r dock inte i drift for ndrvarande.
Det frimsta skilet dr att det 4r svart att fA tillverkningen 16nsam.
Virldsmarknadspriset har sedan flera &r varit pressat, bl.a. som en
foljd av det Overskott som uppkommer genom destillering av Gver-
skottsvin inom EU.

Etanol tillverkas ocksé ur skogsravara. I dag produceras etanol fran
skogsravara i Domsjos sulfitlutfabrik i en omfattning av 10 000-12 000
ton per ar. For nidrvarande sker en snabb utveckling av metoder for
tillverkning av etanol ur cellulosa. I bl.a. Ornskéldsvik och Vixjo
planeras anlédggningar som bygger p4 den s.k. CASH-processen.
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Studier har ocksd gjorts av fOrutsittningarna for framstillning av
etanol ur sorterat hushallsavfall och returpapper. I Stockholm planeras
en anldggning som bygger p4 den s.k. CHAP-processen.

Motoralkoholkommittén (1986) berdknade att den totala mojliga
etanolproduktionen ur spannmal var ca 275 000 m*>. Om man i stillet
anvidnder biobrinsle frAn skogen eller i form av energiskog skulle
teoretiskt storre delen av den svenska drivmedelsanvdndningen kunna
baseras pa biobaserad alkohol.

For ndrvarande bedriver NUTEK ett forsknings- och utvecklingspro-
gram fOr att Oka effektiviteten vid cellulosabaserad etanolproduktion.

Metanol

Det traditionella sittet att tillverka metanol dr med naturgas och kol.
P4 senare tid har utvecklats tekniker for forgasning av torv och trad-
brénslen for metanolproduktion. Om produktionen av metanol ur bio-
massa sker i storre skala finns det, enligt olika analyser, forutsittningar
for att kostnaden for metanol kan bli densamma som eller ldgre én for
etanol. Miljokonsekvensutredningar, bl.a. inom IEA, visar dock pa
hogre koldioxidbelastning vid produktion av metanol ur cellulosa.

Vegetabiliska oljor

Vegetabiliska oljor kan framstillas ur en rad olika vixter. I Sverige
anvinds raps och rybs. Rapsolja dr vanligast. Rapsolja har en betydligt
hogre viskositet dn dieselolja och kan darfor inte utan vidare anvéndas
i dieselmotorer. Genom omfOrestring erhalles rapsmetylester (RME)
som &r béttre anpassad till dieselmotorer. For ndrvarande produceras
drygt 5 000 m® rapsolja per ar i Sverige for sddan anvindning. Totalt
skulle nirmare 100 000 m® rapsolja for forddling till drivmedel m.m.
kunna produceras i Sverige.

Biogas

Energigrodor med hogt vatteninnehdll, t.ex. ensilage och sockerbetor,
kan omvandlas till gas genom mikrobiologisk nedbrytning under syre-
fria forhallanden. Biologisk forgasning kan ocksid anvindas for att
utvinna energi ur den vita fraktionen av sorterat avfall. Aven vixt-
grodor kan anvidndas som rdvara. Det har berdknats att biogasgrodor
skulle kunna ersitta ett par procent av den totala bensinanvdndningen i
Sverige.



SOU 1994:91

97

Var skall biobrdnslen anvindas?

Potentialen for biobrinslen 4r begrinsad. Den mdjliga inhemska pro-
duktionen skulle mojligen rdcka till att ersitta all fossilbaserad energi-
anvindning i Sverige i dag. En konflikt mellan olika anvéndningsom-
rdden kan dock komma att accentueras i samband med att kdrnkraften
avvecklas.

Foradlingen av biomassa till motorbrénslen dr energikrdvande. Det
framhalls dirfor ofta att biomassa av energieffektivitetsskil i fOrsta
hand bor anvéndas i andra sektorer d@n transportsektorn. P4 lingre sikt
kan det emellertid bli nddvandigt av olika skdl att anvindningen av
fossila brinslen upphér inom alla sektorer. En beredskap for detta
maste ddrfor finnas dven inom transportsektorn. Den begridnsade till-
gingen pd biomassa tillsammans med den stora energiitgingen vid
framstéllning av biobaserade drivmedel gor att en nddvindig forut-
sdttning for en storskalig introduktion av sddana drivmedel &r att ener-
gieffektiviteten forbittras avsevirt bade i produktions- och anvind-
ningsledet.

Jamfort med de flesta andra ldnder har Sverige unika forutsittningar
for framstillning av motoralkoholer ur skogsrdvara. Hiri ligger den
stora potentialen for en storskalig introduktion av biobrénslen i trans-
portsektorn. Biogas och vegetabiliska oljor kan endast fi en marginell
anvédndning som nischbrénslen i lokala fordonsflottor.

4.5.4 Drivkrafter och hinder

De frimsta drivkrafterna for FUD-insatser nir det giller introduktion
av alternativa drivmedel har tidigare varit energihushallnings- och
beredskapsfragor. Dessa drivkrafter har pd senare tid fitt en mer
undanskymd roll i forhéllande till miljopolitiken, ddr 6nskemal om en
Okad introduktion av biobaserade bréinslen motiveras av ambitionen att
minska utsldppen av vixthusgaser. Jordbruks- och skogsbrukspolitiken
utgdr ocksd en visentlig drivkraft for utvecklingen av alternativa
drivmedel. I en gemensam rapport fran Jordbruksverket, Skogsstyrel-
sen och NUTEK (1993) framhalls jordbruket och skogsbruket som
viktiga resurser i klimatarbetet genom produktionen av biomassa.

Fran bilindustrins sida har hallningen varit avvaktande, bl.a. pa
grund av osdkerhet om vilka brédnslen som kan vintas finnas pA mark-
naden i framtiden. En viktig faktor dr ocks det internationella beroen-
det som begrinsar mdjligheterna till svenska sarlosningar.

Ett stort hinder for en introduktion av alternativa drivmedel i storre
skala har varit de hoga kostnaderna for framstillning. Till viss del
avspeglas detta i varldsmarknadspriserna for etanol och bensin, som i
dag ér ca 2,75 resp. 1 krona per liter.

4 14-0847
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Kostnadsuppskattningar som kan hittas i litteraturen dr mycket olika
och baseras pa olika forutsidttningar, varfor det &r svart att ange nigra
entydiga uppgifter. I OECD-rapporten Cars and Climate Change visas
spann Over olika uppskattningar av brinslekostnaden (fér kund utan
skatt) per inbesparad médngd koldioxidekvivalent for att g Gver fran
bensin till andra drivmedel.

Alternative Fuels’ Cost-Effectiveness for Greenhouse Gas Abatement, 2000
(1987 US $ per metric ton of CO, equivalent)
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Figur 18. Kostnad per inbesparad koldioxidekvivalent
(Kdlla: OECD/IEA 1993)

I NUTEK:s energirapport 4r 1993 redovisas uppgifter (himtade ur
Ecotraffic, 1992) om brinslekostnad och kostnad per korstricka for
olika drivmedel. Uppgifterna visar brianslekostnad med och utan CO,-
skatt. Den skattedifferens som i dag finns i Sverige mellan fossila
brinslen och biobrénslen, nir dven hinsyn tas till bensinskatt, energi-
skatt och dieseloljeskatt, innebér att alkoholer och RME kostnadsmis-
sigt ligger i ndrheten av att kunna konkurrera med bensin och diesel.
For alkoholer i etrar finns inte samma skattefordel.

Inblandning av alkohol i bensin medfér en del tekniska problem i
lagring och hantering, vilket ocksi utgjort ett av hindren for en in-
troduktion. Ett sétt att 16sa hanteringsproblemet &r att blanda in alkohol
i bensin i form av en eter, som MTBE eller ETBE. Hirigenom und-
viker man risken for fasseparation i distributionsledet. Etrar ir redan
en stor produkt pd raffinaderimarknaden och deras anvindning vintas
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Oka. I dag anvidnds frdmst naturgasbaserad MTBE, men biobaserade
alkoholer kan lika gédrna anvidndas, om kostnaderna medger det. Enligt
en forstudie om oxygenater i motorbensin (NUTEK R 1994:5) kan
anvindning av ETBE komma i gdng inom nigra 4rs sikt. Investeringar
i raffinaderier och lager behdver klarldggas ytterligare liksom fragor
som berdr miljoklasser for bensin.

Ett annat hinder for en introduktion av biobaserade drivmedel ar de
ovriga miljoeffekter de kan orsaka. Som tidigare nimnts 4r det viktigt
att fordonen &r anpassade till de brénslen som skall anvindas. Kom-
mande fordndringar av miljokraven i miljoklassystemet for fordon bor
darfor ha med parametrar som gor att siddana negativa effekter kan
forhindras. Framtida miljoklassystem for brénslen bor ocksa inkludera
system for miljoklassning av alternativa brinslen, och blandningar dir
dessa inglr, for att stimulera siddana biobrdnslen som medfor laga
utsldpp av skadliga dmnen.

4.5.5 Alternativa drivmedel i andra ldnder

Forsok med alternativa drivmedel pagar i flera andra lénder. Oftast ses
inte en introduktion av alternativa drivmedel i fOrsta hand som ett sétt
att minska utslippen av vixthusgaser. Andra viktigare motiv &r
forsorjningstrygghet, jordbruksstdd eller andra miljoproblem &n
véxthuseffekten.

Inom ramen for IEA:s FoU-samarbete har samverkan etablerats
mellan ett tiotal linder, déribland Japan, Kanada, USA, Italien och
Sverige inom omrédena ” Alternative Motor Fuels”. Samarbetet omfat-
tar sdvdl produkter som anvindning av alternativa drivmedel som
alkohol och gas (STU 1990).

Nordiska ministerrddet har kartlagt paglende flottfors6k rorande
alternativa drivmedel och drivsystem i virlden (Nordisk Ministerrad
1993). Vanligast forekommande dr forsok med motorgas, etanol och
naturgas/biogas.

I EU:s strategi for att minska koldioxidutsldppen ingar emellertid att
Oka andelen fornyelsebara energikillor. Inom programmet ALTENER
planeras flottforsok for att underldtta introduktion av biodrivmedel.
Vidare ges finansiellt stod till jordbruksprodukter som kan anvéndas
som ravara till biobrdnslen. Stdd till produktionsanliggningar ges
ocksd. Det finns ett forslag till EG-direktiv om ldgre skatter for bio-
brénslen.

Bland EU-ldnderna dr intresset for biodrivmedel storst i Frankrike.
Dir ér anvindning av etanol fran jordbruksprodukter, ETBE och RME
forhallandevis vanliga som inblandningskomponenter i bensin resp.
diesel. Man Overviger att gora inblandning av ETBE i bensin och
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RME i dieselolja obligatoriska. Betriffande RME anvidnds 5 % in-
blandning avsedd att kunna sdljas vid stationer och 20-100 % for
fordonsflottor. Omfattande forsok med RME-inblandning har gjorts.
Biobrénslen undantas fran petroleumskatt, vilket gor etanolen konkur-
renskraftig med bensin. I Frankrike sker ocksa en satsning pa utveck-
ling av naturgasfordon.

I 6vriga EU-lidnder 4r hallningen till biodrivmedel mer avvaktande,
dven om viss forsoksverksamhet sker.

I Osterrike marknadsfosrs RME under namnet OKO-Diesel, vilken
foljer en specifikation kallad ONORM C 1190. RME har en betydande
skattereduktion. Aven bioetanol har ligre skatt.

I Japan och USA sker betydande satsningar pa utveckling av fordon
for alternativa drivmedel. Det sker dock inte i forsta hand med bioba-
serade drivmedel i sikte. Metanol och naturgas dr hir de viktigaste
alternativen.

4.5.6 Hur skall alternativa drivmedel
introduceras?

Som visats ovan kan en dvergang till drivmedel med ligre kolinnehall
eller biobaserade drivmedel under vissa forutséttningar leda till minska-
de nettoutsldpp av vixthusgaser. Den stOrsta potentialen finns i en
introduktion av biobaserade drivmedel.

Det framsta hindret mot en sddan introduktion 4r de héga kostnader-
na for framstéllning av drivmedlen. Men det finns ocksi tekniska
problem i savil hanterings- som anvindningsledet. Vidare kan biobase-
rade drivmedel orsaka andra icke 6nskvirda miljoeffekter.

Potentialen for en storskalig anvdndning av biobridnslen finns i
forsta hand hos motoralkoholer. RME och biogas ar frimst intressanta
som nischbrinslen i fordonsflottor.

P4 kort och medellang sikt kan en introduktion av motoralkoholer
tinkas ske i form av laginblandning eller blandbrinsle. En 1aginbland-
ning skulle mdjliggora att hela den befintliga fordonsparken anvinder
brinslet. Flera tekniska skdl talar for en laginblandning i form av etrar.

P4 ldngre sikt kan utveckling mot en fullstindig dvergang till alter-
nativa drivmedel ténkas ske. Detta miste dock foregis av en omfattan-
de satsning pa forskning, utveckling och demonstration for att f4 fram
fordon som bade ar brinsleeffektiva, dr anpassade till de nya brinslena
och har mycket 14ga utsldpp av skadliga fororeningar.

Som en mellanform, i perspektivet 5-15 &r, for att underlitta in-
troduktionen av alternativa drivmedel kan en satsning pi brinsle-
flexibla fordon tdnkas. Siddana fordon kan koras pid en godtycklig
blandning av t.ex. bensin och metanol. De blir med nddvindighet en
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kompromisslosning dir en fullstindig optimering mot ett brinsle inte
kunnat ske. For att brénsleflexibla fordon skall vara en framkomlig vig
krdvs omfattande utvecklingsarbete, om de skall kunna bidra till att
dven utsldppen av andra dmnen 4n vixthusgaser skall kunna minskas.

4.6 Andra drivformer

4.6.1 El- och elhybridfordon

Miljoeffekter

Med eldrivna fordon kan lokala luftféroreningsproblem minskas
kraftigt. Vid ren eldrift kommer inga avgaser fran fordonen. Eldriftens
betydelse for de totala luftfororeningsutsldppen dr beroende av hur
elkraften produceras. Nir miljoeffekterna av elfordon skall berdknas
méste antaganden gdras om en rad olika parametrar som har betydelse
for resultatet. Det giller bl.a. elproduktionssystem, fordonstyp,
verkningsgrad, kupévirmare, andel tid med eldrift (hybridbilar).

NUTEK har i en rapport (1993) redovisat beridkningar med ett stort
antal kombinationer av berdkningsantaganden. Nir det giller elproduk-
tionssystemet dr fyra alternativ studerade; oljekondenskraft, naturgas-
kondenskraft, blandning av naturgas, vattenkraft och biobrinslebaserad
kraftvirme samt den nuvarande svenska produktionsmixen.

NUTEK:s berdkningar visar att om elen produceras som oljekon-
denskraft, kan for eldriften ogynnsamma kombinationer av antaganden
om verkningsgrad och brinsleforbrukning for en personbil (elhybrid)
innebédra hogre koldioxidutsldpp for eldrift jimfort med bensindrift.
Detta giller i dnnu hogre grad da ett létt lastfordon anvédnds som exem-
pel och jimforelsen gors med ett dieseldrivet fordon. Med naturgas-
kondenskraft blir eldriften mer gynnsam nir det giller koldioxidutslip-
pen. For de Ovriga studerade elproduktionsalternativen innebir eldrift
betydligt lagre koldioxidutsldpp jamfort med bensin- eller dieseldrift.

Elforsk (1993) presenterar berdkningar av emissionsfaktorer for bl.a.
koldioxid som underlag for berdkningar av miljeffekterna av en dkad
elanvindning i transportsektorn. Om elen produceras med kolkondens,
anges foljande emissionsfaktorer for personbil (g CO,/personkm):



102 SOU 1994:91

kortviga trafik bensindrift 196
kortvidga trafik eldrift 171
langviga trafik bensindrift 130

En sammanfattande slutsats dr att eldrivna fordon kan innebéra en
stor potential for minskning av koldioxidutsldppen under forutsittning
att elproduktionen inte antas ske med uteslutande fossila brinslen.

Anvdndning av elfordon i Sverige

Antalet elfordon i drift &r &nnu s& ldnge mycket begransat. Det frimsta
skilet dr de hoga kostnaderna, vilket i sin tur beror pi sma tillverk-
ningsserier och hoga batterikostnader, och elbilarnas begrinsade rick-
vidd och Ovriga prestanda. For den enskilde bilkGparen har eldrift
hittills inte varit nigot konkurrenskraftigt alternativ.

Det sker dock en snabb teknisk utveckling inom omridet, och for
vissa anvindningsomraden kan elbilar mycket snart bli attraktiva.

Pa flera hall finns ambitioner att dka elbilsanvdndningen. Det huvud-
sakliga skdlet 4r att minska lokala luftféroreningsproblem. Stockholm,
Goteborg och Malmé har ambitiosa program for introduktion av elfor-
don och har bildat en samarbetsgrupp (STEG) for att effektivisera
arbetet. Hittills har nagra tiotal fordon provats inom ramen f6r dessa
program.

KFB har ett anslag pd 120 miljoner kronor for att stodja utvecklings-
och demonstrationsprojekt nir det giller elfordon. NUTEK har medel
for stdd till teknisk forskning inom omradet. NUTEK har ocksi satt i
géng en teknikupphandling av elfordon, dér tva bestillarkonsortier har
bildats. En offertforfrdgan har gitt ut till tillverkare. Teknikupphand-
lingen kan leda till bestéllningar av nigra hundratal eldrivna person-
bilar och litta lastbilar.

Drivkrafter och hinder

Det frimsta hindret for introduktion av elbilar 4r h6ga kostnader och
laga prestanda jaimfort med konventionell drift. I bada fallen #r batteri-
erna det stora problemet, varfor utvecklingen pi batterisidan ér av-
gorande for elbilens mdjligheter. Det dr ocksa forst nir produktionen
kan ske i storre skala som batterikostnaderna kan bli tillrickligt 13ga
for att gora elbilen intressant.

Den storsta drivkraften dr elbilens miljofordelar pa den lokala nivan.
Om antalet batteribyten under bilens livslingd kan hallas nere, kan
elbilens 1aga driftkostnader ocksa utgéra en drivkraft.

Problemet med kort réckvidd kan minskas genom hybriddrift.

Frén biltillverkarhdll har man, itminstone utit sett, hallit sig nigot
avvaktande ndr det giller elfordon. Samtidigt har de aviserade kraven
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i Kalifornien gjort att de flesta tillverkare 4nda har en viss beredskap
for att leverera eldrivna bilar mot slutet av 1990-talet.

Elfordon finns i dag att kopa pd marknaden, 4&ven om det 4r i be-
gransad utstrdckning. Det giller i forsta hand fordon som tillverkas av
mindre foretag vid sidan om de etablerade biltillverkarna, vars el-
bilsproduktion uteslutande tillhandahalls i samband med flottforsok.

Elfordon i andra ldnder

Flottforsok med el- och elhybriddrift pAgar pA minga hill. De mest
omfattande flottforsdken i Europa sker pA Riigen och i la Rochelle. I
Riigen skall 60 elfordon av olika typ provas i vardaglig anvindning
under en period av 4 ar. I forsoket skall olika fordonstyper, tekniker
och anvindningssitt provas. Demonstrationsprojektet i la Rochelle
omfattar 25 st. Citroén Ax och 25 st. Peugeot 106 och skall pagi i 19
manader. Liknande verksamhet pagdr dven i Japan och USA. Inom
IEA-samarbetet har 4ven ett samarbete paborjats inom omradet
"Electric Vehicles”. Bland deltagarlinderna kan nidmnas Japan, Italien,
Nederlidnderna och Sverige.

Hur skall elfordon introduceras?

Som ndmnts pagar redan en omfattande verksamhet som syftar till att
paskynda en introduktion av eldrivna fordon. En viktig drivkraft dr
lagstiftningen i Kalifornien, men for att elbilen skall kunna bli attrak-
tiv, krédvs ytterligare forsknings-, utvecklings- och demonstrationsverk-
samhet. For detta finns redan resurser, pigiende verksamhet och pla-
ner vid NUTEK och KFB. For att stirka elbilens konkurrensformiga
kan olika stimulansatgérder behova sittas in. Miljoklassutredningen har
som ett av flera uppdrag att dverviga hur en komplettering av miljo-
klassystemet for bilar med en miljoklass (eventuellt fler) med mycket
langtgdende miljokrav kan ske som en del i ett program for att paskyn-
da introduktionen av fordon som genererar mycket 1aga utslipp. En
sddan miljoklass kan innefatta el- eller elhybridfordon dir miljokraven
specificeras. Hur en sddan miljoklass skulle kunna anvindas i den
lokala trafikplaneringen behandlas i Trafik- och klimatkommitténs
delbetdnkande om milj6zoner.

4.6.2 Framtida drivformer

Brdnsleceller syftar primdrt till att producera el. Under senare tid har
intresset av att anvinda brénsleceller i fordon 6kat. Anvindningssittet
bygger pé brinslecell kopplat till ett batteri som driver en elmotor.
Trots att utveckling pagitt linge iterstir manga problem innan tekni-
ken kan introduceras i storre skala varav de viktigaste 4r brinsleceller-
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nas kanslighet for vissa fororeningar i brénslet, relativt hdga kapital-
kostnader och begrinsad livsldngd. Ett annat problem i samband med
brinsleceller dr material- och korrosionsproblem vilket krédver ytterli-
gare FoU for att kunna 10sas.

Valet av brinsle har fatt stor uppmérksamhet. I flera projekt utpekas
vite som bista alternativet, medan man i andra projekt huvudsakligen
studerar metanol. Vite dr ett for bréinsleceller mycket attraktivt bréinsle
men i detta fall krédvs en helt ny infrastruktur for transport och lagring.
Logistikfragorna kommer att kunna l9sas ldttare med metanol, men
problemet vid anvidndning Okar avsevirt.

Vdtgas kan antingen anvindas i kolvmotorer eller i brinsleceller.
Vitgas dr inte en primdr energiform utan i likhet med el ett transport-
och distributionsmedium for energi. Olika studier pekar pa att vitgas
och el tillsammans kan bli de viktigaste energibdrarna mot slutet av
2000-talet. Bade vitgas och el kan produceras ur ett flertal brinslen
vilket ger en betydande flexibilitet.

Omfattande FoU erfordras for att introducera vitgas. Det giller bl.a.
systemteknik for hela brénslekedjan, motorutveckling, energilagring
(kryo- och hydridteknik m.m.). Lagring av vdtgas uppvisar samma typ
av teknikproblem som lagring av el i elbilar, dvs. det utgdr ett avgor-
ande hinder for att i dag mdjliggora en introduktion i storre skala.

Bland andra alternativ till dagens konventionella férbrinningsmotor
marks frimst insatser pA gasturbinomradet i USA, Japan och i viss
mén Sverige.
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B Styrmedel for att minska
trafikens utslapp av
vaxthusgaser

5.1 Att styra trafiksektorns utslapp av
vaxthusgaser

5.1.1  Styrning av privata och offentliga
aktorer

Statsmakterna forfogar 6ver olika typer av styrmedel for att driva fram
Onskade minskningar av trafiksektorns utsldpp av vixthusgaser.
Eftersom merparten av de beslut som paverkar utsldppen av vixthus-
gaser frdn trafiksektorn tas pi lokal nivd av enskilda hushll och
foretag - pd i princip privatekonomiska (eller foretagsekonomiska)
grunder - dr den indirekta styrningen av dessa aktorer av sirskild
betydelse. Denna styrning kan ta formen av regleringar och ekono-
miska styrmedel.

Dirutdver finns skél for staten att soka piverka kommunerna och
trafikverken - eventuellt ocksd andra statliga verk - si att trafikens
klimatpaverkan kan komma till adekvat uttryck i samhillsplaneringen.
Kommunernas beslut rérande trafiken och den fysiska planeringen kan
paverkas med indirekta metoder av nyssnimnt slag, medan investering-
ar i transportinfrastrukturen som planeras av trafikverken, och som
beslutas direkt i den politiska processen, i huvudsak fir styras med
andra metoder. Staten kan ocksd vilja att styra genom egna direkta
resursinsatser.

Syftet med detta kapitel dr att beskriva och jimfora olika typer av
styrmedel som foreslagits for klimatpolitiken i trafiksektorn. I forsta
hand behandlas olika former for den indirekta styrningen av hushall
och foretag.
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5.1.2 Vad kan paverkas?

Statens styrning kan paverka konsumentbeteendet i form av

anskaffande/innehav av fordon

- val av fordon och fordonsutrustning (inkl. val av fordonsbrinsle)
- val av hastighet och korsitt

- fordonsunderhall

- vilka transporter/resor (antal och lingd) som skall foretas

- val av fardmedel for olika transporter/resor

- avstéllning/forsiljning/skrotning av fordon.

Samhallsplaneringsitgidrder kan utnyttjas for att minska efterfrdgan
pa transporter langsiktigt.

Denna paverkan av konsumentbeteendet kan &stadkommas inom
ramen fOr en ensidig nationell politik. Mdjligheten att styra teknik-
utvecklingen med enbart svenska insatser dr mer begrdnsad. Orsaken ér
att den svenska avsittningsmarknaden i de flesta fall inte dr tillrdckligt
betydelsefull for att kraven for denna skall kunna péaverka teknikut-
vecklingen hos utlindska eller svenska fordonstillverkare.

Till detta kommer vissa begrdnsningar i mdjligheterna att anvidnda
olika styrmedel. De svenska avgaskraven har t.ex. fatt begrénsas till
sddana krav som giller i andra ldnder med betydligt storre fordons-
marknader &n den svenska. Diskussionen om skérpta avgaskrav/sankta
gransvdrden handlar darfor snarast om vilka utlindska regler - USA-
eller EU-krav - vi skall anpassa oss till och i vilken takt detta skall
ske. En Oversikt av vad dessa begrinsningar innebir ges i avsnitt 5.5.4
nedan.

Samtidigt dr det klart att den svenska klimatpolitiken bor ldggas upp
med hénsyn till en forvédntad teknikutveckling i utlandet. Sveriges
mojligheter att nd framgang i sin klimatpolitik dr starkt beroende av
teknikutvecklingen i utlandet och av mdjligheten att tillgodogéra sig
utldndska tekniska framsteg. Sverige kan t.ex. komma att dra fordel av
att brénsleekonomin hos nya bilar forbittras till foljd av politik i lander
med stora avsittningsmarknader. Jfr president Clinton s Gverenskom-
melse med de stora amerikanska biltillverkarna hosten 1993 (Partner-
ship for a New Generation of Vehicles).
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5.1.3 Forhdllanden som bér vara beaktade
infor ett styrmedelsférslag

Styrningen skall ge avsedda utsldppsminskningar

Den priméra uppgiften for kommittén 4r att komma fram till ett forslag
som kan ge avsedda styreffekter, dvs. tillrickliga begrinsningar av
trafiksektorns klimatgasutsldpp. Ett problem ir att det inte angivits hur
stor begrdnsning som efterstrivas for trafiksektorns del. Riksdagens
mal avser alla sektorer sammantagna.

Avsaknaden av ett sektorsmadl har medfort att vi i detta delbe-
tinkande - som grund for rakneexempel som visar hur kraftfulla in-
satser som kan komma att behdvas - valt att formulera flera alternativa
mél med utgdngspunkt fran det av riksdagen uttryckta malet.

Kommittén har i tilliggsdirektiv fatt i uppdrag att behandla frigan
om sektorsspecifika mal och avser darfor att dterkomma till frigan hur
man skall se p& det klimatpolitiska malet for trafiksektorn.

Kostnadsaspekten

Oavsett hur malet for sektorns utsldpp av klimatgaser slutligen formu-
leras bor styrningen utformas pi ett sétt som gor det mojligt att undvi-
ka resurssldseri, dvs. styrningen skall helst utformas s att uppoffring-
arna for landets befolkning blir s4 smi som mdjligt. Ett nédvindigt
villkor for en sidan kostnadseffektiv styrning ér att utslippsminskning-
arna fOrdelas s& att de pd marginalen blir lika kostsamma for olika
typer av omstéllningar och for trafiksektorns olika delmarknader.

Vad som skall avses med en kostnadseffektiv politikinriktning i
samband med en ensidig svensk klimatpolitik 4r dock inte omedelbart
klart. Eftersom det ror sig om ett globalt miljoproblem med verkningar
av utsldpp som &r oberoende av var och nir utsldppen sker krivs for
kostnadseffektivitet att politiken avvigs inte bara mellan sektorer inom
ett land utan dven mellan olika linder. Frigan om kostnadseffektivitet
for klimatpolitiska atgédrder skall ytterst ses i ett internationellt, helst
globalt, sammanhang.

Olika landers atgdrdskostnader for att stabilisera utsldppen av koldi-
oxid till 1990 ars nivd uppvisar mycket stora skillnader, bl.a. till f6ljd
av att energikostnaderna &r eller har varit kraftigt subventionerade i
vissa ldnder. Sverige har en i jimforelse med flertalet andra linder hog
marginalkostnad for att &stadkomma en stabilisering av koldioxidutslip-
pen pd 1990 ars nivd. Enligt analyser som EG-kommissionen 1atit
utfora (refererade i Kageson 1994) kan EU-linderna som genomsnitt
uppnd médlet om oforidndrade utslipp till en kostnad motsvarande ca
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75 % av den svenska nivan. For ett genomsnittligt Osteuropeiskt land
ar motsvarande procenttal visentligt ldgre. Sverige skulle alltsd kunna
sdnka kostnaderna for sin klimatpolitik genom att byta insatser pé
hemmaplan mot billigare utsldppsminskande resursinsatser i andra ldn-
der.

Kostnadseffektiva utfall forutsitter samordnade insatser frdn manga
linder. Forutsittningarna att komma fram till internationella Gverens-
kommelser har ocksd utretts intensivt under senare ar, men utan att
nagot tillimpbart system framkommit. Vissa mdjligheter till s.k. ge-
mensamt genomfdrande (joint implementation) beddms dock kunna
finnas redan pa kort sikt. Ett krav pa att den nationella klimatpolitiken
skall vara kostnadseffektiv forutsétter att denna mojlighet utnyttjas.

Kostnaden for att uppnd minskningar av de svenska utsldppen hojs
pé grund av att styrningen - for att fi effekter pd malvariabeln - maste
begrénsas till verksamheter som &r skyddade fran utlandskonkurrens.
Detta forklarar avgrdnsningen av nuvarande politik mot skyddade
sektorer, som trafiksektorn. En likformig behandling av fran
utlandskonkurrens utsatta resp. skyddade sektorer dr alltsd for narva-
rande - i franvaro av samordnade internationella satsningar - inte
forenligt med kostnadseffektivitet. Ddrmed inte sagt att nuvarande
regler for koldioxidbeskattning med hdgre skattesatser for hushall,
handel och transporter dn for industrin - dr forenliga med kostnadsef-
fektivitet.

Med dessa komplikationer i minne dr kommitténs uppgift att finna
former for att nd en kostnadseffektiv minskning av utsldppen inom
trafiksektorn.

Effekter pd andra utsldpp
Styrmedel som sitts in for att minska trafiksektorns klimatgasutsliapp
kan ofta antas f4 betydelsefulla effekter pd utsldppen dven av andra
skadliga imnen. Atgirder som leder till att trafiken minskar innebir
t.ex. samtidig minskning av flera andra avgasutsldpp. Partiella atgérds-
analyser - inriktade pd ett &mne - kan darfor bl.a. ge upphov till
dubbelrdkning av atgdrdskostnader. FOr att undvika suboptimeringar
kan det dessutom i vissa fall vara nddvindigt att beakta beroenden
mellan olika dmnen pa effekt- eller skadekostnadssidan.

Kommitténs tilliggsuppdrag ger mdjligheter att behandla dessa fra-
gor pd ett systematiskt sdtt. Fragan kommer att analyseras mer i det
fortsatta arbetet.
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Politikens fordelningseffekter

Ett styrmedelsforslag skall kunna uppfattas som rittvist, dvs. det bor
vara vilavvigt ocks fran fordelningspolitisk synpunkt. Detta behdver
fortydligas.

Den i sammanhanget intressanta frigan 4r inte om ett givet md/ ar
acceptabelt fran fordelningssynpunkt. Den avvégningen méste forut-
sdttas ha skett innan malet lades fast. Malnivin maiste antas vara fast-
lagd med hinsyn till ofrdnkomliga - och for vissa grupper mdjligen
”oacceptabla” - effekter pd inkomstférdelningen. Den kvarstiende
fragan giller i princip Aur malet skall uppnas.

Det ir inte ndrmare utsagt hur forsimringar for olika grupper skall
vigas mot varandra. Det kan dock antas att politiken inte bor leda till
oproportionerliga forsamringar for vissa sarskilt utsatta grupper. Salun-
da kan det fordelningspolitiska hinsynstagandet i detta sammanhang
innebdra att man sirskilt skall beakta - kompensera for - effekter pa
vissa bilberoende hushall, sarskilt de i glesbygdsomraden, och mdjligen
dven laginkomsthushall allmédnt. Samtidigt kan det finnas anledning att
beakta de forbattringar som klimatpolitiken inom trafiksektorn kan
innebdra for vissa grupper, t.ex. for kollektivtrafikresendrer i omraden
dir kollektivtrafiken forbidttras genom dkad turtithet.

Oavsett pa vilken nivd som mailet 1dggs och oavsett hur man vill
gora de fordelningspolitiska avvigningarna finns skl att styra mot
kostnadseffektiva 1osningar. Normalt betyder det att hénsyn till for-
delningskonsekvenser bidst tas genom sirskilda kompletterande dtgdr-
der. Exempel pi en sidan atgird kan vara aterforing av skattemedel -
som uppkommit genom en styrande skatt - i kompensationssyfte.

For att mildra fordelningseffekten skulle man ocksa kunna vilja att
skdrpa styrinsatserna gradvis Over tiden. Mojligheten av en s&dan
infasning tas upp i avsnitt 5.7 nedan. Det bor samtidigt papekas att
klimatproblemet 4r langsiktigt vilket innebér att det finns god tid att
forbereda och sitta in fordelningspolitiskt motiverade kompletteringsat-
girder. Forhallandena 4r helt annorlunda i en akut krissituation som
den som forekom i bl.a. Sverige under den s.k. oljekrisen &r 1974.
Statsmakterna valde da att infora en drivmedelsransonering i syfte att
styra de knappa drivmedelskvantiteterna pa ett rdsvist sitt. Frigan om
konsumtionsfordelningens effektivitet kom dé i bakgrunden.

Kommittén avser att i det fortsatta arbetet ingdende belysa fordel-
ningsproblematiken i samband med en klimatpolitik riktad mot trafik-
sektorn och da sirskilt effekterna av olika sitt att kompensera hushal-
len. Avsikten dr att jamfora olika metoder och principer for anvind-
ning av skatteintdkter inkl. olika forslag frin senare tid rorande s.k.
ekobonus och skattevixling.
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Krav pd ofdrdndrade statsinkomster

Forslag bor vara neutrala fran fiskal synpunkt, dvs. de skall ge (berik-
nat) ofordndrade statsinkomster. Detta kan tala for differentiering i
stéllet for nivadndringar av skatter, men kravet kan ocks4 klaras genom
att man later intdkterna frdn skattehdjningar i styrsyfte atfoljas av
antingen motsvarande aterforingsbelopp eller motsvarande skatteséink-
ningar inom andra sektorer. Intdkterna fran exempelvis en hojd koldi-
oxidskatt skulle dven kunna finansiera klimatpolitiska insatser inom
eller utanfor trafiksektorn (t.ex. atgdrder som ger en fixering av koldi-
oxid i sdnkor).

Kravet pd stabilitet i statsinkomsterna forsvirar mojligheterna att
anvinda sig av kontroll av drivmedelspriset eftersom en sidan forut-
sétter skattesdnkningar for att motverka effekten av ett hojt virldsmark-
nadspris pa olja, se vidare diskussionen om prisgaranti i avsnitt 5.4.2.

Administrativ enkelhet
Styrmedel bor inte medfora betydande administrativa kostnader. An-
knytning till befintliga administrativa rutiner bor darfor sokas.

5.1.4 Direktiven

Enligt direktiven - som 4terges i sin helhet i bilagorna 1 och 2 - bér
kommittén ldmna ett samlat forslag till Atgirder for att reducera
utsldppen av koldioxid och andra klimatpiverkande gaser frin alla
trafikslag. I direktiven sdgs ocksa att kommittén bor analysera redan
limnade fOrslag till atgérder inom vigtrafiken, sj6farten, luftfarten,
jarnvégstrafiken och den lokala och regionala kollektivtrafiken samt
Overvdga huruvida och i sd fall pd vilket sdtt dessa skulle kunna
forverkligas.

Den av regeringen i propositionen om &tgérder mot klimatpaverkan
m.m. (prop. 1992/93:179) redovisade langsiktiga strategin for hur
koldioxidutsldppen fran trafiken skall reduceras bor - enligt direkti-
ven — vara en utgingspunkt for uppdraget.

Strategin for att langsiktigt minska koldioxidutsldppen frin trafiken
anges av regeringen syfta till att uppna foljande anpassningar:

- En 0kad anvéindning av biobrinslen.
- Energieffektivisering.

- Forbattrad kollektivtrafik.
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Regeringen uttalar sig ocksd om mojliga styrmedel. Forutom en
utokad forsknings-, utvecklings- och demonstrationsverksamhet fram-
héller regeringen silunda att ekonomiska styrmedel boér komma till
Okad anvédndning.

Det anges

- att en Oversyn av skatter och avgifter inom alla trafikslag bl.a. bor
ha som inriktning att ytterligare stimulera miljoanpassade alternativ

- att nivan for de rorliga viagtrafikskatterna i tilldgg till trafiksékerhet
och slitage skall bestimmas utifrAn malet att begrénsa utsldppen av
koldioxid

- att skatter pa drivmedel dven i fortsdttningen skall vara ett styrmedel
for att bidra till att koldioxidmalet nas.

(a.a. s. 158)

Ekonomiska styrmedel i form av differentierade skatter for olika
miljoklasser for fordon och brinslen anges vidare som ett medel att
uppnd kostnadseffektiva atgérder for att minska koldioxidutsldppen
(a.a. s. 154).

I samband med regeringens diskussion av utformningen av trafikens
kostnadsansvar nimns ytterligare en mdjlighet, ndmligen omftrdel-
ningar av skatteuttaget inom transportsektorn i syfte att forbdttra mil-
jostyrningen. Sérskilt noteras mdojligheten att omfordela fran yrkestrafik
till privattrafik (s.157).

Direktiven innehdller alltsd en klar anvisning om att de ekonomiska
styrmedlen skall prioriteras. Samtidigt dr det klart att det bland de
redan limnade forslagen till 4tgérder, som kommittén skall analysera,
forutom ekonomiska styrmedel finns savil olika regleringar som andra
statliga insatser av tidigare ndmnt slag. Kommittén har diarfér - som
utredningsansats - valt att ta upp alla nimnda typer av styrmedel men
att utgd ifran och ldgga viss tonvikt vid de ekonomiska styrmedlen och
da sarskilt vid en generell prisstyrning via energi- eller vigtrafikbe-
skattning.
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5.2 Hur kan styrningen utformas?

5.2.1 Téankbara styrmedel

Staten forfogar 6ver en rad olika styrmedel som skulle kunna utnyttjas
for att 4stadkomma minskade utsldpp av vixthusgaser fran trafiksek-
torn. Styrmedlen kan nagot forenklat uppdelas i foljande tre huvud-
kategorier:

- Regleringar (eller administrativa styrmedel),
- ekonomiska styrmedel och
- direkta statliga insatser.

Regleringar ir tvingande styrmedel. Exempel pd regleringar ir
forbud, normer (standarder) och pabud som tvingar konsumenter att
vilja (eller vilja bland) vissa konsumtionsalternativ eller producenter
att vélja (bland) vissa produktionsprocesser eller produktutformningar
som de eljest - av hdnsyn till beridknad privatekonomisk oldnsamhet —
inte skulle vilja.

Exempel pé regleringar som anvinds for eller som foreslagits i syfte
att paverka transporternas forbrukning av fossilbrinslen eller trafikens
utsldpp av vixthusgaser ir
- gransvidrden for fordons specifika utsldpp
- krav pé brinsledeklaration

- krav pé viss fordonsutrustning (t.ex. branslemitare, motorvirmare)

- krav pa viss inblandning av alkoholer i brinslen

skdrpta hastighetsgranser.

Ransonering, alltsd en begrénsning av den méngd av en vara som fir
bjudas ut p4 marknaden, &r ett annat exempel. System fOr ransonering
av drivmedel - som finns i beredskap for olika slags krissituationer -
skulle kunna spela en roll i transportsektorns klimatpolitik.

Ekonomiska styrmedel verkar via prispAverkan, som medfor att den
relativa 1onsamheten for olika handlingsalternativ forskjuts. Hit hor
olika former av skatter och avgifter och subventioner (bidrag) men
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ocksa direkt prisstyrning, t.ex. genom taxesdttning. Ekonomiska styr-
medel kan kopplas till fordonen och avse t.ex.

hur mycket fordonen anvinds (drivmedelsforbrukning eller kor-
stricka)

inkOp (forsidljningsskatten)

innehav (fordonsskatten)

|

forvaring (parkeringsavgifter)

|

beskattningen av tjinstebilsformén.

Ekonomiska styrmedel kan ocksé riktas mot val av brénsle och mot
val av fardmedel.

Grénsen mellan regleringar och ekonomiska styrmedel &r inte kniv-
skarp - kostnaderna som foljer med inforandet av en reglering innebér
ofta en motsvarande prispdverkan som bidrar till styreffekten. Bland
styrmedlen finns dessutom blandade system som Overlitbara utsldpps-
ritter - ett styrmedel som innebdr en marknadsbestimd allokering
inom ramen for en reglerad total kvantitet.

Staten kan ocksa g4 in och styra genom olika slag av direkra insat-
ser. Exempel pi detta dr resursinsatser for information och utbildning.

Styreffekter av informations- och utbildningsinsatser kan antas upp-
std framst i de fall fordonskOpare och -anvdndare saknar tillrickliga
kunskaper om inneborden av olika handlingsalternativ. Informationen
kan t.ex. avse nya bilars brédnsleforbrukning, korbeteendets betydelse
for bransleforbrukningen. Insatserna ér d4 ndrmast att betrakta som ett
alternativ till regleringsatgéirder.

Information kan ocksd goras till foremdl for reglering (eller for
ekonomisk styrning). En mojlighet dr krav pa (eller bidrag till) installa-
tion av brinslemitare i fordonen.

Besldktad med insatser for information och utbildning 4r insatser for
attitydpdverkan. S&dan paverkan kan bidra till styreffekter genom
langsiktig fordndring av trafikbeteendet.

Direkta statliga resursinsatser for forskning, utveckling och demon-
stration (FUD) skulle kunna spela en roll ocksd inom klimatpolitiken.
Vissa resultat bor ocksd kunna uppnis genom samordning av mark-
nadsaktOrernas agerande, t.ex. genom att fOrutsittningar skapas for
introduktion av t.ex. ny fordonsteknik och nya brénslen. Som exempel
pé detta forfarande kan ndmnas den upphandling av elfordon som for
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ndrvarande prévas i regi av nirings- och teknikutvecklingsverket
(NUTEK).

Staten kan vidare gi in och fdrhandla, exempelvis med fordonstill-
verkare & konsumentkollektivets vignar. Férhandlingar syftar till ver-
enskommelser med marknadsaktdrerna pa frivillig vig. Konsumentver-
kets Overldggningar med billeverantorerna syftande till $verenskom-
melser om att 6ka den genomsnittliga brinsleeffektiviteten for nya
personbilar dr exempel pa detta.

Statliga resursinsatser skulle kunna finansieras p4 olika sitt - anting-
en Over statsbudgeten eller med specialdestinerade skatter eller avgif-
ter. Sddana skatter och avgifter dr da att betrakta som finansieringsin-
Strument snarare dn som styrmedel.

Till detta kommer att staten kan ha anledning att styra besluten
rorande infrastrukturinvesteringarna inom trafiksektorn. D4 handlar det
frdmst om att ge statliga aktorer, frimst trafikverken, instruktioner si
att man i prognosmetoder och beslutshjdlpmedel av annat slag - t.ex.
nyttokostnadskalkyler - pé ett adekvat sitt beaktar de klimatpolitiska
ambitionerna.

5.2.2 Styrningens inriktning och
styrmedelsalternativ i olika fall

Fragan om styrningens utformning kan sigas innefatta tva delfragor.
Den forsta géller vad man skall styra mot, allts till vad styrmedlet
skall kopplas. Den andra frigan giller val av styrmedel eller styrme-
tod.

En forsta mdjlighet &r att rikta styrningen direkt mot utsldppen.
Man kan utgd frdn forbrukningen av fossilbrinslen som 4r propor-
tionell mot koldioxidutsldppen.

Metoden att styra utsldppen eller fossilbrinsleanvindningen kan vara
antingen kvantitets- eller prisbaserad. Det totala utbudet av fossilbrins-
len p4 marknaden kan kontrolleras med hjilp av ransonering. Alterna-
tivt kan man sétta pris pA” utsldppen eller fossilbrinsleanvindningen
sa att den efterfrigade kvantiteten begrinsas.

En andra méjlighet dr att rikta styrningen mot de specifika utsldppen
- eller mot den specifika bréinsleforbrukningen - alltsd mot beriknade
vidrden fOr utsldpp eller brinsleforbrukning per fordonskilometer.
Utgangspunkten kan da vara de certifierade virdena for nya fordon.

Metoden kan ocksd hir vara antingen reglering eller prispaverkan,
men det finns dven plats for informations- och utbildningsinsatser. En
reglering kan ta formen av ett krav - ett grinsvirde - avseende anting-
en enskilda fordon (obligatoriska krav) eller ett genomsnitt av fordon,
t.ex. ett vdagt genomsnitt av den specifika forbrukningen for en leveran-
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tors modeller ett visst 4r. Den prispdverkande styrningen kan ta olika
former, bl.a. skulle forsiljnings- och fordonsskatten kunna differentie-
ras.

En tredje mdjlighet ér att knyta styrningen till faktorer som dr korre-
lerade till de specifika utsldppen eller till den specifika forbrukningen.
Séavil regleringar som ekonomiska styrmedel kan inriktas mot t.ex.
fordonets vikt, motorstyrkan eller typ av ddck. Styrningen skulle ocksa
kunna kopplas till fordonsutrustning (brinslemédtare, motorvirmare
etc.).

En fjirde mojlighet dr att rikta styrningen mot valet av brdnsle.
Brinslevalet skulle t.ex. kunna styras efter kalifornisk forebild genom
krav pa att viss andel fordon som siljs (fr.o.m. ett visst 4r) skall ha
"nollutsldpp"” eller g pa alternativbrénslen. En annan mdjlighet ar att
stdlla krav pé viss inblandning. Ekonomisk styrning kan ske genom
beskattning som gynnar icke-fossila branslen.

Styrningen kan dven riktas mot trafiken. Bl.a. kan hastigheten be-
grdnsas genom Okad Overvakning och genom att infora stringare has-
tighetsgranser. Kdorbeteendet skulle kunna paverkas genom informa-
tions- och utbildningsinsatser. Vig- och bilavgifter kan tillsammans
med olika slags trafikregleringar utnyttjas for att begrénsa trafikvoly-
men.

Styrningen kan riktas mot att dka beldggningsgraden, dvs. mot att
mobilisera delar av den befintliga transportkapaciteten, i fordonspar-
ken. Beldggningsfaktorn skulle silunda kunna 0kas genom insatser -
organisatoriska t.ex. - for att astadkomma samkning. Samordningsin-
satser skulle pA motsvarande sitt kunna minska tomdragningen vid
lastbilstransporter.

Till detta kommer mojligheten att styra direkt mot fidrdmedel med
relativt 14g specifik forbrukning. Persontransporterna skulle t.ex. kunna
styras Over till kollektivtrafiken genom satsningar som Okar kapacitet/
turtdthet eller kvalitetsfaktorer av annat slag.

Aterstar styrning syftande till att paverka fysisk planering, framfor
allt olika strategiska lokaliseringsbeslut, och planeringen av vigar och
annan transportinfrastruktur. Dessa mojligheter tas kortfattat upp i
avsnitt 5.6 nedan.

Det ar alltsa latt att ge exempel pa olika styrinriktningar och styrme-
del som skulle kunna bidraga till att minska trafikens utsldpp av vixt-
husgaser. Samtidigt bor det sdgas att en styrning som inte riktar sig
direkt mot utsldppen utan mot nigon med utsldppen korrelerad faktor,
mot vissa transportformer osv. ger osidkra nettoeffekter pd malvariabeln
eftersom ménga tinkbara anpassningar kan forekomma. Styreffekten &r
osdker. Exempelvis kan styrning av de specifika utsldppen forvéntas
leda till ett Okat trafikarbete d transportkostnaden per fordonskilome-
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ter sénks. Detta pekar mot att man bor fors6ka styra mot utsldppen
direkt.

Eftersom en given Onskad styreffekt skulle kunna nis pi mainga
olika sitt - dr det inte motiverat att argumentera for en viss styrmojlig-
het bara dérfor att den kan forvintas ge rittriktade effekter pA mal-
variabeln. Det foreligger en valsituation och uppgiften ir att forsoka
finna en styrmetod som har forutsittningar att ge upphov till kostnads-
effektiva anpassningar. Mojligheterna att uppnd en kostnadseffektiv
styrning utifran olika ansatser skall nu behandlas.

5.2.3 Olika styransatser

I diskussionen om ldmpliga styrmedel for att minska utslippen av
véixthusgaser fran trafiken finns olika synsitt representerade. Det rér
sig framfOr allt om tva styransatser med helt olika utgingspunkt. Den
ena utglr fran att 16sningen helt, eller &tminstone till en betydande del,
ligger i p& forhand kdnda men outnyttjade mojligheter till energi-
hushallning. Den andra - mer generella - tar sin utgingspunkt i
ramvillkoren och avstar frdn att peka ut vissa bestimda anpassnings-
mdjligheter.

Utnyttja den tekniska potentialen

Den fOrsta ansatsen tar sin utgangspunkt i fSrekomsten av outnyttjade
mojligheter till energihushllning. Framftr allt argumenteras for
utnyttjandet av en teknisk potential for energieffektivisering. Olika
argumentationslinjer forekommer.

En utgér fran forekommande skillnader i specifik energidtging - per
person- eller tonkilometer - for olika transportalternativ. Det forekom-
mer t.ex. att jirnvagens Gverldgsenhet framfor vigtransporter motive-
ras med hénvisning till 14ga energidtgingstal. Energidtgangstal dr emel-
lertid en otillricklig grund for Atgdrdsprioritering. Overgang till ener-
gisndla alternativ medfor inte bara forindrad energiforbrukning eller
forandrade utsldpp av klimatgaser utan Zven fordndringar i andra av
berdrda hushall och foretag virdesatta avseenden. Ett transportmedel
har dessutom egenskaper som gor att det bor bedomas olika for olika
typer av transportuppgifter. Kriteriet maximal energieffektivitet leder
dérfor normalt till ett resultat med olika marginalvirdering, dvs. till
resurssloseri sett i ett samhéllsekonomiskt perspektiv. Kriteriet ger inte
végledning for utformning av en kostnadseffektiv politik. (Se vidare
Bohm 1977).

Vissa forskare hdvdar emellertid att det finns en betydande teknisk
potential for 16nsam energihushéllning vid ridande energipriser. En
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viss sadan potential hivdas 4ven finnas inom trafiksektorn. Styrningen
borde dérfor inriktas mot att realisera denna.

For att kunna utforma en adekvat styrning &r det nddvandigt att
forsta orsakerna till att de potentiella mdjligheterna inte tagits till vara.
Rena informationsinsatser borde hir kunna ges en roll da det géller att
locka fram 4tgirder som bedoms som privatekonomiskt 16nsamma.
Underlatenhet fran enskilda marknadsaktorers sida att vidta de 16nsam-
ma Atgirderna kan emellertid bero p annat @n brist p& information.
Det kan t.ex. finnas en irrationell faktor som styr konsumentbeteendet
i samband med val av fordon, korsétt osv. Ofta hinvisas till ett "pay-
back gap” syftande pa att marknadsaktdrerna, sérskilt hushdllen, inte
tillrackligt forstdr att virdera framtida energibesparingar i samband
med olika typer av investeringsbeslut. Informationsinsatser kan da
bedomas som otillrickliga. For att realisera hela energihushéllnings-
potentialen krivs mer kraftfulla styrmedel. Forutsittningarna att med
olika styrmedel realisera potentialen for energieffektivisering behandlas
ingdende i Schipper och Meyers (1992).

I den klimatpolitiska diskussionen har intresset kommit att koncen-
treras till energieffektiviseringsitgirder. Detta giller inte minst for
trafiksektorn dir fordonens brinsleekonomi blivit en huvudfraga. For-
sok att mer generellt belysa kostnadseffektivitet for olika atgérder har
ocksa gjorts. En undersdkning av detta slag som genomforts av Trans-
portradet kommenteras i avsnitt 5.3 nedan.

Staten anger ramvillkoren

Utgangspunkten for den andra styransatsen ir att utslippsminskningar
innebidr en samhillsekonomisk kostnad och att statens uppgift ar att
faststilla ramvillkor som ger marknadsaktérerna en signal om hur
statsmakterna virderar utslippsminskningar, dvs. hur mycket som
atgirder hogst fir kosta. Staten kan antingen direkt sdtta ett pris pa
utsldpp eller ange hur stora utsldpp som totalt sett kommer att tillatas.
Marknadens aktorer fir sedan sjilva avgdra genom vilka anpassningar
som Onskade utsldppsminskningar skall astadkommas.

Eftersom avvigningar tillits ske pa den beslutsniva dir kostnaderna
for anpassningar upptrider och den bdsta informationen om anpass-
ningskostnader finns skapas forutsittningar for kostnadseffektiva av-
vigningar. Samtidigt dr det klart att det i verkligheten kan foreligga
flera hinder for marknadens funktionssétt som motverkar att marknads-
utfallet blir kostnadseffektivt. Det ror sig dels om politikbestdimda
hinder - som forekomsten av formansbeskattning och regler for reseav-
drag - dels om rena marknadsbrister sammanhingande med informa-
tionsbrist osv. For att nirma sig ett kostnadseffektivt resultat kan da
krivas olika slag av kompletterande insatser. Bl.a. kan det finnas skil
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att forsdkra sig om att vissa energieffektiviseringsitgirder, som be-
doms vara l6nsamma, verkligen genomfors. De bigge styransatserna
har i sé fall en viktig ber6ringspunkt.

Uppstéllande av ramvillkor genom pris- resp. kvantitetsbaserad
styrning behandlas i avsnitt 5.4.

9.3 Atgérdsprioritering efter
kostnadseffektivitet

Effekter pd trafikutveckling och emissioner av olika Atgirdskom-
binationer har berdknats i olika utredningar, se t.ex. TFB:s utredning
angdende ett miljoanpassat transportsystem (TFB 1990). Denna form
av analys kan utnyttjas for att se om ett visst bestdmt atgirdsalternativ
ger den nddvindiga reduktionen av emissioner eller - omvint - for att
bestimma hur kraftfulla atgirder som behdvs for att dstadkomma en
viss reduktion. Utan uppgifter om Atgdrdskostnader, dvs. samhillseko-
nomisk kostnad for att uppna viss emissionsminskning, har resultat
fran sidana studier dock ett begrinsat virde for politikutformning.

Regeringens uppdrag varen 1990 till Transportradet att kartligga de
samhillsekonomiska kostnaderna for att reducera miljoproblemen, bl.a.
koldioxidutsldppen, med olika atgirder innebar en hojning av ambi-
tionsnivan for utredningar pd omradet och fSrutsatte ett visst utveck-
lingsarbete. Den av utredarna valda metoden - berikning av s.k. ligsta
miljovérdering i termer av s.k. NO,-ekvivalenter - tilliter dock inte
nagon berdkning av kostnaden for Atgirder att begrinsa utslippen av
koldioxid. De av TPR foreslagna atgirdspaketen for att minska koldi-
oxidutsldppen baserades inte heller p4 beriknade kostnader - utan pa
atgardernas ”energisparpotential” (och vissa andra ofullstindigt redovi-
sade Overviganden).

I arbetet med att ta fram underlag for regeringens klimatpolitik pa
transportomradet spelar berdkningar av atgirdskostnader en viktig roll.
Uppgifter om atgirdskostnader behovs

(1) som underlag for avvigning av hur hogt malet for begrinsning av
utslédppen av klimatgaser skall sattas (och i vilken takt som minskningar
av utslippen skall ske) och

(2) for att kunna prioritera olika enskilda atgirder i syfte att uppna
kostnadseffektivitet.

Det kan allts4 finnas anledning att vidareutveckla berdkningsmetoder
for atgirdskostnader.
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Ett forsok gjordes i samband med ett projekt vid TFB utfort pa
Kommunikationsdepartementets initiativ - Strategi for att begrinsa
vigtrafikens koldioxidutslapp (TFB-rapport 1992:29). Avsikten var
bl.a. att ta fram underlag for att formulera langsiktiga malnivéer for
reduktion av koldioxidutsldppen fran végtrafiken. Resultatet blev ned-
sldende si till vida att framtagna kostnadsuppgifter inte beddmdes
kunna ge nagot sdkert och pélitligt svar pd frigan vilka fordndringar
som ir kostnadseffektiva. Resultaten ir behdftade med stora osdker-
heter och vissa analyser 4r delvis motsdgelsefulla. Det pekas sirskilt pd
svarigheter pA grund av en stindigt fordndrad kostnadsbild genom
teknikutveckling for fordon och drivmedel. Utredarens slutsats ar
dérfor att en marknadsansats, baserad pa generella ekonomiska styrme-
del, kan vara att foredra framfor en atgardsprioritering byggd pa plane-
ring (a.a. avsnitt 2.2).

5.4 Pris- resp. kvantitetsbaserad generell
styrning

5.4.1 Prisbaserad styrning — den
trafikpolitiska modellen

Valet av skattebas

Eftersom skador till f6ljd av avgasutsldpp uppkommer pd grund av att
fordonen anvdnds ir det ndraliggande att knyta forsok att reducera
utslippen till nagon rorlig eller trafikberoende skatt. Men for att en
sddan rorlig skatt skall kunna styra mot kostnadseffektivitet krdvs att
skattebasen dr nira relaterad till det miljoproblem man vill styra bort
fran. I forsta hand handlar det om ett val mellan tvd skattebaser —
drivmedelsforbrukning och korstricka. Eftersom systemet med kilome-
terbeskattning nyligen avskaffats handlar det i praktiken om att utnyttja
nagon form av drivmedelsbeskattning.

Skattebasen drivmedelsforbrukning dr dock som regel ofullstdndigt,
ofta bara svagt, korrelerad till de avgasutsldpp man Onskar reducera.
Det 4r di mojligt att en differentierad fast fordonsskatt r att foredra
fran effektivitetssynpunkt. I samband med ett av Kommunikationsde-
partementet initierat projekt benimnt ”Oversyn av ekonomiska styrme-
del inom transportsektorn” (VTI-notat nr 2 1994) drogs slutsatsen att
en differentierad drivmedelsskatt kan vara lampligast d4 man Onskar
komma till ritta med miljoproblem som sammanhinger med skadliga
komponenter i brianslet medan en differentierad forsiljningsskatt, alter-
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nativt en differentierad fordonsskatt, kan vara limpligast for att minska
miljoproblem sammanhingande med fordonet.

Forhallandet mellan drivmedelsforbrukning och utslipp av koldioxid
dr dock direkt och stabilt varfor en drivmedelsskatt kan vara det bista
sdttet att minska just utsldppen av koldioxid. For att kunna f3 ett kost-
nadseffektivt resultat krivs dock att skatten, sdsom sker i dag, differen-
tieras med avseende pa skillnader i brinslets kolinnehall.

Koldioxidskatten, dr utformad som en punktskatt. Administrativt har
deklaration och uppbdrd av skatten samordnats med de system som
redan finns vad giller bensinskatt och energiskatt. De administrativa
kostnaderna for koldioxidskatten och andra punktskatter 4r i jamforelse
med direkta skatter mycket 1aga. Eftersom det inte innebir nigra vi-
sentliga administrativa merkostnader att 1ita energibeskattningen ta
formen av en efter kolinnehallet differentierad koldioxidskatt kan denna
anses som den ldmpligaste fran kostnadseffektivitetssynpunkt.

Koldioxidskatten har redan den dnskade utformningen s4 till vida att
den per liter brénsle r lidgre for bensin 4n for diesel - en produkt med
hégre kolinnehdll. For att skatten skall sl helt likformigt mot fossilt
kolinnehdll skulle den dock behdva utvecklas i ett par avseenden. For
det forsta bor skatten - s& langt som mdojligt - goras oberoende av hur
brénslet anvéinds. For det andra bor skatten tas bort pa alkoholdelen i
etrarna MTBE och ETBE (forutsatt att den 4r biobaserad) nir de ir
blandade med bensin.

Valet av skattesats

Grundprincipen for den svenska trafikpolitiska modellen &r ”fullt kost-
nadsansvar”, dvs. de avgifter som tas ut av trafikanterna skall ticka
trafikens totala samhillsekonomiska kostnader. Debitering sker via en
tvddelad tariff: rorliga avgifter i form av drivmedelsskatt skall tas ut
for att ticka trafikberoende kostnader inkl. externa kostnader for
olyckor och miljopaverkan medan fasta avgifter (fordonsskatt) skall
ticka resten av den totala samhillsekonomiska kostnaden. De rorliga
avgifterna skall - ndrmare bestimt - sittas lika med s.k. samhillseko-
nomisk marginalkostnad. Dirigenom vill man f4 till stind en avvig-
ning mellan externa kostnader och §vriga faktorer med utgangspunkt i
befolkningens preferenser si att utfallet blir samhillsekonomiskt effek-
tivt.

Tanken &r att konfrontera trafikanterna med trafikavgifter som Gver-
ensstimmer med den marginella skadekostnaden (i optimum dir denna
kostnad Overensstimmer med marginell Atgirdskostnad). Fragan ir
dock om en kostnad for koldioxidutsldpp 14ter sig bestimmas pé detta
satt.

Till detta kommer att klimatpolitiken uttryckligen baseras pa en s.k.
forsiktighetsprincip snarare 4n pA ett resonemang om kostnader. Medan
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den trafikpolitiska skattebestimningen fokuserar pd de externa kost-
naderna for att kunna ta ut "kostnadsansvaret”, fokuserar miljopoliti-
ken pa det miljoméssiga resultatet.

For att trafikpolitiken skall vara forenlig med de klimatpolitiska
ambitionerna krivs darfor en modifierad virderingsansats som tar sin
utgingspunkt i en av statsmakterna uttryckt malangivelse. Statsmakter-
na kan vilja att uttrycka malet antingen som en utsldppsniva som ej far
overskridas eller som ett virde som anger hur hdga atgidrdskostnader
som tillats. I forstnimnda fall kan hdvdas att det fastlagda utsldpps-
malet implicerar ett “skuggpris” som indirekt uttrycker virdet av
(marginellt) minskade utslapp.

Nivan pa koldioxidskatten - i dag 33,3 ore per kg utsldpp - &r ett
uttryck for statsmakternas virdering av minskade koldioxidutsldpp.
Miljbavgiftsutredningen, som foreslog skatten - da 25 Ore per kg ut-
sldpp - antog att skatten tillsammans med vissa kompletterande styrme-
del skulle vara tillricklig for att nd riksdagens mal om ofrdndrade
utsldpp till 4r 2000. Flera berdkningar, bl.a. av NUTEK, tyder dock
pa att den valda nivin dr otillricklig for att nd nimnda mal. TFB-
studien ”Strategi for att begrdnsa végtrafikens koldioxidutsldpp” (TFB-
rapport 1992:29) uppger ocksa att koldioxidskatten skulle behdva hdjas
kraftigt - till ca 1 krona per kilo utslipp - for att ett mal om ofordnd-
rade utsldpp fran bensindrivna personbilar skall kunna klaras. Kommit-
tén gor darfor bedomningen att nivan for dagens koldioxidskatt enbart
skall ses som en undre grins for statsmakternas virdering av vad
Atgdrder som begrinsar koldioxidutsldppen i trafiksektorn skall fa
kosta.

Det av riksdagen fastlagda klimatpolitiska malet dr uttryckt i kvanti-
tativa termer. Nagot mal specifikt fIr trafiksektorn har emellertid inte
uttryckts. Inte heller finns det angivet vad utsldppsminskande atgédrder
inom sektorn - eller generellt - fir kosta. Strangt taget saknas alltsa i
dag underlag for att berdkna virdet av minskade (svenska) koldi-
oxidutslapp.

Avsaknaden av ett av statsmakterna sanktionerat - direkt eller in-
direkt — vérde for koldioxidutsldpp dr dock knappast ett skil att avstd
fran att soka finna en lamplig dimensionering av den koldioxidrelatera-
de energi- eller trafikbeskattningen. Ett provisoriskt virde kan hédr vara
till viss hjélp.

Nairaliggande ar da att tills vidare rolka riksdagens mél si att det
ocksa giller for trafiksektorn. Ddrigenom skulle ett provisoriskt virde
kunna bestdmmas. Vi redovisar i avsnitt 5.7 nedan resultatet av en
sddan bestimning grundad p& en prognos for utsldppsutvecklingen
inom trafiksektorn.
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5.4.2 Prisgaranti

Uttrycket prisstyrning syftar pd en prisbaserad styrning som sker med
hjidlp av drivmedelsskatten. Valet av skattesats kan bestimmas med
hinsyn till Onskemalet att uppnd en viss styreffekt eller ett givet
utsldppsmal. Men styreffekten beror pa drivmedelspriset som forutom
av skatten bestims av det pa virldsmarknaden bestimda oljepriset (i
US dollars). Noga rdknat dr det forvintningarna om prisutvecklingen
som kan antas vara styrande for investeringsbesluten.

Eftersom osdkerheten om den framtida prisutvecklingen pa oljemark-
naden édr stor rdder en motsvarande osdkerhet om utvecklingen av det
svenska drivmedelspriset. Tanken har dirmed vickts, att stabilisera det
senare med hjdlp av en rorlig beskattning. Fragan dr dock om en pris-
garanti - i form av ett visst pris eller en viss prisutveckling, alternativt
i form av ett "bottenpris” (som inte skall underskridas) - ir Snskvird
for att minska osdkerheten och om priset i praktiken gar att kontrollera
pa detta sitt.

Svaret pd den senare fragan ar oklart. I borjan av 1980-talet bestim-
de visserligen riksdagen pa forslag av regeringen och under stor parla-
mentarisk enighet, att det reala oljepriset i Sverige skulle stiga med
minst tvd procent per ir. Men skatten anpassades inte sedan for att
motverka det kraftiga oljeprisfallet pd virldsmarknaden som sedan
intrdffade vid 1980-talets mitt. For- och nackdelar med ett bottenpris
pé olja har behandlats i Hesselborn (1983). For en kritik av prisgaranti
som styrmedel se dven SOU 1991:90 (s. 104).

5.4.3 Kvantitetsbaserad styrning

Statsmakterna forfogar Gver tva alternativa sitt att utforma ramvillko-
ren, pris- och kvantitetsstyrning.

I ekonomisk teori framstills pris- och kvantitetsstyrning som i viss
mening likvirdiga styrmedel. For att en kvantitetsreglering skall kunna
konkurrera med en prisstyrning - i form av en koldioxidskatt som
begréinsar efterfrigad mangd till den reglerade kvantiteten - krivs dock
att tillgdnglig kvantitet kan fordelas p ett effektivt sitt mellan olika
anvédndare. Detta uppnas normalt inte d4 en myndighet centralt fordelar
tillgdnglig mdngd med hjilp av icke-konvertibla ransoner, som vid
traditionell drivmedelsransonering. Men det skulle kunna 4stadkommas
pa olika sitt - med eller utan ransonering i konsumentledet.

I samband med en ransonering i konsumentledet skulle en effektiv
fordelning mellan olika anvindare kunna nis genom att ransonerna
gjordes konvertibla (kOp- och siljbara). D4 skulle under vissa forut-
sattningar ett jamviktspris p utsldppstillstind etableras.
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De bada styrformerna ger - i teorin - inte bara en effektiv fordel-
ning av en given méngd mellan anvéndare. De kan dessutom utformas
sd att effekterna pa inkomstfordelningen blir lika. Fordelningseffekter-
na blir olika i prisstyrningsfallet beroende pd hur skatteintikterna
anvinds/vilka kompenserande skattesdnkningar som viljs och i kvanti-
tetsstyrningsfallet - fallet med utsldppstillstind - beroende pi hur
tillstdnden fordelas initiellt mellan olika emittenter. Men for varje
given anvidndning av skatteintékterna finns en motsvarande fordelning
av tillstdnd som ger samma fordelningsresultat. I den meningen skulle
alltsa alternativen kunna betraktas som likvirdiga.

Léardomen av detta ér att hinsyn till fordelningseffekter inte talar for
ndgot bestdmt av styrmedlen. Forutsatt att valfria skattekompensationer
resp. tillstndsfordelningar kan ske dr metoderna likvirdiga fran for-
delningssynpunkt samtidigt som bada styrmetoderna stimulerar till
kostnadseffektiva anpassningar.

Skillnaden mellan metoderna ligger framst i att man inte vet riktigt
hur marknaden reagerar pa en viss skatt och att den faktiska utslidppsni-
vén dr osdker medan man vid kvantitetsstyrning fir en sdker styreffekz.
Om det bedoms som angeléget att uppni (eller inte Gverskrida) en viss
total utsldppsnivd har alltsd kvantitetsbaserad styrning en principiell
fordel. Betydelsen av detta kan vara ringa om Sverige, som i dag,
bedriver sin klimatpolitik pA egen hand, dérfor att uppstillda mal har
langsiktig karaktir och en oliamplig skattesats kan modifieras efter
hand. Emellertid forvéntas pa langre sikt klimatpolitiken bli internatio-
nellt samordnad. Om internationella avtal da stiller krav p att lin-
derna inte fir Overskrida givna utsldppsnivder och Overskridanden
dessutom innebér sanktioner kan det finnas skal att vilja kvantitetsstyr-
ning. Samtidigt blir det d4 Onskvirt att utga fran en kvot for alla sekto-
rer sammantagna och inte som nu for transportsektorn enskilt.

Virdet av Overlatbara utsldppstillstind som medel att styra Sveriges
utslédpp av koldioxid har behandlats i Bohm och Lind (1991).

5.4.4 Hinder for kostnadseffektivitet

Vid en pris- eller kvantitetsbaserad styrning bestimmer staten ram-
villkoren, medan utsldppens fordelning mellan olika emittenter bestims
pa marknaden. I teorin kan da ett kostnadseffektivt utfall uppnis under
vissa forutsittningar. I verkligheten foreligger olika hinder som
motverkar ett sddant resultat och som skulle kunna motivera komplette-
rande insatser. I detta delavsnitt uppmarksammas nigra faktorer som
kan forsvara kostnadseffektiva anpassningar av personbilsresandet i
samband med en pris- eller kvantitetsbaserad generell styrning.
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Systemet med beskattning av tjdnstebilsformdn

En viktig forutsittning for ett effektivt utfall ar att hushall och foretag
har anledning att ta med de samhillsekonomiska kostnaderna for
fordonsutnyttjandet i sina beslut. Detta villkor r inte uppfyllt for
privat resande med tjénstebil. Med nuvarande system for beskattning
av tjanstebilsformén é4r det vanligt att foretaget star for rorliga bilkost-
nader inkl. drivmedelskostnaden. Detta ger incitament till ett visst
”merdkande” - utdver vad som dr samhillsekonomiskt motiverat - en
effekt som forstirks av incitamentet for tjanstebilsinnehavaren att vilja
storre bilar med hogre specifik forbrukning. En viss effekt kvarstir
alltsd efter det att tjdnstebilen - efter ett par ar - Gvergdr till privat
ago.

Anvindare av tjdnstebil privat kan vilja att ta upp hela formansvir-
det i deklarationen och da atnjuta fri bensin eller att betala bensinen for
den privata korningen sjilv och d4 endast ta upp 80 % av formansvir-
det. Det har berdknats att det séllan 16nar sig for formanstagaren att
betala bensinen sjilv om denne kor mer &n 600 mil privat per 4r.

Jansson och Wall (ESO 1994) har forsokt att kategorisera trafik-
arbetet i syfte att ge en mer nyanserad bild av bensinskatteférindring-
ars effekter pa trafikefterfrdgan, dn vad en aggregerad analys skulle
kunna ge. Forfattarna uppger att endast ungefir hilften av det totala
trafikarbetet med personbil helt bekostas av privatpersonerna sjilva.
Wall (1991) anger dessutom att bilar dgda av juridiska personer upp-
visar lagre korstrickeelasticitet dn bilar dgda av fysiska personer.

I den miljopolitiska debatten har forméinssystemet ofta setts som ett
hinder for att minska koldioxidutsldppen fran personbilarna. Det har
ocksa forekommit forslag syftande till att 6ka kostnaderna for privat-
korningsdelen si att denna kan begrinsas. Bl.a. har ett system som
bygger pa korjournal foreslagits.

Det dr svart att bestimma omfattningen av det faktiska privatresan-
det med tjdnstebil bl.a. ddrfor att begreppet tjinstebil inte dr entydigt
och dirfor att privatmilsandelen kan antas variera starkt for olika grup-
per av tjanstebilsinnehavare. Salunda kan utrymmet for “merikande”
hédvdas vara starkt begrdnsat for den andel tjinstebilsinnehavare som
anvinder bilen frimst som arbetsredskap i tjinsten medan detta kan
vara avsevdrt storre for den andel som har bilen som 16neforman. Klart
dar dock att avtalskonstruktioner som innebdr att bilisterna inte betalar
sina rorliga kostnader ger incitament till ldngre privata korstrickor.

Kommittén har inte kunnat finna nigot empiriskt material som gor
ansprak pé att belysa omfattningen av det privata resandet med tjinste-
bil. Orsaken tycks vara avsaknaden av primirdata. Dirfor vet vi inte
heller hur mycket tjanstebilssystemet i dag verkligen leder till privat
”"merakande”. Overslagsmissiga kalkyler baserade p4 rimliga antagan-
den om hur mycket tjinstebilar anvdnds privat har dirmed ett visst
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intresse tills vidare. I en av de underlagsrapporter som VTI tagit fram
pa kommitténs uppdrag gors ett forsok att berdkna den betydelse som
formanssystemet har med utgangspunkt fran tva olika antaganden om
andelen privatresande av det totala resandet med tjénstebil. Resultatet
aterges nedan under avsnitt 5.7.2.

Reseavdragen
Privatresandet stimuleras ocksd av att statsmakterna tilldter avdrag i
deklarationen for resor till och fran arbetet. Avdrag beviljas med 13
kronor milen (vid 1994 &rs taxering) utdver ett schablonavdrag pa
4 000 kronor.

Jansson och Wall har rdknat ut att bilisternas trafikarbete for
arbetsresorna uppgér till 8 miljarder fordonskilometer och att ca 22 %
av det privata trafikarbetet med egen bil bestir av skattesubventionera-
de resor till och frdn arbetet (a.a. s. 38). Medan den genomsnittliga
korstrdckan for landets ca 3 miljoner bilister ligger pa 1 225 mil per 4r
uppges den for bilister med reseavdrag ligga pa 1 675 mil.

Reseavdragen for pendlingsresor kan Oka bilresandet (och ddrmed
utsldppen) dels genom att resorna blir lingre (incitament till nirlokali-
sering av bostad i forhéllande till arbetet t.ex. forsvagas), dels genom
att kollektivresandets konkurrensformiga forsimras.

Problemen med reseavdragssystemet kan sdgas vara av tvi slag: Det
styr fardmedelsvalet och det 4r avstindsberoende. For att 19sa det
forsta problemet kan man lita avdraget utgi oberoende av firdmedel.
For att 16sa det andra skulle avdraget kunna géras oberoende av den
faktiska korstrickan.

Flera forslag till reformering av avdragssystemet har vickts. Utred-
ningen om reformerad inkomstbeskattning (RINK, SOU 1989:33)
foreslog att avdragsritten skulle goras mer restriktiv. Avdrag skulle
endast medges for kostnader for den del av firdstrickan som Gversteg
tre mil enkel resa och att reseavdraget skulle goras oberoende av tids-
vinst och fdrdsdtt. Avdragsbeloppet foreslogs bli 6 kronor per mil.
Forslaget innebar ocksa att kostnaderna skulle dras av vid sidan av det
davarande schablonavdraget under inkomst av tjinst.

RINK:s forslag kritiserades darfor att det skulle medfora kraftiga
kostnadsokningar for personer som var beroende av bil for resorna
mellan bostaden och arbetsplatsen och som hade ling resvig eller
saknade tillgang till allmdnna kommunikationer. Principerna for av-
dragsritten kom bl.a. mot den bakgrunden inte att findras i samband
med 1990 ars skattereform. Se vidare Utredningen om tjéinsteinkomst-
beskattning, SOU 1993:44, som foreslagit en modifiering av den av-
dragsmodell som RINK foreslog.
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Kommittén avser att i det fortsatta arbetet genomfra en egen analys
av olika foreslagna system.

Marknadsbrister

Till hindren hor ocksd marknadsbrister som inte hinger samman med
bieffekter av statlig politik utan med marknadsbeteendet i sig. Av
sarskild betydelse i sammanhanget kan vara att hushallen underlater att
investera tillrackligt i energieffektiviseringsatgirder.

Ofta uppges kortsynthet som en forklaring till de i praktiken tillim-
pade korta pay-off-tiderna. Men osdkerheten om framtida priser och
om teknikutveckling kan innebdra att det for hushillen 4r rationellt
med korta avskrivningstider och att det inte ror sig om nigot egentligt
marknadsmisslyckande som behdver korrigeras.

Foérutom informationsinsatser skulle en styrning av fordonens speci-
fika forbrukning kunna vara motiverad for att forsdkra sig om vissa
kostnadseffektiva omstéillningar. Styrning av det senare slaget synes
sérskilt motiverad i samband med ett bevarande av nuvarande system
for forménsbeskattning och bilavdrag.

5.5 Forutsattningar for och vissa
erfarenheter av olika styrmedel

I detta avsnitt belyses hittillsvarande anvdndning av vissa styrmedel
som skulle kunna ges - eller redan har givits - en roll i klimatpolitiken
pa trafikomradet. Dessutom uppmirksammas de begrinsningar som
giller for anvidndningen av styrmedlen med hinsyn till EU-krav och
EES-avtal.

5.5.1 Regleringar
Vi skall se pa foljande tre regleringsalternativ:

- Kvantitetsreglering/ransonering

- reglering av specifika utslépp eller specifik energiférbrukning och

- reglering av brinslekvaliteten.

Kvantitetsreglering

De totala utsldppen eller den totala forbrukningen av drivmedel kan

begridnsas genom reglering av den totalt utbjudna kvantiteten fossila
transportbrédnslen. Detta skulle - i princip - kunna istadkommas ge-
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nom att man begrdnsar den méngd drivmedel som far saluféras pi
marknaden. Regleringen skulle kunna riktas mot antingen producent-,
grossist- eller konsumentledet.

I den svenska beredskapsplaneringen ingir forberedelser for att
kunna parera ett plotsligt bortfall av drivmedel p den svenska markna-
den. Bl.a. har ett system for drivmedelsransonering forberetts. Det
hittillsvarande systemet bygger p4 hantering med papperskuponger men
NUTEK forbereder ett mer modernt system baserat pi s.k. smart
cards. Jfr. NUTEK (1993c). Ett liknande ransoneringssystem skulle
kunna anvéndas i klimatpolitiken inom transportsektorn.

Traditionella system for drivmedelsransonering bygger pa icke 6ver-
ltbara ransoneringskuponger. Ett problem med ett sddant system &r att
bestimma tilldelningen i konsumentledet. For att undvika effektivitets-
forluster finns anledning att kombinera kvantitetsstyrning av detta slag
med nadgon form av prisallokering. Denna mdjlighet diskuterades i
avsnitt 5.4.3.

Reglering av specifika utsldpp eller specifik energifdrbrukning

De regleringar som hdr i forsta hand &dr aktuella dr krav kopplade till
koldioxidutsldpp eller till bréinsleeffektivitet, alltsd funktionskrav in-
riktade mot enskilda fordon. Sidana krav skulle kunna inforas via en
utvidgning av bilavgaslagstiftningen.

Bilavgaslagen (1986:1386) innehéller bestimmelser om rening av
avgaser frdn motordrivna fordon. For vissa motordrivna fordon giller
krav pd avgasgodkdnnande. Dessa sirskilda krav finns upptagna i
bilavgasforordningen (1991:1481) och avser bilar med forbrinnings-
motorer. Bilar med krav pd avgasgodkinnande skall frin och med
1993 ars modeller delas in i miljoklasser. En biltillverkare kan ansoka
om ett avgasgodkinnande enligt en av de tre miljoklasser som definie-
ras i bilavgasforordningen, dir miljéklass 3 utgér den niva som alla
fordonstyper méste uppfylla. Miljoklasserna med lingre giende miljo-
krav (miljoklass 1 och 2) premieras med ligre forsiljningsskatt, se
vidare avsnitt 5.5.2.

Bestdimmelserna i bilavgasforordningen avser utslipp av koloxid,
kolviten, kvdveoxider och partiklar samt avdunstning. Utslipp av
koldioxid regleras saledes inte. Bestimmelserna skulle kunna komplet-
teras med regler om koldioxidutsldpp eller bransleforbrukning. Redan
i dag anges dessa uppgifter i ans6kan om avgasgodkinnande.

Utredningen om vidareutveckling av systemet med miljoklasser for
bilar m.m. (dir.1993:64) har bl.a. i uppdrag att Gverviiga om en kom-
plettering av miljoklasserna med hansynstagande till utsldpp av koldi-
oxid &r ett verkningsfullt och fran olika utgingspunkter ekonomiskt
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forsvarbart sitt att minska dessa utsldpp och i sa fall foresld sddana
kompletteringar.

I EU finns flera direktiv som avser bilavgaser. Inte heller dessa
reglerar koldioxidutsldpp eller brdnsleforbrukning. S&dana regler har
diskuterats men dr inte aktuella for ndrvarande. Dédremot diskuteras
olika mdjligheter till koldioxiddifferentierad beskattning for person-
bilar.

Reglering av utsldpp eller energiforbrukning behdver inte avse en-
skilda fordon. Krav kan ocksa kopplas till genomsnitt av fordon eller
motorfamiljer for olika tillverkare och importdrer. Dédrigenom kan en
viss flexibilitet uppnas samtidigt som kravnivan kan héjas. Ett exempel
pA detta 4r reglerna i USA om tilldten genomsnittlig brinsleférbrukning
(Corporate Average Fuel Economy eller CAFE).

CAFE-regler har funnits for litta fordon i USA sedan ar 1978.
Reglerna administreras av Department of Transportation. De innebér
att den genomsnittliga brinsleeffektiviteten for alla personbilar eller
litta lastfordon i en tillverkares forsdlda fordonsflotta maste Gverstiga
det gransvirde som giller for det aktuella modellaret. For personbilar
har grinsvirdet inte skirpts sedan &r 1985 (27,5 mpg), och nigon
skidrpning 4r inte att vdnta inom den nidrmaste tiden. For ldtta lastfor-
don har de fordndringar av grinsvirdet som skett ndrmast kunnat ses
som en anpassning till den faktiska bransleeffektiviteten och didrmed
inte alls varit styrande. P4 senare ar har effekten av CAFE-reglerna
fortagits av en kraftig forskjutning i nybilsforsidljningen fran person-
bilar till ldtta lastbilar (vans som anvinds for persontransporter).

CAFE-reglerna har utsatts for kritik fran flera hall. Fran biltillverka-
re har framforts att de missgynnar tillverkare som har ett begrinsat
sortiment med huvudsakligen stora bilar. EPA menar att reglerna ir
for statiska och inte uppmuntrar till teknisk utveckling.

Konsumentverkets riktlinjer for information om nya personbilars
bréansleforbrukning dr ett exempel pd en annan typ av reglering. De
stiller inte nigra funktionskrav pa produkten, utan syftar till att under-
latta for bilkopare att ta hinsyn till bransleforbrukningen vid val av bil.
Riktlinjerna 4r utgivna med stod av marknadsforingslagen (1975:1418).
De innebér att en bil som &r utstdlld pa eller i anslutning till séljstille
skall vara forsedd med en brinsledeklaration pa bilens framruta eller
p4 annan framtrddande plats. P4 siljstillet skall det ocksd finnas en
oversikt med uppgifter om bl.a. brinsleforbrukningen for varje salu-
ford modellvariant. Uppgifter om brénsleforbrukning skall ocksé finnas
vid marknadsforing genom broschyrer, instruktionsbdcker, film och
andra medier. Konsumentverket ger varje &4r ut en sammanstéllning
over nya personbilars brinsleforbrukning.

Enligt EES-avtalet kommer alla bilar som dr godkédnda enligt EG:s
bilavgasdirektiv att kunna siljas i Sverige. Sadan bilar ir testade enligt



SOU 1994:91 129

den métmetod som anges i EG-direktiven och som dr annorlunda 4n
den som de nuvarande svenska reglerna baseras pd. Det innebdr att
dven uppgifter om brénsleforbrukning kommer att baseras pa en annan
métmetod dn som hittills varit fallet, och virdena kan inte jimfOras
med varandra. Under en dvergingsperiod kommer informationsvirdet
i bridnsledeklarationen darfor att vara begridnsat. Fran ar 1997 kommer
bransledeklaration att bli obligatoriskt d&ven inom EU. Brinsleforbruk-
ningen skall dédrvid dokumenteras i samband med typgodkdnnandet.

Regleringar av specifika koldioxidutsldapp eller brinsleférbrukning
kan vintas leda till minskningar av utsldppen samtidigt som det dr klart
att effekten motverkas av att kostnaden per fordonskilometer minskar -
transportarbetet tenderar att oka.

Reglering av brdnslens egenskaper

Som framgér av avsnitt 4.5 har vissa egenskaper hos de bréinslen som
anvinds betydelse for koldioxidutsldppen. Det giller frimst branslenas
innehdll av fossilt kol men ocksa egenskaper som péaverkar brinsleef-
fektiviteten. Brinslenas egenskaper i detta avseende skulle kunna styras
genom lagregler eller standardisering.

Grundldggande regler om brénslen finns i lagen (1985:426) om
kemiska produkter. Lagens syfte dr att forebygga att skador pA ménni-
skors hilsa eller i miljon fororsakas av kemiska dmnens inneboende
egenskaper. Det aligger sérskilt den som tillverkar eller importerar en
kemisk produkt att genom egna undersdkningar eller pA annat sitt se
till att det finns tillfredsstdllande utredning for bedomning av vilka
hilso- eller miljoskador som produkten kan orsaka. Forordningen
(1985:838) om motorbensin reglerar innehdllet av bly och bensen i
bensin.

De grundldggande reglerna i lagen forhindrar tillverkare, importdrer
och forsdljare att tillhandahalla branslen som leder till 6kade utsldpp av
skadliga dmnen, dven om de skulle leda till minskade utsldpp av koldi-
oxid.

For oljeprodukter finns tre miljoklasser definierade i lagen
(1957:262) om allmén energiskatt. Definitionerna innehiller inte ndgon
parameter som har betydelse for koldioxidutslédppen. Syftet dr frimst
att med hjilp av skattedifferentiering styra bréinslenas egenskaper s att
utsldppen av skadliga dmnen minskar. Ett forslag till ett liknande sys-
tem fOr bensin bereds for nirvarande inom regeringskansliet. Vissa
fragor rorande miljoklassningen av blandbrinslen ses dver av Utred-
ningen om vidareutveckling av miljoklasser m.m.

Utdver den rena lagregleringen av brinslen sker ett standardiserings-
arbete inom SIS. Siledes finns svenska standarder for bensin och die-
seloljor, och arbete pdgdr med standarder for alternativa brinslen.

5 14-0847
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Sverige deltar tillsammans med &vriga EU- och EFTA-lidnder i standar-
diseringsarbetet inom CEN (Comité Européen de Normalisation).
Standardiseringskommissionen i Sverige (SIS) har genom sin medver-
kan i det arbetet forbundit sig att infora sddana standarder som fast-
stdlls inom CEN. Sverige kan normalt inte forhindra saluforing av
brénslen som uppfyller faststdlld CEN-standard. Nagot sanktionssystem
finns dock inte.

Den svenska standarden, liksom europastandarden, for bensin med-
ger inblandning av oxygenater upp till en viss nivd. I den svenska
standarden motsvarar nivdn 2 % syreinnehall. Europastandarden an-
sluter till ett EG-direktiv (85/536/EEC), som séger att ett medlemsland
inte far forhindra forsdljning av bensin som har en oxygenatinbland-
ning upp till motsvarande 2,5 % syre.

5.5.2 Energi- och végtrafikbeskattning

Sérskilda skatter pA drivmedel och brinslen forekommer i ett flertal
lander. Skatternas syfte har traditionellt varit av fiskalt slag. Men efter
1974 ars oljekris har energiskatter inte sillan givits en energipolitisk
motivering. Koldioxid- och energibeskattningen utgér i dag ett viktigt
styrmedel for att begrénsa utslippen av koldioxid och for att frimja
effektiviteten i energisystemet och anvindningen av fornybara ener-
gislag, t.ex. biobrénslen.

Skatterna pad drivmedel inom ramen for végtrafikbeskattningen
betraktas dessutom i Sverige sedan linge som styrmedel avsedda att
péverka vigutnyttjandet. Genom 1988 ars trafikpolitiska beslut slogs
fast att ocksd miljokostnaderna - vid sidan av kostnader for vigslitage
och olycksfall - skulle ”internaliseras” i drivmedelsskatten.

En sérskild koldioxidskatt infordes den 1 januari 1991 i samband
med skattereformen. Koldioxidskatten regleras i lagen (1990:582) om
koldioxidskatt och tas ut som en punktskatt pd olja, kol, naturgas,
gasol och bensin. Inledningsvis motsvarade skatten 25 Ore per kg
koldioxid for alla branslen. Den 1 januari 1993 inf6rdes en differentie-
ring sadan att skattesatsen for tillverkningsindustrin blir 8 6re per kg
koldioxid medan skatten for Gvriga sektorer utgdr med 32 Gre per kg
koldioxid. Samma datum slopades uttaget av allmidn energiskatt for
industrin. Samtidigt slopades det tidigare systemet med nedsittning av
energi- och koldioxidskatt for industrin. Efter uppridkning - beslut
finns om indexering t.0.m. &r 1998 - &r skattesatsen fr.o.m. den 1 ja-
nuari 1994 33,3 ore.

Miljo- och naturresursdepartementet har i en utredning ”S4 fungerar
miljoskatter!” (Ds 1994:33) 14tit utvirdera effekter av inforda miljo-
skatter, bl.a. koldioxidskatten. Man har funnit det svart att sirskilja
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effekter av den sammantagna energibeskattningen och beskattningen av
drivmedel, men anser sig dock kunna identifiera vissa effekter pa kort
sikt med utgdngspunkt frin 4ndrade prisrelationer for olika typer av
brénslen. Utredningen framhdller att koldioxidskatten hittills haft styr-
effekter inom framfor allt fjarrvirmeomradet. Byten fran fossila brins-
len anses ha skett i befintliga anldggningar samtidigt som valet av
brénsle paverkats for nya anldggningar. Inom trafik- och transportsek-
torn dr enligt departementsutredningen de tekniska och ekonomiska
forutsittningarna for brinslebyten mer begrinsade - bl.a. till foljd av
att framstéllningskostnaderna for alternativa brinslen ir relativt hoga.

Den arliga fordonsskatten berdknas for personbilar i relation till
fordonens vikt. Den ar nedsatt (med 384 konor) for personbilar i vissa
glesbygdskommuner. For lastbilar och bussar ér totalvikten avgdrande.
Skatten for lastbilar ér differentierad efter antalet fordonsaxlar.

Forsdljningsskatten (accisen) utgdr pd nya fordon efter vikt - och
fr.o.m. 1993 &rs modeller - efter fordonens miljoklasstillhorighet. Den
viktrelaterade skatten dr for personbilar och litta lastfordon 6.40 kro-
nor per kg. Miljoklass 3, som innehdller de fordon som certifierats mot
gillande obligatoriska krav, betalar ett tilligg pA 2 000 kronor. Klass
1-fordonen, som &r renast, fir ett avdrag pad 4 000 kronor. Klass 2-
fordon far varken tilldgg eller avdrag.

For tunga fordon utgdr ingen forsdljningsskatt for miljoklass 1.
Klass 2-fordonen betalar beroende p4 vikt 6 000 kronor eller 20 000
kronor och klass 3-fordonen 20 000 eller 65 000 kronor.

Nir det géller ldtta fordon finns i dag flera modeller med avgasgod-
kidnnande enligt miljoklass 2. Ett par modeller 4r 4dven godkinda enligt
miljoklass 1. Nagra tunga fordon i milj6klass 1 eller 2 har dock dnnu
inte kommit ut pd marknaden. Ett skil till detta &4r att en differentierad
forséljningsskatt med hényn till miljoklasstillhorighet har inforts forst
fr.o.m. den 1 april 1994. Ett annat skil &r att biltillverkarna inte ansett
sig kunna uppfylla de svenska hillbarhetskraven med tillhdrande till-
verkaransvar for tunga fordon i miljéklasserna 1 och 2.

Varken forsdljningsskatten eller fordonsskatten ir i dag differenti-
erad med avseende pé utsldpp av koldioxid eller bransleforbrukning.

EG:s bilavgasdirektiv innehaller begrinsningar i mdjligheten att
anvidnda ekonomiska styrmedel for att paskynda introduktionen av bilar
som uppfyller mer langtgiende miljokrav. Eftersom det &nnu inte finns
nagra gemensamma regler inom EU om koldioxidutsladpp eller brinsle-
forbrukning, torde de inte omdjliggdra anvindning av ekonomiska
styrmedel som baseras p4 dessa egenskaper.

Inom en arbetsgrupp under EG-kommissionen har emellertid olika
forslag till utformning av ett system for differentierad skatt med hinsyn
till koldioxidutslépp fran latta fordon diskuterats. Utgangspunkten har
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varit att ansitta ett gransvirde for koldioxidutsldpp, som enligt en
faststélld plan skulle skdrpas arligen. I nagra forslag har grinsvirdet
gjorts beroende av fordonsvikten och i andra inte. For modeller med
utsldpp Over grinsvirdet skulle en sirskild skatt tas ut, antingen vid
forsdljningen eller arligen. EG-kommissionen har 4nnu inte kunnat
enas om nagot forslag. Inom EU har Nederldnderna verkat for att man
skulle anvinda bade forsiljningsskatten och fordonsskatten for differen-
tiering. Nederldnderna planerar att infora ett eget sidant system i
avvaktan pa att beslut fattas inom EU.

I lagen (1957:262) om allmén energiskatt anges olika skattesatser for
de tre olika miljoklasserna for oljeprodukter. De parametrar som defi-
nierar miljoklasserna saknar dock betydelse for koldioxidutsldppen.
Vegetabiliska och animaliska oljor 4r undantagna frin energibeskatt-
ning.

I lagen (1961:372) om bensinskatt anges skattesatser for bensin och
motoralkoholer. Skatten pé etanol och metanol 4r lidgre 4n for bensin.
Oblandad etanol dr skattebefriad. Etrar beskattas ddremot som bensin,
liksom dieselolja som blandas med alkoholer.

Energiskatteutredningen har i uppgift att Overviga en dndring av
beskattningen av brénsleprodukter bl.a. med hénsyn till ett EU-med-
lemskap.

5.5.3 Foérhandling

Staten skulle - som alternativ till en politik baserad pi regleringar
och/eller ekonomiska styrmedel - kunna prova “frivilliga” Gverens-
kommelser med fordonstillverkare eller fordonsleverantorer efter for-
handling. For att en styreffekt skall kunna erhallas maste di forutsittas
att staten kan gora hot om Aatgirder eller sanktioner vid avtalsbrott
trovérdiga. Savil inhemska som utldndska exempel pa anvidndningen av
detta styrmedel finns.

Det inhemska avser en dverenskommelse om genomsnittlig bensin-
forbrukning med billeverantdrerna - en variant av de amerikanska s.k.
CAFE-reglerna. Davarande Transportradet tridffade ar 1978 en Gver-
enskommelse med billeverantdrerna att den genomsnittliga bréinslefor-
brukningen hos nya personbilar skulle minskas fran 0,93 liter per mil
till 0,85 liter per mil ar 1985. Regeringen gav ar 1991 Konsumentver-
ket i uppdrag att forhandla med billeverantorerna om ytterligare
minskad bransleforbrukning. Efter att ha utarbetat tva ligesrapporter
med analys av utvecklingen och tdnkbara mal for minskning av person-
bilarnas brénsleforbrukning, pdborjade Konsumentverket dverldggning-
ar med biltillverkare om minskad brénsleforbrukning, introduktion av
alternativa drivmedel och el/hybridbilar. Overliggningarna ir #nnu inte
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avslutade, och det ar oklart om de kommer att resultera i nigon ny
Overenskommelse.

I USA har president Clinton ttdffat en dverenskommelse med de tre
stora biltillverkarna (GM, Ford och Chrysler). Overenskommelsen,
som har kallats ”Partnership for a New Generation of Vehicles” eller
”Clean Car Initiative”, gir ut pd att med kraftfulla FoU-insatser 6ka
den amerikanska bilindustrins konkurrensformiga genom fOrbéttrad
produktionsteknik och en avsevird forbéttring av bilarnas brinsleeffek-
tivitet. Malet ar att inom tio 4r fa fram prototyper med en bransleeffek-
tivitet som dr upp till tre ginger hogre dn dagens motsvarande bilar,
samtidigt som kommande krav ndr det giller sidkerhet och utslipp av
skadliga luftfororeningar skall klaras.

I Europa forbereds diskussioner mellan transportministrarna (CEMT)
och bilindustrin i syfte att 4stadkomma liknande Gverenskommelser.

5.5.4 Begransningar i mdjligheterna att
anvanda olika styrmedel

I tidigare avsnitt har ndmnts vilka begrinsningar ett nirmande till EU
innebdr for mojligheten att anvinda vissa styrmedel. Hér foljer en
bredare sammanstillning av sidana begrdnsningar ndr det giller
styrmedel som kan vara aktuella for att minska trafikens utslipp av
vaxthusgaser.

De EG-direktiv, internationella konventioner samt svenska forfatt-
ningar som ror de frdgor som dr foremal for kommitténs beaktande har
sammanstillts i bilaga 10.

P4 varuomradet har EG direktiv med gemensamma regler bl.a. vad
avser begriansning av avgasutsldppen frdn motorfordon. Genom EES-
avtalet, som tridde i kraft den 1 januari 1994, dr Sverige bundet av
dessa direktiv.

De svenska avgaskraven finns i bilavgaslagen och bilavgasforord-
ningen. EG:s direktiv innebdr att Sverige inte ensidigt kan skirpa de
obligatoriska svenska avgaskraven.

EG:s direktiv begrdnsar ocksad moéjligheterna att anvdnda ekonomiska
styrmedel, i form av differentierad forsiljningsskatt, for att underlitta
introduktionen av bilar som motsvarar higre stillda krav 4n de obliga-
toriska. I princip far skattestimulanser endast ges till sidana bilar som
i fortid uppfyller redan beslutade framtida gemensamma EG-krav.
(Danmark kan t.ex. i dag ge skatterabatter for bilar som redan i dag
uppfyller kraven i direktiv 94/12/EEG om avgaskrav for personbilar
fran &r 1996).
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Enligt overgdngsbestimmelserna till EES-avtalet fir Sverige dock
fortsétta att tillimpa nationell lagstiftning, men far inte hindra importen
av fordon som uppfyller kraven i EG:s direktiv. Dessa bestimmelser
innebdr, enligt svensk uppfattning, att Sverige kan fortsitta att ha ligre
forsdljningsskatt for bilar i de svenska miljoklasserna 1 och 2. Genom
tillagg till EES-avtalet har dock Gvergangsbestimmelserna komplette-
rats med bestimmelser om utformningen av ekonomiska styrmedel.
Dessa innebdr att styrmedlen inte fir snedvrida konkurrensen inom
EES eller hindra fri cirkulation. For nirvarande pigéir diskussioner
mellan EFTA och EG om inforlivande av direktiv 94/12 i EES-avtalet.

Vid ett medlemskap i EU kan ddremot en differentiering av skatten
for nérvarande inte ske vad avser miljoklass 1 for personbilar eller for
miljoklass 1 och 2 vad avser litta lastfordon. Nya bestimmelser for
personbilar skall dock antas senast den 1 januari 1996. Dessa krav kan
for &r 2000 forvintas motsvara den svenska miljoklassen 1.

Minskade utslapp av koldioxid kan uppnas genom en minskad brins-
leforbrukning. EG:s direktiv om motorfordon innehdller inga krav p
bréinsleforbrukningen. EG:s allménna regler om fri rorlighet for varor
ar dock tillimpliga. Enligt dessa fir nationella bestimmelser avseende
varor infOras endast om det finns behov att skydda minniskor, djur
eller véxter. Sddana bestdimmelser fir dock inte utformas s att de blir
godtyckligt diskriminerande eller fordrar grinskontroll.

Under dberopande av behovet att minska koldioxidutsldppen borde
Sverige, dven vid medlemskap i EU, kunna infora egna bestimmelser
om krav pd bilarnas brinsleforbrukning eller om ldgre forsiljningsskatt
eller fordonsskatt for bréinslesnala bilar. Inom EU arbetar man visserli-
gen med ett forslag till gemensamma bestimmelser om en koldioxid-
skatt for bilar. Det rdder dock stor oenighet inom kommissionen om
hur ett sAdant forslag skall se ut.

Inom EU finns gemensamma bestdimmelser, forutom vad avser
differentieringen av forsdljningsskatten, betriffande bl.a. mineralolje-
produkter. EES-avtalet omfattar inte bestimmelserna om skatt p4 dessa
produkter. Bestimmelserna skall dock tilldimpas i Sverige vid ett med-
lemskap i EU.

Enligt mineraloljedirektivet dr medlemsstaterna skyldiga att ta ut
skatt for de oljeprodukter for vilka minimiskattenivder angetts. Vidare
giller att skatt skall tas ut for andra produkter om de anvinds for
motordrift. Skatt skall d4 tas ut som for den skattepliktiga oljeprodukt
som ersitts.

Bestdmmelserna i mineraloljedirektivet innebdr att de géllande svens-
ka skatteldttnaderna vad avser vegetabiliska och animaliska oljor samt
metanol och etanol inte kan behallas vid en storskalig introduktion av
dessa som motorbrinsle. S4 linge omfattningen av anvindandet kan
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anses utgora pilotprojekt for framtagande av miljovanliga drivmedel dr
det dock mojligt att gora undantag fran mineraloljedirektivet.

Inom EU diskuteras ett forslag till sirskild beskattning av bio-
brénslen for motordrift, men det rider oenighet om forslaget, varfor
det inte gar att sidga nir ett sddant forslag kommer att antas. Det gar
dock ut pa att skatten pa biobrinslen far vara minst 10 % av skatten pa
det motorbrinsle som ersitts. Skatten skall sedan hdjas till 50 %.

Mineraloljedirektivet tillater inte att skatt tas ut pd brénslen som
forbrukas for drift av luftfartyg och fartyg i yrkesmadssig trafik. Dock
far undantaget, vad avser luftfartyg, begrinsas till flygfotogen. Nar det
giller sjofart fir skatt tas ut pd bridnsle som forbrukas for drift av
fartyg som trafikerar inre vattenvégar, dvs. flod- och kanaltrafik. Det
ar tillatet att ta ut skatt for drift av jarnvigsfordon.

Bestdmmelserna hindrar inte en hdjning av skattenivan, eftersom de
avser lédgsta tilldtna skattenivder. Inom omraden didr EU saknar gemen-
samma skatteregler har medlemslidnderna frihet att behalla eller infora
nationella bestimmelser, si linge de inte hindrar den fria handeln,
krdver granskontroll, eller dr diskriminerande. Sverige har exempelvis
frihet att utforma beskattningen av bilférmaner.

Mojligheten att stdlla krav eller beskatta internationell luftfart eller
sjofart begrinsas ocksad av bestimmelser i internationella konventioner.
Dessa tillater dock att landnings- och hamnavgifter tas ut for driften av
flygplatser och hamnar. Det anses att bestimmelserna inte hindrar att
sddana avgifter differentieras med hénsyn till miljoegenskaper om bara
de totala avgifter som tas ut inte Gverstiger kostnaderna for driften av
flygplatsen eller hamnen.

GATT-avtalet innebdr bl.a. att importerade varor skall behandlas
som inhemska nir det giller beskattning och reglering av varor. Un-
dantag medges dock om det dr n6dvédndigt med atgirder for att skydda
ménniskor, djur eller vixter eller for att bevara uttémliga naturtillgdng-
ar. P4 grund av att bestimmelserna dr allmént hallna och inte ar ritts-
ligt sanktionerade har de inte tillmédtts samma betydelse som EG:s
regler.

5.6 Styrning av kommunerna och
trafikverken

De ramvillkor som statsmakterna faststédller for klimatpolitiken inom
trafiksektorn, t.ex. genom energi- och vigtrafikbeskattningen far
betydelse dven for kommunala beslut och for trafikverkens planering.
Statsmakterna kan emellertid finna anledning till ytterligare paverkan.
Mojligheter av detta slag skall hdr kortfattat belysas. Kommittén
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kommer i det fortsatta arbetet att ligga stor vikt vid denna del av
klimatpolitiken.

5.6.1 Paverkan av den lokala/regionala
planeringen

Besluten om den fysiska planeringens innehdll fattas frimst pa lokal
kommunal niva. Planeringen skall folja de krav som finns i natur-
resurslagen (NRL) och plan- och bygglagen (PBL). Dessa lagar stiller
redan i dag krav pd att hinsyn skall tas till miljofragor, men lagarna
kan behova ses dver for att fortydliga detta hdnsynstagande. Det finns
ocksd mdjligheter att fortydliga lagstiftningen si att klimatfragorna
ingér bland de fragor som staten kan paverka i den fysiska planering-
en. Dessa fragor dr i dag enligt PBL: Hilsa, sikerhet, mellankommu-
nala fragor och riksintressen.

Den kommunala fysiska planeringen kan ocksd paverkas genom att
det frdn centrala verk som Boverket och Naturvirdsverket utarbetas
information och rekommendationer om hur klimathinsyn kan tas i
planeringen.

De foréndringar som varje ar gors i den fysiska planeringen 4r smi
men kan - summerade Over en ldngre tidsperiod - vara betydande.
Detta framgér tydligt om man blickar tillbaka p trafiken och bebyg-
gelsestrukturen for 20 till 30 4r sedan.

Man kan sdga att klimatpolitiken och den langsiktiga fysiska plane-
ringen har samma tidsperspektiv. Forandringar genom fysisk planering
skulle dérfor pa lang sikt kunna ge ett visentligt bidrag till den 6nska-
de begréinsningen av vixthusgasutsldpp fran trafiken.

5.6.2 Inriktning av infrastrukturbeslut

For att styra trafikverkens infrastrukturplanering och -beslut aktualise-
ras framst olika slags direktiv om beslutsregler och -underlag.

For det forsta kan det vara Onskvirt att instruera (Vigverket) om hur
skillnader i koldioxidutsldpp for olika vigdragningar, och utformning i
andra dimensioner, skall behandlas.

For det andra 4r det uppenbart angeldget att modifiera trafikprog-
noser vid 16nsamhetsbedomningar s att de ar forenliga med trafiksek-
torns klimatpolitiska mal.

Genom regler for vilka typer av anldggningar som kan erhalla stats-
medel kan kommunala beslut paverkas p4 motsvarande siitt.
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5.7 Erforderliga styrinsatser — empirisk
belysning

Vi har ovan redogjort for hur staten med hjdlp av olika styrmedel
skulle kunna astadkomma minskade klimatgasutsldpp frin trafiken. Vi
har ocksa behandlat olika styrmedel fran kostnadseffektivitetssynpunkt.
Det aterstar att belysa hur verkningsfulla olika styrmedel dr, dvs. hur
stor effekt pA mdlvariabeln som en viss styrning kan berdknas fa,
alternativt hur stark styrning som behdvs for att uppnd en viss
reduktion. Ett huvudsyfte med denna typ av berdkning &r att skapa ett
underlag som gor det mdjligt att bestimma erforderlig styrinsats, givet
olika Onskade minskningar av sektorns utslipp. Samtidigt kan be-
rdkningar av detta slag utnyttjas for att berdkna marginella atgardskost-
nader. Uppgifter av det senare slaget kan vara anvindbara vid
fastliggande av sektorsspecifika mal d4 mellansektoriell kostnadseffek-
tivitet efterstrivas.

Utgangspunkten for kommitténs berdkningar dr resultat fran tva
utredningar som Vig- och transportforskningsinstitutet (VTI) utfort pa
kommitténs uppdrag. I den forsta - Swahn, Bjorketun och Eriksson
(1994) - stills fragan hur hog koldioxidskatt (eller -avgift) eller, mera
exakt, hur hoga (bestdende) drivmedelspriser som krdvs for att uppna
olika givna malnivaer for trafiksektorns koldioxidutsldpp pa olika sikt.
Den andra - Hesselborn och Jonsson (1994) - som behandlar enbart
personbilarna - har som huvudsyfte att jamfora olika styrmedel, i
forsta hand en generell prisstyrning med en reglering av fordonens
genomsnittliga specifika bransleférbrukning. Materialet utnyttjas dven
till att belysa effekter av systemet for beskattning av bilforman. Ut-
redningarna baseras pé ett gemensamt prognosunderlag, men utnyttjar
delvis olika berdkningsantaganden.

5.7.1  Hur hégt maste drivmedelspriset vara?

For att kunna berdkna erforderliga styrinsatser i forhallande till ett i
kvantitativa termer angivet sektorsmil miste en referensbana tas fram,
som beskriver storleken pi utslippen om inga ytterligare Atgirder
vidtas. Som framgick av avsnitt 2.2.4 finns flera olika berdkningar av
transportsektorns framtida koldioxidutsldpp. Samtliga visar att ut-
sldppen fran sektorn skulle komma att 6ka. Skillnaderna i resultat, som
framgar av tabell 4, beror bl.a. pa olika antaganden om ekonomisk
tillvixt, fordndring av specifik forbrukning och utveckling av driv-
medelspriser.
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VTI:s berdkningar avser tva referensscenarier, ett for 1ag och ett for
hdg ekonomisk tillvéxt. I det forra antas BNP vixa med 1,5 % per ar
under perioden 1990-2020, i det senare med 2,25 % under samma
period. Eftersom Konjunkturinstitutets aktuella bedomning ligger nira
VTI:s alternativ 1ag, bor detta i dag ses som huvudalternativet. Det
hogre tillvixtantagandet 4r mycket optimistiskt. Berdkningarna &r
konsistenta med oljeprisprognosen i NUTEK:s energirapport 1993.
Oftrandrade drivmedelsskatter forutsitts i referensscenarierna.

Enligt VTI:s berdkningar skulle utsldppen fran trafiksektorn ir 2000
i alternativet 14g tillvaxt ligga 8 % Over de faktiska utsldppen jaimforel-
sedret 1990. For ar 2005 har en Okning med 16 % berdknats, for ar
2020 en 6kning med 46 %. I alternativet med hogre tillvixt har mot-
svarande utsldppsokningar berdknats till resp 13, 27 och 86 %.

Eftersom négot utsldppsmal for sektorn inte har angivits har kommit-
tén 1atit VTI rdkna pa olika tinkbara malnivier for olika malir. Det
forutsitts att det klimatpolitiska mailet for sektorn anges i kvantitets-
termer, dvs. i termer av totalt tilldtna utsldpp for ett givet eller olika
givna malar. Berdkningar har genomforts for dren 2000, 2005 och
2020 for malnivaerna ofbrandrade utsldpp och minskning av utsléppen
med 10 %. For & 2005 och 4r 2020 har berdkningar dven gjorts for
ett tredje alternativ: minskning av utsldppen med 25 %.

Genom att stilla antagna malnivder mot utfallen av referensprogno-
serna far vi veta hur stora minskningar som krdvs for maluppfyllelse
under olika antaganden. Nista steg dr att soka avgora hur stark styr-
ning som krivs, givet att ett visst styrmedel skall anvindas. Hir spelar
antaganden om drivmedelsefterfrigans priskinslighet en viktig roll for
resultatet.

Som betonas i Goodwin (1992) formar de modeller som anvints for
att berdkna priselasticiteter inte fAnga hela anpassningsprocessen efter
en prisindring. Tidsseriebaserade studier uppges finga ca fem Aars
anpassning eller ca halva tidsperioden som studeras. Inte heller tvir-
snittsstudierna anses ta hinsyn till 1angsiktiga effekter pa teknikutveck-
ling, lokalisering etc. Den verkliga lingsiktiga priselasticiteten som
belyser fordndringen till ett nytt jimviktsldge 4r allts sannolikt storre.
A andra sidan kan svérigheterna att komma 4t teknikutvecklingsfaktorn
ses som ett mindre problem s& ldnge vi forutsitter en isolerad svensk
prish0jning. Vad som d framst &r viktigt att finga dr anpassningen till
lagre bensinforbrukning genom dndrad sammansittning av fordonspar-
ken givet nuvarande bilmodellprogram. Merparten av denna anpassning
kan antas fingad i de empiriskt bestimda elasticitetstalen. I berikning-
arna har hénsyn tagits till att fordonsparken till &r 2000 p4 grund av
for kort anpassningstid (politiken sitts in med borjan ar 1995) inte
hinner omsittas helt.
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Beridkningsresultaten 4terges i tabell 12. Den légre priselasticiteten,
som ligger till grund for den nedre delen av tabellen, och den hogre,
som ligger till grund for den Ovre delen, motsvarar grinsvirden for
empiriskt belagda langsiktiga elasticiteter for personbilstrafiken med
avseende pa bensinpriset. Berdkningarna avser en likformig koldioxid-
skatt (eller -avgift) for hela transportsektorn. I tabellen anges berik-
ningsresultaten i termer av de bensinpriser som skulle krdvas (frin och
med 1995) for att klara olika givna utsldppsmal till olika malar.

Tabell 12. Erforderligt bensinpris for att uppnd olika stora be-
grinsningar i koldioxidutslippen till olika maldr.
Kr/liter. 1994 drs prisniva

Mailar  Procentuell begrins- Procentuell begrins-

ning jamfort med ning jamfort med
1990 Ars niva 1990 ars niva
Lag tillvaxt Hog tillviaxt
0 -10 -25 0 -10 -25
2000 9.10 11.80 - 10.20 13.30 -

Hog pris-
kdnslig- 2005 10.40 12.50 16.40 12.50 14.70 18.90
het

2020 17.10 19.80 24.90 24.10 27.40 34.60

2000 9.90 14.30 - 11.70 16.90 -
Lag pris-
kdnslig- 2005 11.30 13.90 18.60 13.80 16.60 21.50
het

2020 19.30 22.50 28.60 27.60 31.40 41.10

Berdkningsresultaten sdger att man for att stabilisera koldioxidut-
sldppen frén trafiksektorn till & 2000 bor ha en (bestiende) bensinpris-
nivd pa ca 9 kr/liter, givet den hogre priselasticiteten och vid ett an-
tagande om lag tillvdxt. For att med samma antaganden konstanthilla
utsldppen till &r 2005 krdvs en hdjning till ca 10,50 kr/liter. Med
antaganden om hog ekonomisk tillvixt dr motsvarande priser drygt 10
resp. ca 12,50 kr/liter.

Med den ldgre elasticiteten krdvs ett pris pa ca 10 kr/liter for att
halla utsldgppen oférindrade till &r 2000 och pa drygt 11 kr/liter om ut-

139



140 SOU 1994:91

sldppen skall vara of6rindrade &r 2005. Med antagande om hog tillvixt
maste priset sdttas ca 2 resp. 3 kronor hogre.

Berdkningarna anger ocksd att man for att minska utsldppen med
10 % till ar 2000 - forutsatt 1ag tillvéixt och hog elasticitet — skulle
behdva hoja bensinpriset till knappt 12 kr/liter. Motsvarande prisniva
for ar 2005 ar ca 12,50 kr/liter, for ar 2020 ca 20 kr/liter. Intrapole-
ring ger ett motsvarande pris for ar 2010 pa ca 14 kr/liter.

Berdkningarna visar ocksa att priset skulle behdva ligga nigonstans
mellan 15 och 20 kronor per liter for att utsldppen skall kunna minskas
med 25 % &r 2005. For att uppna en sd stor minskning till ar 2020
skulle priset behova ligga betydligt hogre.

5.7.2 Effekter av olika prisstyrnings- och
regleringsalternativ

Den andra VTI-studien som genomforts pd kommitténs uppdrag
innehiller jamforande berdkningar som visar hur kraftfull styrning som
krdvs for att nd olika antagna utslippsmal vid anvindning av olika
typer av styrmedel under olika berdkningsforutsdttningar. En avgréns-
ning har gjorts till utsldpp fran bensindrivna personbilar.

De styrmedel som behandlas dr:

- Prisstyrning.
- Reglering av genomsnittlig specifik forbrukning.

- Reglering av specifik forbrukning kombinerad med en prisstyrning
som gor att trafikarbetet inte Okar.

Berdkningar har gjorts med olika antaganden om ekonomisk tillvéxt
och bensinpriskénslighet. Erforderlig styrmedelsstyrka for att n& ofor-
dndrade utsldpp jamfort med basaret 1990 har berdknats for aren 2000,
2005 och 2010. Berdkningarna avser genomgéaende tva fall - utan resp.
med infasning. Styrningen sétts in med start &r 1995. Forutsittningen
vid infasning dr att styrningen skidrps med lika stor absolut fordndring
per ar med start ar 1995.

Med prisstyrning i lagtillvixtalternativet - utan infasning av styr-
medlet - krévs ett bensinpris pa ca 10 kr/liter vid antagande om hdg
och drygt 13 kr/liter vid antagande om l4g bensinpriskénslighet for att
utsldppen av koldioxid fran bensindrivna personbilar skall bibehéllas ar
2010. Motsvarande virden vid antagande om hdg tillvixt dr drygt 12
kr/liter resp. knappt 20 kr/liter.
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Med reglering av den specifika brinsleforbrukningen krivs i motsva-
rande fall ca 0,65 liter/mil vid hoga elasticiteter och 0,69 liter/mil vid
l4ga. Motsvarande virden vid hog tillvixt 4r drygt 0,53 liter/mil resp.
knappt 0,58 liter/mil.

Att infora styrmedlen etappvis kriver hogre bensinpris resp. hirdare
krav p4 specifik brinsleforbrukning.

Aven effekterna av systemet med formansbeskattning av tjénstebil
har studerats. Slopandet av tjdnstebilsformin antas ge upphov till tvd
slags anpassningar:

- En storre andel av bilparken utgérs av privatkdpta, bréinslesnalare
bilar (andelen foretagsdgda bilar minskar nagot) och

- en storre andel av trafikarbetet utfors av bilister som reagerar pa
bensinprisfordndringar genom ett minskat trafikarbete.

Genom att slopa systemet med tjdnstebil skulle det erforderliga
bensinpriset for att bibehalla utsldppen pa 1990 ars niva 4r 2010 min-
ska nigot. Exempelvis skulle priset kunna sittas ca 0,2-0,4 kr/liter
ligre i lagtillvixtalternativet beroende p4 antagande om priskénslighet.
Vid hog tillvixt skulle prisskillnaden uppga till 0,3-0,8 kr/liter.

Utan tjinstebilssystem kan kraven pd specifik forbrukning stéllas
ligre, men skillnaderna dr smi. Skillnaderna forklaras delvis av att
trafikarbetet minskar nigot nir tjanstebilsforménen tas bort. I de fall da
tjdnstebilsinnehavare antas ha samma privata korstricka som Ovriga
privatpersoner Okar kravnivierna nigot jaimfort med basfallet.

Analysen visar att ett krav pd brinsleekonomi maste vara betydligt
mer langtgiende dn den brinsleekonominivd som foljer med prisstyr-
ningen. Skillnaden bestdms av den berdknade Okning av trafikarbetet
som foljer med en lagre specifik forbrukning. For att nd en given
minskning av utslippen med infasning maste dimensioneringen av
styrmedlet vara hardare vid mélaret 4&n da styrningen sker i ett steg.

Berikningarna visar ocksa att det (genomgéende for olika fall) krdvs
en starkare styrning for att konstanthilla personbilarnas utsldpp till ar
2010 i4n till &r 2005 eller ar 2000. For att konstanthalla utsldppen till
4r 2000 krivs - under forutsittning av hog priskanslighet, 13g tillvixt
och utan infasning - exempelvis en h6jning av bensinpriset till ca 8,50
eller en reglering av brinsleekonomin till ca 0,73 liter/mil att jimfora
med ett pris pa ca 10 kronor och en reglering pa ca 0,65 liter/mil for
ir 2010. For malaret 2005 har motsvarande virden berdknats till
knappt 9 kr/liter och 0,72 liter/mil.
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Med infasning krévs ett hogre pris malaret én utan infasning. For att
med infasning nd ofordndrade utsldpp ar 2000 krivs t.ex. ett slutpris pa
ca 9,50 kr/liter.

5.8 Sammanfattning

Den primira uppgiften for kommittén 4r att komma fram till ett forslag
som kan begrinsa utslippen av klimatgaser fran trafiksektorn. Av-
saknaden av ett sektorsmdl innebdr att det i dag inte gir att ange hur
stor begrdnsningen skall vara. Men redan ett relativt forsiktigt
definierat mal som att konstanthalla sektorns utsldpp till sekelskiftet,
jamfort med basaret 1990, forutsitter - mot bakgrund av tillgéingliga
prognoser for sektorns utsldpp - ytterligare styrinsatser fran statens
sida. Om vi i dag skall utforma en politik som har goda forutsittningar
att (tminstone) konstanthdlla utslidppen 4ven nistfoljande decennium
krévs betydligt mer kraftfulla insatser.

De berdkningar som VTI gjort pA kommitténs uppdrag visar bl.a. att
det for att uppna forvintat oforindrade utslépp fran transportsektorn ar
2000 krévs - i ett lagtillvixtalternativ - en skatteh6jning som ger ett
(bestiende) bensinpris pa mellan 9 och 10 kronor (dagens prisnivi).
For att konstant hélla utsldppen for personbilarna skulle det i motsva-
rande berdkningsalternativ ricka med att priset hojdes till ca 8,50
kronor. For att uppna detta resultat i transportsektorn i ett fall med
hégre ekonomisk tillvixt och 4tfoljande hogre trafikvolym skulle det
krdvas att bensinpriset var ytterligare 1 4 2 kronor hdgre. Om utslip-
pen skall héllas konstanta ocksa till 4r 2005, behdver bensinpriset vara
ytterligare ett par kronor hogre.

Forhéllandet mellan drivmedelsforbrukning och utslédpp av koldioxid
ar direkt och stabilt, varfor en drivmedelsskatt kan vara ett sitt att
styra mot kostnadseffektivitet. Regeringen tar i kommittédirektiven
stéllning for att skatter pa drivmedel skall vara ett styrmedel for att
bidra till att koldioxidmalet nas. Generell prisstyrning i form av driv-
medelsbeskattning har ocksd av méinga foreslagits som huvudmetod for
att styra trafikutsldppen.

For att na ett kostnadseffektivt resultat krivs att skatten differentie-
ras efter skillnader i olika brinslens kolinnehall. En koldioxidskatt
skall i princip tas ut oberoende av inom vilket trafikslag brinslet an-
vénds och i vilka blandningar brinslet ingdr. Biobaserade drivmedel
skall i princip inte séttas nigon koldioxidskatt. En skattedifferentiering
ar dock bara mojlig sa linge sidana drivmedel anvinds i begrinsad
omfattning i enlighet med undantag om pilotverksamhet i EG:s mine-
raloljedirektiv. Om en hojd koldioxidskatt leder till en mer storskalig
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introduktion av biobaserade brinslen, medger EG:s mineraloljedirektiv
inte att dessa brinslen hills skattefria eller att liagre skatt tas ut for
dem.

Systemet for beskattning av bilforman och reglerna for reseavdrag
gor att prisets styrformaga avtrubbas samtidigt som mdjligheterna att
ni ett kostnadseffektivt utfall forsvaras. Detta aktualiserar en modifie-
ring av, om inte en total omprovning, av dessa system. En mdjlig
modifiering som skulle minska styrproblem sammanhingande med
bilformanssystemet ir att differentiera forméansbeskattningen med av-
seende pa bilarnas brénsleeffektivitet.

Prisstyrning kan antas vara ett verkningsfullt styrmedel. Studier av
bensinefterfrigan anger samstimmigt en betydande priskdnslighet pa
lang sikt. Anpassningarna till en prisforindring antas di frimst ge
utslag genom en hogre grad av brinsleeffektivitet hos fordonen. Trafi-
ken uppges vara mindre priskénslig.

Sverige fir ensidigt hoja punktskatter pA drivmedel. Men drivme-
delspriset i Sverige kan inte avvika mycket frdn drivmedelspriset i
andra linder utan att granshandel och annat snedvridande konsument-
beteende upptrader. Hur mycket det svenska priset kan avvika utan att
besvirande anpassningseffekter upptrdder dr dock svart att ange.

Mot en prisbaserad styrning kan tala att styreffekten ir osidker, de
ekonomiska efterfrigestudiernas samstdmmighet till trots. Givet att ett
visst utsldppsmal skall klaras dr det ocksa ett problem att drivme-
delspriset piverkas av forandringar i vdrldsmarknadspriset pd olja.
Utfistelser fran statens sida om att halla priset vid en viss nivd (pris-
garanti) framstir 4 andra sidan vara forenade med ett samhdllsekono-
miskt risktagande forutom att de - mot bakgrund av tidigare erfaren-
heter - kan vara svira att gora trovérdiga.

Dessa problem med en prisbaserad styrning kan tala for att man i
stillet bor vilja att begrinsa det totala utbudet av fossilbrinslen pa
marknaden genom en kvantitetsbaserad styrning. Genom att utnyttja
nagon form av prisallokering av tillginglig totalkvantitet kan prislos-
ningens principiella foretrdden fran styrsynpunkt bevaras. Styrning med
pris och styrning med kvantitet r i princip ocksa likvérdiga fran for-
delningssynpunkt.

En kvantitetsbaserad styrning 4r forenad med vissa administrativa
problem som man skulle slippa vid en prislosning. Fordelen att fi en
sdker styreffekt kan emellertid under vissa forutsittningar vara sddan
att den motiverar merkostnaden. En sidan situation kan uppkomma dé
klimatpolitiken i framtiden blir internationellt samordnad pa ett sitt
som innebir att olika linder inkl. Sverige binder sig for att hélla ut-
sldppen under en viss niva.
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Alternativet till en generell - pris- eller kvantitetsbaserad - styrning
ar en central atgdrdsprioritering atfoljd av riktade styrmedel syftande
till att genomfora de pd forhand identifierade itgirderna. Ofta fram-
halls den tekniska potentialen for energieffektivisering. Hittillsvarande
forsdk pekar dock mot betydande svarigheter att centralt avgora vilka
atgirder som dr kostnadseffektiva.

Informationsinsatser kan spela en roll for att 4stadkomma sidana
fordndringar som redan ir Ionsamma fran privatekonomisk synpunkt.
Ekonomiska styrmedel for att — upp till en viss grins — stimulera ons-
kade omstillningar kan vara att foredra framfor tvingande styrning
(regleringar) d4 kostnaderna for omstillning #r svarbedémda.

Eftersom en betydande del av en (kostnadseffektiv) omstillning kan
antas ha att gora med energieffektivisering - frimst 6verging till mer
bréinslesndla fordon - finns anledning att fdrsdkra sig om att dessa
omstéllningar kommer till stdnd. Styrning riktad mot specifik forbruk-
ning kan dérfor vara angelidgen. Detta giller ocks3, om #n i mindre
grad, da politikens huvudelement 4r en generell pris- eller kvantitets-
styrning.

Styrning mot ldgre specifik brinsleforbrukning kan ske pa flera siitt.
Krav kan kopplas till genomsnitt av fordon eller motorfamiljer for
olika tillverkare och importorer. Dirigenom kan en viss flexibilitet
uppnds samtidigt som kravnivin kan h6jas. Det mest flexibla, bland
manga fOreslagna system att minska genomsnittlig specifik forbruk-
ning, det brittiska forslaget baserat pd Gverlatbara utslippskrediter,
framstar som det mest ldmpliga.

De begrinsningar som EES-avtalet innebir i friga om kravet pa fri
cirkulation av EG-godkinda bilar kan géra ett nationellt svenskt system
av denna typ mindre verkningsfullt. Ett alternativ — dock med osikrare
styreffekt - kan déarfor vara att utnyttja mojligheten till skattedifferenti-
ering. Aven hiir finns minga foreslagna varianter. Av administrativa
skdl bor man dock i forsta hand halla sig till en differentierad forsilj-
nings- eller fordonsskatt.

Denna typ av styrning kan utformas si att den leder till vissa for-
vintade minskningar av utsldppen samtidigt som det ir klart att effek-
ten motverkas av att kostnaden per fordonskilometer minskar - trans-
portarbetet tenderar att 6ka. En generell styrning - pris- eller kvanti-
tetsbaserad - dr nddvindig om man skall kunna undvika sidana effek-
ter.

VTI har i en av kommitténs underlagsrapporter gjort jimforande
berdkningar som visar hur kraftfulla insatser som krivs vid val av
olika typer av styrmedel. Reglering av personbilars specifika forbruk-
ning har jamforts med en prisstyrning som berdknas ge samma effekt
pé den totala bensinforbrukningen. Analysen visar bl.a. att briinsleeko-
nomikravet maste vara betydligt mer 1angtgiende in den brinsleekono-
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minivd som f6ljer med en generell prislosning. Skillnaden bestims av
den berdknade Okning av korstrickan som foljer med ldgre specifik
forbrukning.

Koldioxidutsldppen skulle dven kunna minskas genom &ndrade regler
for brinslens egenskaper. Hansyn till andra miljoeffekter liksom till
internationella avtal forsvarar emellertid i dag utnyttjandet av denna
styrmdjlighet.
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6 Overvaganden

6.1 Uppgift och avgrdnsning

Kommitténs uppgift ir, enligt direktiven, att foresld Aur utslippen av
vixthusgaser fran transportsektorn skall kunna minskas. Som framgar
av avsnittet 2.2 om trafikens utsldpp av véxthusgaser svarar utslippen
av koldioxid fran fossila bridnslen for det helt dominerande bidraget.
Huvuduppgiften ir siledes att foresld hur transportsektorns utsldpp av
koldioxid fran fossila brinslen skall kunna minskas. Tillgdngliga
prognoser visar att koldioxidutsldppen fran transportsektorn kommer
att 0ka under de ndrmaste artiondena, om inte atgirder vidtas.

I det foljande koncentreras diskussionen om styrmedel till dels
sddana som riktas mot fordons- och brinsleproducenter och dels sddana
som kan paverka beteendet hos konsumenter och trafikanter. Styrmedel
som riktas mot olika planeringsorgan kommer att tas upp i ett senare
betinkande. Sambanden mellan olika styrmedels verkan gor att de
overviganden som kommittén kan komma att gbra i det senare be-
tinkandet kan modifiera slutsatserna av den diskussion som fors nedan.

6.2 Mal

Fragan om hur mycket utsldppen bor minskas diskuterades ingdende i
avsnitt 2.4. Slutsatsen av diskussionen &r att kostnaderna for skadever-
kan av vixthuseffekten inte kan beriknas och siledes heller inte in-
ternaliseras i priset for att uppni samhillsekonomisk effektivitet, vilket
4r huvudprincipen i den svenska trafikpolitiken. I stillet bor faststdllas
ett mal for hur mycket utsldppen skall minskas och atgdrder for att
uppna kostnadseffektiva anpassningar foresls.

Som kortsiktigt mal har kommittén valt att tillimpa det av riksdagen
faststdllda malet for de totala utslédppen av koldioxid i Sverige dven pa
transportsektorn. Det innebir att transportsektorns utslapp av koldioxid
vid sekelskiftet inte skall Gverstiga 1990 ars niva for att direfter min-
ska.

Hur stor minskningen bor vara pd ldngre sikt & mycket osdkert och
beror bl.a. pé foljande faktorer:
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Eventuella nya rén om behovet av att minska utsldppen.

Utformningen av kommande internationella avtal om hur utsldppen
av vixthusgaser skall minskas.

Omfattningen av atgérder som vidtas i andra linder.

Atgirder som vidtas inom andra sektorer i Sverige, bl.a. pa vilket
sdtt avvecklingen av kidrnkraften genomfors.

Aven om det ir osikert hur mycket utsldppen bor minskas i fram-
tiden méste det formuleras en utgdngspunkt for dimensioneringen av de
styrmedel som foreslds inforas pa kort sikt si att de mojliggér en
minskning av utsldppen efter sekelskiftet. Detta behandlas lingre fram
i Overvigandena.

6.3 Strategi for val av styrmedel

I avsnitt 5.1.3 redovisas en genomgang av vilka forhallanden som bor
vara beaktade i ett styrmedelsforslag.

En viktig utglngspunkt ar att styrningen skall utformas si att
uppoffringarna for landets befolkning blir s smi som méjligt. Ett
annat sitt att uttrycka detta dr att styrmedlen bor leda till kostnads-
effektiva omstéllningar.

Frén teoretisk utgangspunkt skapar ett generellt angreppssitt de bésta
forutséttningarna for att dstadkomma kostnadseffektiva omstillningar.
Ett generellt angreppssitt innebir att besluten om vilka anpassningar
som skall ske limnas till marknadsaktdrerna genom att statsmakterna
formulerar ramvillkor. Generella styrmedel kan vara reglering av den
totala kvantiteten brdnsle som forbrukas i landet eller styrning med
hjdlp av priset. Bada styrmetoderna ger i teorin kostnadseffektiva
utfall.

Kommitténs beddmning 4r dérfor att en strategi for att minska koldi-
oxidutslédppen fran transportsektorn bor baseras pa en generell decent-
raliserad styrning. Alternativet kvantitetsstyrning framstir som intres-
sant i en situation ddr Sverige gir in i ett bindande internationellt avtal
utgdende frdn att givna utsldppsbegrinsningar skall uppnis till vissa
givna artal, eftersom en hog grad av styrprecision kan uppnis. En
styrning med hjidlp av koldioxidbeskattning av brinslet ir dock att
foredra i dag, dels dirfor att det redan finns ett sAdant instrument, dels
dérfor att internationella avtal om givna utslippsbegrinsningar innu
framstar som avligsna.
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En generell styrning r dock av flera skil otillrdcklig, varfor strate-
gin bor innehalla flera kompletterande styrmedel.

I praktiken forekommer marknadsbrister som gor att en generell
styrning inte automatiskt leder till kostnadseffektivitet. Exempelvis
medfor vissa inslag i inkomstbeskattningen, frimst reglerna for reseav-
drag och beskattning av bilforman, att visst privatdkande med personbil
inte triffas av drivmedelsskatten. En forutsittning for att en generell
styrning i form av drivmedelsskatt skall leda till kostnadseffektiva
anpassningar ir siledes att sidana marknadsbrister undanrdjs.

Strategin bor ocks4 leda till att utslippen minskar tillrackligt mycket.
En hojning av koldioxidskatten kan vintas medfora flera olika typer av
anpassningar. Den kan paverka allt frdn resvanor, transportmonster,
korsitt, bilunderhll, motorvirmaranvindning till efterfrigan och utbud
av brinslesnalare fordon och biobaserade drivmedel. Osdkerheten om
vilka effekterna blir &r stor. Med hinsyn till denna osdkerhet anser
kommittén att det ir angeldget att man med kompletterande styrmedel
forsikrar sig om sidana anpassningar som &r uppenbart kostnadseffek-
tiva och dir risken for suboptimeringar &r liten. En sidan anpassning
ir en forbittrad brinsleekonomi hos fordonen. Styrmedel som direkt
riktas mot en sidan anpassning bor darfor anvéndas.

Det hivdas ofta att hushallen underinvesterar i energieffektivitet,
bl.a. dirfor att man inte tillrickligt forstatt att virdera framtida brins-
lekostnadsbesparingar. Detta talar for att olika informationsinsatser 4r
befogade.

Olika begrinsningar i mojligheterna att bedriva en nationell klimat-
politik gor att skatteinstrumentet knappast kan anvéndas fullt ut for att
astadkomma de efterstrivade utsldppsminskningarna. Aven detta talar
for att ocksi andra styrmedel maste utnyttjas.

Som nimndes ovan kan flera typer av anpassningar till en hdjd
koldioxidskatt forutses, vilket i sin tur kriver kompletterande atgérder
for att kompensera for vissa oonskade effekter. Exempelvis kan ett
minskat bilikande leda till en okad efterfrigan pa kollektivtrafik, som
i sa fall behover byggas ut for att inte resstandarden skall behdva
minska pa grund av otillricklig kapacitet. Vidare kan en 0kad brans-
leeffektivitet hos fordon liksom en introduktion av biobaserade driv-
medel leda till andra miljoproblem, som maste begransas med komplet-
terande styrmedel.

I en styrmedelsstrategi maste ocksa ingé atgdrder for att kompensera
for oonskade fordelningseffekter.



150 SOU 1994:91

6.4 Val av metod fér att styra fordonens
specifika utslapp

I kapitel 5 analyserades effekter av olika tinkbara former for att styra
fordonens specifika utsldpp, alternativt specifika brinsleforbrukning.
Valet av styrform bor hir bestimmas av syftet: att forsikra sig om en
viss forbittring av bransleekonomin for nya bilar. I princip bér denna
anpassas till vad som kan beriknas vara 16nsamt vid det drivmedelspris
som foljer pa en optimal koldioxidskatt.

Flexibla system inriktade p att styra den genomsnittliga specifika
forbrukningen (eller de genomsnittliga specifika utsldppen) beddms
fran kostnadseffektivitetssynpunkt som Gverligsna sidana obligatoriska
krav som riktas mot enskilda fordon. Dirvid kan olika former for
styrning dvervigas.

En mdjlighet dr att reglera den genomsnittliga specifika forbruk-
ningen. De amerikanska CAFE-reglerna ir ett exempel pa ett dylikt
system. CAFE-reglerna bestimmer i princip vad enskilda biltillverkare
skall klara for genomsnitt for de egna bilmodellerna. Kommittén har
Overvdgt mojligheterna att i Sverige infora ett generellt system av detta
slag baserat pd utsléppskrediter. Som forebild skulle d sti det system
(tradeable credits) som utarbetats i Storbritannien for tillimpning pa
europeisk nivd. Ett sidant system fOrutstter att Sverige kan bibehalla
kravet p att biltillverkare skall ha en representant i Sverige. Kommit-
téns bedomning &r att ett system med CAFE-regler i Sverige inte ir
forenligt med principen om fri cirkulation av EU-godkinda bilar enligt
EES-avtalet. P4 grund av att direktimport av bilar kan vintas oka i
omfattning blir ett separat svenskt CAFE-system heller inte si verk-
ningsfullt. Vi kan déremot verka for ett sddant system inom ramen for
EU.

En annan moéjlighet ir skattedifferentiering efter skillnader i nya
fordons bransleekonomi. En rad olika varianter har foreslagits under
de senaste 4ren bl.a. p4 EU-niva och pa nationell niv4 i olika linder.
Den amerikanska bensinslukarskatten (gas guzzler tax) dr ett system
som provats i praktiken.

Eftersom syftet ar att forsakra sig om kostnadseffektiva anpassningar
av fordonens brinsleeckonomi kan det vara en fordel att vilja nagot av
regleringsalternativen framfor de med hinsyn till styreffekten osikrare
skattedifferentieringsalternativen. Utslippskrediter i enlighet med det
engelska forslaget ar den mest flexibla formen av ett sidant system och
framstar som den bista 16sningen ur ekonomisk synvinkel (de admini-
strativa merkostnader som kan vara forknippade med systemet dndrar
knappast p4 detta forhallande).
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A andra sidan kan det vara en fordel om det foreslagna systemet
overensstimmer med 16sningar som kan komma att foreslas inom EU.
Detta skulle for nirvarande kunna peka i riktning mot de inom EU
lanserade forslagen om differentiering av forsiljningsskatten eller
fordonsskatten med hinsyn till koldioxidutslipp. Man har emellertid
inte kunnat enas om ett forslag inom EG-kommissionen, varfor det kan
ta tid innan nagot beslut fattas. Kommittén anser att Sverige bor ga
fore pA denna punkt. En differentiering av forsiljningsskatten torde
vara den 16sning som ger storst effekt. Skatten bor utformas sa att den
styr mot 6kad brinsleeffektivitet utan att det gors avkall pa sékerhet.

En intensiv diskussion om hur personbilarnas (och dvriga litta for-
dons) brinsleforbrukning skall kunna minskas har pagétt i USA sedan
den forsta oljekrisen pa 1970-talet. Tva skolor finns foretrddda. Den
ena forordar att Atgirder direkt inriktas mot att forbittra fordonens
brinsleekonomi. Den andra forordar en generell prislosning i form av
hojda brénsleskatter.

Dessa bida styrmedel bor ses som komplementdra. Regleringslos-
ningen bor inte anvindas i stillet for prislosningen utan for att kom-
plettera den.

6.5 Behov av fler kompletterande
styrmedel

Kommittén ser alltsi generell prisstyrning som nddvidndig men
otillricklig for att ni kostnadseffektiva anpassningar. Ovan har sérskilt
argumenterats for nigon form av styrning av fordonens specifika
brinsleforbrukning. Kommittén anser att flera riktade insatser behovs.

Insatser kan behdvas for att informera hushdll och foretag om den
privatekonomiska 16nsamheten av olika val. Syftet med informationsin-
satser (t.ex. i form av kampanjer) kan vara att 6ka ménniskors kun-
skaper om alternativa firdsitt, olika fordons brinsleeffektivitet och hur
skotsel och framforingssitt av fordon liksom anvéndning av motorvir-
mare piverkar brinsleforbrukningen. Brinslemitare i fordon har be-
tydelse for ett brinsleekonomiskt korsétt och bor ddrfor uppmuntras.
P4 lastbilssidan ir behovet av informationsinsatser mindre, eftersom
koparna dir redan ir vil medvetna om brinslekostnadernas betydelse.
Mbijligheter att paverka manniskors attityder och kunskaper om olika
livsstilars betydelse for miljon bor ocksa tas till vara. Kommittén avser
dterkomma om vilket ansvar som bor Aligga olika berérda myndig-
heter.

En generell koldioxidskatt innebdr att brénslen skall beskattas efter
sitt innehall av fossilt kol. Om koldioxidskatten behdver hojas for att
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uppnd de uppstillda mélen, innebir det att brdnslen med 1agt kolinne-
hall liksom biobaserade brinslen kommer att gynnas i hogre grad 4n i
dag. Fran vixthuseffektsynpunkt ir det en fordel, men det ir inte
sjdlvklart att en 6kad introduktion av biobaserade brinslen ir en fordel
med hénsyn till andra miljdeffekter. Som framgar av avsnitt 4.5 medfor
motoralkoholer hogre utslipp av aldehyder. Inblandning av alkohol i
bensin Okar flyktigheten och dirmed avdunstningen och kan dessutom
medfora kallstartsproblem. Anvindning av vegetabiliska oljor i diesel-
fordon som &r anpassade till dieselolja forsdmrar hallbarheten och kan
dérfor efter en tid Gka utslippen av vissa dmnen. Sidana odnskade
effekter bor pareras med kompletterande styrmedel. Om introduktionen
av alternativa drivmedel limnar forsoksstadiet, maste kraven p4 fordo-
nen stéllas s4 att de dr anpassade till de brinslen de ir avsedda for och
att utsldppen av skadliga imnen inte okar.

Eftersom dieseldrivna bilar r brinslesnalare #n bensindrivna, in-
nebdr sdvil en differentierad forsiljningsskatt som ett hojt drivme-
delspris att kostnadsrelationen mellan de tva drivformerna Zindras till
dieseldriftens fordel. Dieseldrivna litta fordon har i dag en betydligt
hogre fordonsskatt 4n bensindrivna. Kommittén anser att det inte ir
befogat att nu &ndra p detta forhallande. Dieseloljan beskattas lagre én
bensinen. Dieseldrift medfor andra nackdelar fran miljésynpunkt jam-
fort med bensindrift, bl.a. i form av hogre utslipp av partiklar och
kviveoxider. Underlaget for en avvigning mellan dieseldriftens for-
och nackdelar behdver dock forbittras. Dieseldriftens miljoegenskaper
styrs med hjilp av miljoklassning av fordon och brinsle.

Staten kan spela en viktig roll for att underlitta introduktion av nya
brdnslen. Man skulle t.ex. genom teknikupphandling kunna medverka
till att skapa nya marknader. NUTEK bedriver for nirvarande en sidan
verksamhet ndr det giller elfordon. Denna metod skulle kunna anvin-
das for att paskynda introduktionen av dven andra tekniker som ir
angeldgna for att minska utslippen av vixthusgaser, t.ex. fordon som
drivs med alternativa brinslen, bilar som kan koras péd olika bland-
ningar av brénslen (flexible fuel vehicles) eller pa tva alternativa brins-
len (dual fuel vehicles). Vid en sidan upphandling bor dock mycket
langtgaende krav stillas pA fordonens miljoegenskaper i andra avseen-
den.

Fortsatt stod till forskning, utveckling och demonstrationsprojekt som
syftar till att fd fram fordon som drivs med alternativa brinslen eller
andra drivformer och som uppfyller langtgiende miljokrav i Ovrigt,
bor foregd en teknikupphandling. For att biobaserade drivmedel skall
kunna bli konkurrenskraftiga krivs ocksa insatser for att utveckla och
demonstrera produktion av sidana drivmedel till 13g kostnad.

Slutligen bor det ocksa poiingteras att de klimatpolitiska ambitioner-
na maste fa komma till uttryck i trafikinvesteringsplaneringen, sirskilt
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pA vigsidan. I forsta hand handlar det di om att revidera trafikprog-
noserna si att de beaktar klimatpolitikens trafikminskande effekter.
Den fysiska planeringens roll for att 1angsiktigt &ndra transportvolymer
och transportmdnster 4r ocksa viktig. Samtidigt 4r det 1angtifran klart
vilka transportkostnader som bor ligga till grund for den langsiktiga
planeringen. Kommittén aterkommer i ett senare betdnkande till in-
frastrukturplaneringens och den fysiska planeringens roll i klimatpoliti-
ken.

6.6 Erforderlig styrka pa styrinsatserna

Som tidigare framhillits finns i dag inte nagra utsliappsmil for
transportsektorn att utga fran. Kommittén har dock valt att lata det av
riksdagen faststillda milet for de totala koldioxidutsldppen gilla dven
for transportsektorn. Kommittén har uppdragit & VTI att utfora
berdkningar av hur starka styrinsatser som behévs for att utsldppen
fran transportsektorn skall hallas konstanta resp. minska efter r 2000
jamfort med 1990 ars niva.

VTI:s berikningar visar bl.a. att for att uppna forvintat oforindrade
utslépp fran transportsektorn ir 2000 krévs - i ett lagtillvaxtalternativ
- en skattehOjning som ger ett (forvdntat bestiende) bensinpris pa
mellan 9 och 10 kronor (1994 ars prisniva). For att uppnd detta resul-
tat i ett fall med hogre ekonomisk tillvixt och 4tfoljande hogre trafik-
volym skulle det krdvas att bensinpriset var ytterligare 1-2 kronor
hogre. Om utslippen skall hllas konstanta ocksa till &r 2005, behdver
bensinpriset vara ytterligare ett par kronor hogre. Om utsldppen dess-
utom skall minskas med 25 % 4r 2005, behdver bensinpriset ligga
nagonstans mellan 15 och 20 kronor per liter.

Om malet begrinsas till att avse oforindrade utsldpp fran person-
bilar, dr det erforderliga bensinpriset mellan ca 8,50 och 9,50 kronor.

VTI har ocksi gjort jimférande berdkningar som visar hur kraftfulla
insatser som krivs vid val av olika typer av styrmedel. Reglering av
personbilars specifika forbrukning har jamforts med en bensinskatt som
beriknas ge samma effekt pA den totala bensinforbrukningen. Analysen
visar bl.a. att brinsleekonomikravet maste vara betydligt mer langt-
giende in den brinsleekonominivd som foljer med skattelosningen.
Skillnaden bestims av den beriknade dkning av korstrickan som foljer
med légre specifik forbrukning.

Ett sdtt att bestimma koldioxidskatten &r att berikna den med ut-
gangspunkt fran det drivmedelspris som krdvs for att nd det mal som
valts for transportsektorn. Koldioxidskatten kan bestimmas som skill-
naden mellan detta pris och priset i utgingsldget. Samtidigt bor, som
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nu, koldioxidskatten differentieras efter kolinnehallet i brinslet. Koldi-
oxidskatt bor tas ut oberoende av inom vilket trafikslag brinslet an-
vands och i vilka blandningar brinslet ingir. Mojligheten att renodla
detta dr dock begrinsad, bl.a. med hinsyn till ett eventuellt medlem-
skap i EU.

Den foreslagna principen innebér att biobaserade drivmedel, som
anvinds som rena brinslen eller som komponent i blandbrinslen, inte
bor asdttas nagon koldioxidskatt. S4 linge sddana drivmedel anvinds i
begrinsad omfattning dr en sddan skattedifferentiering mojlig med
hinsyn till undantaget om pilotverksamhet i EG:s mineraloljedirektiv.
Om en hdjd koldioxidskatt leder till en mer storskalig introduktion av
biobaserade brinslen, medger EG:s mineraloljedirektiv inte att dessa
brinslen halls skattefria eller att l4gre skatt tas ut for dem. Det finns i
och for sig savil statsfinansiella som miljépolitiska skil att successivt
infora en skatt pa biobaserade brénslen, vid en storskalig anvindning,
som har motsvarande funktion som exempelvis bensinskatten, dvs.
ticka de externa marginalkostnaderna. Ett medlemskap i EU innebir
dock att ndr omfattningen av anvindningen av biobrinslen limnat
pilotprojektstadiet s4 maste biobrinslena beskattas som annat motor-
brénsle, vanligen bensin eller dieselolja. Det kan dock anmirkas att
mojligheten till en vid tolkning av vad som ir att anse som forsokspro-
jekt for ndrvarande tillimpas inom EU. S linge EU inte beslutat om
direktiv som ger medlemsstaterna méjlighet att generellt tillimpa ligre
skattesatser for biobrinslen, finns det ingen mojlighet att differentiera
skatten pa energi utéver vad som framgir av mineraloljedirektivet.
Genom enhilliga beslut av ministerradet att tillita avvikelser fran
direktivet kan det dock finnas mdjlighet till viss skattedifferentiering,
under forutsittning att konkurrensen pa den inre marknaden inte stors
och att skattesatserna Gverstiger angivna miniminivaer.

I dag ldggs en bensinskatt pd metanol och etanol med 80 ore per
liter, oavsett om de framstillts ur biordvara eller ur fossil rivara. Nir
ren etanol anvdnds som motorbrénsle dr det befriat frin bensinskatt,
ocksa oavsett hur den framstillts. Etrar beskattas som bensin nir det
blandas i bensin, likasd oavsett om alkoholdelen i dem #r biobaserad
eller inte. Vegetabiliska och animaliska oljor och estrar frin sidana
oljor dr undantagna fran koldioxidskatt och energiskatt.

Kommittén foreslar foljande strategi for en fordndring av koldioxid-
skatten. Under pilotprojektstadiet belastas inga biobaserade brinslen
med koldioxidskatt och inte heller med bensinskatt resp. allmin ener-
giskatt och dieseloljeskatt. Det giller dven alkoholdelen i etrar, om den
dr biobaserad. For fossila brinslen dimensioneras koldioxidskatten
inledningsvis s4 att koldioxidutsldppen ar 2000 inte dverstiger 1990 ars
nivd under antagande om mattlig ekonomisk tillvixt (ungefir motsva-
rande Konjunkturinstitutets nuvarande bedomning om trolig utveck-
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ling), att ndgon ndmnvird introduktion av biobaserade brinslen inte
sker samt att dagens system fOr beskattning av bilférman finns kvar.
Om den erforderliga koldioxidskatten skulle inforas omgaende, skulle
det innebdra en momentant kraftig hojning av drivmedelspriset. En
sadan 10sning skulle medfora onddigt hoga anpassningskostnader for
hushdll och néringsliv. En successiv hdjning av skatten, med inrikt-
ningen att dimensioneringsmalet skall klaras, m6jliggér en mjukare och
ddrmed inte lika kostnadskrdvande anpassning. Losningen kan ocksi
motiveras av att vixthuseffekten ar ett langsiktigt, och inte ett akut,
miljoproblem som inte krdver omedelbara omstillningar. En successiv
hojning gor det ocksd mdjligt att anpassa nivan i takt med att informa-
tionen om behovet av minskning 6kar och till den konstaterade effekten
av prishdjningen. Ett ytterligare skil for en successiv hdjning ir de
problem med grdnshandel av drivmedel som skulle kunna uppstd om
skillnaden mellan brénslepriserna i Sverige och omgivande linder ir
for hog. Det 0kar ocksd mdjligheten till att samordna insatserna med
andra lander. Beslut om en successiv hojning av drivmedelsskatten har
fattats i Storbritannien.

Som framgir av resultaten av de rikneexempel som redovisats i
kapitel 5 innebdr ett bibehallande av dagens system for beskattning av
bilformén att den erforderliga skattenivan blir hogre 4n vid ett system
dar fOrmanstagaren kdnner av marginalkostnaderna for drivme-
delsanvindningen. Ett reviderat system 4r for ndrvarande under be-
redning inom regeringskansliet. Kommittén vill ta tillfdllet i akt att
peka pad mojligheterna att 13ta formansvirdet vara beroende av bilens
miljoegenskaper och brinsleférbrukning. Extrautrustning som brinsle-
mitare och motorvirmare skulle kunna stimuleras med hjilp av be-
skattningens konstruktion.

Med tanke pd Sveriges ansdkan om medlemskap i EU, och pa de
EG-anpassade forslag till energibeskattning som diskuteras inom Ener-
giskatteutredningen, synes det inte finnas anledning att fér nirvarande
foresld andra mojligheter att ha en ligre skatt for biobrinslen n vid
pilotprojekt. Dérvid bor kunna beaktas de forslag som liggs i detta
betdnkande nir det giller skatteldttnader. Kommittén finner i detta lige
inte anledning att foresld nagra utdkade kontrollméjligheter av att
skattereglerna efterlevs. Kontrollen sker i dag genom tillsynsmyndig-
heternas kontroll framst vid skatterevisioner. Tillsynsmyndigheterna
mdiste dock fa tillgang till en metod att mita det biobaserade innehallet
i brinsle. S4 kan ske genom kol-14 metoden.



156 SOU 1994:91

6.7 Andra transportslag

Overvigandena har hittills i stor utstrickning skett med utgangspunkt
frdn vigtrafiken. Forslaget ndr det giller koldioxidskatten bor dock
dven ber0ra Ovriga transportslag.

Brinsle som anvinds for arbetsfordon och arbetsredskap ar inte
undantaget fran koldioxidskatt. Dieseloljeskatt utgir ddremot inte.

En del av den svenska jarnvégstrafiken ar dieseldriven och eventuellt
bensindriven. For energiskatt/bensinskatt samt koldioxidskatt pa diesel-
olja och bensin som anvinds for drift av jarnvagsfordon fir avdrag ske
i deklarationen. Det finns inga formella hinder for att ta bort denna
avdragsmdjlighet. Bakgrunden till avdragsmojligheterna har angetts
vara l6nsamhetsproblem.

I dag beskattas i princip inte flygbrinsle, oavsett om det anvinds i
yrkesmissig verksamhet eller inte. Nagot formellt hinder att beskatta
flygbrédnsle som anvinds vid flygning for fritidsdindamal finns inte.
Energiskatteutredningen Gverviger en 4ndring som innebir att sidan
anvindning av flygbrinsle skall beskattas. EG:s direktiv tilldter vidare
att brinsle i form av flygbensin beskattas oavsett hur det anvinds.
Flygbensin anvinds si gott som uteslutande i smi plan. Dessa anvinds
i viss omfattning i yrkesmissig verksamhet, men omfattas inte av den
sarskilda miljoskatten for inrikes yrkesmdssig luftfart. Det torde vara
mdjligt att utan begrénsning ta ut skatt pa flygbensin, men de praktiska
konsekvenserna kan behdva utredas ytterligare.

Brinsle som anvinds i fritidsbatar belastas med koldioxidskatt men
ej dieseloljeskatt. EG:s mineraloljedirektiv tillter att skatt tas ut pa
brinsle for drift av fartyg som anvinds i flod- och kanaltrafik. Denna
mdjlighet synes vara av forsvinnande liten betydelse i Sverige. Det
finns ocksé eventuellt mojlighet att ta ut en sirskild miljoskatt (dock ej
brénsleskatt) pd den inrikes sjofarten, motsvarande den for inrikes
yrkesmdssig luftfart. Ett skidl som talar mot en sddan beskattning 4r att
sjofarten &r relativt sett energieffektiv i forhallande till andra trans-
portslag.

Nir det giller den internationella luftfarten och sjéfarten finns det
bestimmelser i internationella avtal som hindrar beskattning. Enligt
dessa avtal finns det dock méjlighet att ta ut landnings- och hamnav-
gifter. Sadana avgifter kan alltsa tas ut bade for inrikesfart och utrikes-
fart. Det har ansetts att det inte foreligger nigra hinder att differentiera
dessa avgifter, exempelvis med hénsyn till koldioxidutsldppen, s linge
de sammanlagda avgifterna inte §verstiger flygplatsens eller hamnens
drift. Nédr det giller landningsavgifter dr det Luftfartsverket som med-
delar foreskrifter om avgifter for anvindning av allminna flygplatser.
Luftfartsverket har redan infort differentierade landningsavgifter vad
avser buller. I instruktionen for Luftfartsverket stir att det ingar i
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verkets uppgifter att svara for skyddet av miljon mot fororeningar fran
civil luftfart. Nagon anledning att sérskilt foreskriva att Luftfartsverket
skall tilldmpa miljorelaterad differentiering av landningsavgifter finns
inte. Nédr det giller innehavare av enskilda flygplatser kan detta dock
vara behovligt. Detsamma giller innehavare av hamnar eftersom dessa
till storsta delen innehas av kommuner och privatdgda foretag.

Sverige har en aktiv roll i det internationella samarbetet ndr det
géller milj6fragor inom sjofart och luftfart. Fragor om den internatio-
nella sjofartens och luftfartens miljoproblem maste 10sas pa internatio-
nell niva. Sverige bor dirfor dven fortsittningsvis aktivt driva fragor
om koldioxidbeskattning och miljorelaterade hamn- och landningsav-
gifter i olika internationella fora.

6.8 Motiv och férutsattningar for en
sjalvstandig svensk klimatpolitik riktad
mot transportsektorn

Forutsittningarna for en sjdlvstindig svensk klimatpolitik inom
transportsektorn paverkas av vilka motsvarande insatser som gors i
andra lidnder. Vid utformningen av politiken finns en rad komplikatio-
ner att beakta.

For det forsta tenderar effekten av ensidigt nationell politik att bli
svag. Svenska insatser kan t.ex. vara verkningslOsa da det giller att na
vissa typer av anpassningar, t.ex. att driva fram mer brénslesnal teknik
dérfor att den svenska marknaden ar for liten.

Effekterna av vissa styrmedel kan ocksa begrinsas av mojligheter att
kringgd dem (oavsiktligt konsument- eller producentbeteende), nagot
som har att gora med att styrmedlen mellan ldnder inte dr harmonisera-
de. Sdlunda 4r utrymmet for (uppat) avvikande svenska bensinpriser
begransat av olika slags anpassning. Granshandel ("petrol tourism™) dr
en vilkdnd foreteelse sdrskilt i sma linder pA kontinenten med laga
bensinpriser. Stora skillnader i priser mellan nirbeldgna linder kan
skapa forutsdttningar for en mer systematisk “parallellimport” av driv-
medel.

Det finns ocksa begrinsningar i friga om vilka styrmedel som fdr
anvandas, dels med hinsyn till vad som anses utgdra hinder for in-
ternationell handel (GATT-regler 0.d.), dels med hénsyn till EG-har-
moniseringskrav - faktiska, forvintade eller mgjliga.

For att halla kostnaden for den svenska klimatpolitiken si 14g som
mdjligt dr det viktigt att inte l1ata atgdrderna begrinsas till vissa sekto-
rer. Kostnadseffektivitet forutsétter att Atgirderna fordelas s att at-
girdskostnaden blir densamma - pA marginalen - i alla sektorer. Anda
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riktas merparten av de nationella klimatpolitiska ambitionerna mot ett
begrinsat antal sektorer, déribland transportsektorn. Anledningen ir
bl.a. att det &r svart att rikta atgdrder mot internationellt konkurrensut-
satta verksamheter eftersom resulterande anpassningar d4 kan motverka
sitt syfte — resultatet kan bli att utsldppen av klimatgaser "exporteras”
till konkurrerande anliggningar i andra linder. Aven for mojligheterna
att astadkomma kostnadseffektivitet mellan sektorer kan internationella
avtal spela en betydelsefull roll.

En viktig slutsats av detta 4r att Sverige - i vintan pi ett framtida
internationellt avtal - aktivt bor verka for att fA en samordning av
klimatpolitiken med andra linder. En samordning skulle visentligt
kunna sénka kostnaderna for att minska utsldppen. Men det kan ocksa
finnas motiv for Sverige att ”gi fore” pa egen hand.

For det forsta kan det vara en fordel for Sverige att redan nu pabor-
ja anpassningen mot framtida mer lingtgiende mailnivder. T.ex. kan
man vilja att investera i atgirder som sénker kostnaderna for att min-
ska koldioxidutsldppen i framtiden. Detta forutsétter da att man tror sig
veta att mdlnivderna kommer att skédrpas i framtida internationella
avtal.

Det bor samtidigt betonas att anpassningen inom transportsektorn
inte bor drivas lingre dn vad som motsvaras av en kostnadseffektiv
nivd givet den nivd Sverige skall klara enligt ett kommande vintat
internationellt klimatavtal.

For det andra finns ett demonstrationsmotiv. En framgingsrik mer
langtgdende nationell politik - som t.ex. visar pa lidgre Atgirdskost-
nader dn som tidigare antagits - skulle kunna leda andra linder att ta
efter och dérigenom paskynda processen mot internationell samordning
och ett internationellt avtal.

Det finns dven ett rationalitetsmotiv. Vissa atgirder som minskar
koldioxidutsldppen leder dven till en rationalisering och effektivisering
inom transportvisendet med sinkta kostnader och dkad konkurrenskraft
som foljd.

Riksdagens beslut om att de svenska utsldppen inte skall dverstiga
1990 ars niva vid sekelskiftet baseras pA FN:s klimatkonvention. Flera
av de undertecknande linderna har beslutat om Atgirder, som skall
gora det mojligt att klara ett sidant mal.

Internationell samverkan av mera reglerat slag ir dock nddvindig
for att minska de totala kostnaderna for klimatpolitiken. Proportionella
utslippsminskningar &r inte nigot efterstrivansvirt eftersom olika
linder har olika forutsattningar att minska utsldppen - Atgirdskostna-
derna uppvisar stora internationella skillnader. Dirfor fors ocksd en
diskussion som gir ut pa att finna former for framtida internationella
klimatavtal mellan ldnder som ger mdjligheter till kostnadseffektiva
16sningar.
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Dagens svenska klimatpolitiska insatser gors under osékerhet om hur
langtgaende insatserna till foljd av géllande §verenskommelser verkli-
gen blir i andra ldnder och om ndr samordnade satsningar i riktning
mot kostnadseffektivitet kan pabdorjas.

Det dar dock viktigt att den svenska klimatpolitiken utformas med
hénsyn till mdjligheten till sdidana framtida internationella avtal.
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7 Forslag

Den befarade vixthuseffekten dr ett globalt och langsiktigt problem
som maste 10sas i internationell samverkan och med hjilp av atgédrder
som verkar pa sdvil kort som lang sikt. En langsiktig omstéllning till
ett samhille, ddr transportsystemets bidrag till koldioxidutsldppen &r
visentligt ldgre dn i dag, krdver att ett stort antal atgirder av olika slag
borjar vidtas redan nu samtidigt som samhallet ger tydliga signaler om
inom vilka ramar utvecklingen bor ske.

I detta delbetinkande har kommittén valt att koncentrera diskussio-
nen kring styrmedel som pa kort och lang sikt paverkar beteendet hos
konsumenter och trafikanter, som t.ex. resvanor, korsitt, bilunderhall
och val av fordon. Konsumenternas preferenser ndr det giller fordon
péverkar indirekt det utbud fordonstillverkarna erbjuder. I ett litet land
som Sverige, som med eller utan medlemskap i EU 4r ndra samman-
lankat med Ovriga Europa, dr fOrutsittningarna att ensidigt infora
styrmedel, som direkt riktar sig mot tillverkare, smi. I exempelvis
USA édr forutsittningarna helt annorlunda. USA har ocksi varit fore-
gangsland nir det giller att stilla miljokrav pa biltillverkare. A andra
sidan har de politiska mojligheterna att anvinda skatteinstrumentet for
att paverka konsumentbeteendet varit mycket sma.

Vigledande for kommitténs forslag till strategi for val av styrmedel
har varit Onskemdlet att styrmedlen skall leda till kostnadseffektiva
omstéllningar. Detta har lett till slutsatsen att en huvudinriktning bor
vara en generell ansats. Det innebdr att besluten om vilka anpassningar
som skall goras fattas av marknadsaktOrerna, medan statsmakterna
anger ramvillkoren. En generell koldioxidskatt har dirfor valts som
styrinstrument. Strategin kan dock inte enbart baseras pa en koldioxid-
skatt, om Onskad styrning skall kunna uppnis och odnskade effekter
undvikas. Det krdvs ett samspel mellan atgirder som paverkar konsu-
ment- och trafikantbeteende och atgdrder som avser trafiksystemets
uppbyggnad och underhill, bebyggelseutveckling, kollektivtrafikens
konkurrenskraft, forskning och utveckling samt internationell samver-
kan.

6 14-0847
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Syftet med de forslag som ldmnas i det foljande dr att peka ut en
huvudinriktning som kommittén avser aterkomma till i sitt slutbe-
tinkande. Forslagen skall ses som en plattform for en diskussion om
hur ett nédvédndigt dndrat konsumentbeteende skall kunna uppnis. I
enlighet med de tilliggsdirektiv som kommittén fatt, kommer flera
olika fragor att behandlas under det kommande &ret. Som en uppfolj-
ning av de principforslag som ldmnas i detta delbetinkande avser
kommittén behandla ett bredare spektrum av styrmedel. Atgirder
betriffande infrastruktur, fysisk planering och kollektivtrafik kommer
da att ges stor tyngd. Det kommer da att bli mojligt att gora ytterligare
preciseringar i forslagen nir det giller koldioxidskatten. Vidare kom-
mer mdjligheterna att vidta atgirder for att kompensera for oonskade
fordelningseffekter att tas upp.

For nédrvarande pagéir en mingd olika diskussioner i olika internatio-
nella fora som dven inom den ndrmaste tiden kommer att kunna pa-
verka ett stillningstagande till vilka atgdrder som bor och kan vidtas i
Sverige. Den foreslagna koldioxidskattehdjningen dr darfor tills vidare
nirmast att betrakta som ett rikneexempel avsett att f4 igng en dis-
kussion om hur koldioxidutsldppen fran transportsektorn skall kunna
minskas.

Varje forslag om hur utsldppen skall kunna minskas innebér uppoff-
ringar i ndgon form som méste stillas mot den miljoeffekt som efter-
strévas och de 4taganden Sverige gjort i internationella sammanhang.
Det kan finnas konkurrensfordelar med att pibérja nodvindiga om-
stéllningar i god tid. En skattehdjning pa drivmedel upplevs emellertid
sjdlvfallet som en mycket pataglig uppoffring av trafikanterna. Om-
stdllningar som &stadkommes med mer riktade styrmedel 4r dock san-
nolikt mer kostsamma.

Aven om skatteinstrumentet dr det styrmedel som vintas leda till
kostnadseffektiva omstéllningar, kan det leda till oonskade fordelnings-
effekter. I det fortsatta arbetet kommer kommittén att studera majlig-
heterna att kompensera for o6nskade fordelningseffekter.

Kommitténs uppdrag &r att foresld atgirder inom transportsektorn.
Det dr naturligtvis nddvéndigt att foreslagna atgarder inom transport-
sektorn stélls i relation till atgdrder inom andra samhillsomraden som
energiproduktion och industrins energibehov. Det ligger utanfor kom-
mitténs uppgift att géra en sddan beddmning, men kommittén kommer
dven i det fortsatta arbetet att vara uppmérksam pa denna problematik.

Detta delbetinkande och de forslag som presenteras i det f6ljande
skall ses som inslag i en mycket langsiktig beslutsprocess. Under hela
90-talet kommer koldioxidfrdgorna att vara mycket aktuella i olika
politiska beslutssystem. Ett genomfbrande av de olika forslag som
kommittén presenterar nu och i kommande betinkande b6r samordnas
med vad som sker i omvirlden.
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Kommittén har bedomt att ekonomiska styrmedel ir en nodvindig
ingrediens i en uppséttning styrmedel for att minska koldioxidutslédppen
fran transportsektorn. Bedomningen giller med de forutsittningar som
rader i dag. Vetskapen om att sddana styrmedel diskuteras kan vara
tillrdcklig for att vissa omstillningar hos sivil konsumenter/trafikanter
som fordonstillverkare sker utan skattehdjningar av den omfattning
som anges i forslagen.

Som princip for dimensionering av koldioxidskatten foreslar kom-
mittén att den inledningsvis sétts s att den med vissa angivna berédk-
ningsantaganden leder till oférindrade utsldpp fran transportsektorn &r
2000 jamfort med ar 1990. Berdkningsantagandena 4r “pessimistiska”
fran koldioxidsynpunkt, bl.a. forutsitts inte ndgon nimnvérd introduk-
tion av biobaserade drivmedel ske under perioden. En héjning av
koldioxidskatten forutsitts ske successivt for att minska anpassnings-
kostnaderna och for att underlitta en anpassning av skattenivdn med
hénsyn till utfallet nér det giller flera osdkra faktorer. Sddana osdkra
faktorer kan vara foljande:

- Koldioxidskattens effekt pd energianvdndningen.
- Koldioxidskattens effekt pa introduktionen av biobaserade brinslen.

- Utformningen av kommande internationella avtal om hur utsldppen
av vixthusgaser skall minskas.

- Utformningen av kommande EG-direktiv som berdr detta omrade.
- Andra ldnders beslut om &tgérder.
- Drivmedelsprisutvecklingen i grannldnderna.

- Eventuella nya vetenskapliga ron betrdffande behovet av att minska
utsldppen.

- Forédndring av systemet med beskattning av bilformén.
- Fordndring av reglerna for reseavdrag.

- Ersittning av kdrnkraften i Sverige.
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Kommitténs principforslag till styrmedelsval ar foljande.

1 Hoj koldioxidskatten

Hoj koldioxidskatten i transportsektorn. Den foreslagna h6jningen skall
motsvara den bensinprishdjning som behdvs for att koldioxidutsldppen
frén personbilstrafiken 4r 2000 inte skall Gverstiga 1990 ars niva, med
antagande om méttlig ekonomisk tillvixt, forsumbar introduktion av
biobaserade drivmedel och att nuvarande system for beskattning av
bilférmén finns kvar. Den erforderliga bensinprishdjningen 4r beroende
av om hdjningen sker i ett steg eller genom en successiv 4rlig hdjning.
De béda alternativen leder till foljande miniminivaer pa det erforderliga
bensinpriset (kronor per liter i 1994 irs prisniva):

Ar Omgiende  Successiv
hdjning hdjning

1995 8,50 7,50

2000 8,50 9,50

Om utsldppen inte heller ar 2010 skall Gverstiga 1990 &rs niva,
krdvs, enligt de berdkningar kommittén 14tit géra, en omgaende ben-
sinprish6jning till ca 10 kronor. Om samma effekt skall uppnis genom
en successiv hojning, maste den goéras si att priset ar 2010 blir ca
10,50 kronor. Om utsléppen ar 2010 skall vara 10 % ldgre 4n ir 1990
har det erforderliga bensinpriset berdknats till ca 13 kronor, forutsatt
att hojningen sker i ett steg.

Kommittén forordar att koldioxidskatten hdjs arligen sa att utslippen
ar 2000 inte skall Overstiga 1990 ars nivd. Det innebir siledes en
prishdjning med ca 2 kronor till ca 9,50 kronor 4r 2000. Koldioxid-
skatten hdjs i motsvarande grad for andra fossilbaserade drivmedel #n
bensin.

Kommittén avser dterkomma med en Gversyn av dimensioneringen
pa kort och lang sikt av koldioxidskatten i samband med behandlingen
av tilldggsdirektiven.

2 Ingen koldioxidskatt pd biobrdnslen

Ldgg inte hojningen av koldioxidskatten pa biobaserade brinslen, ej
heller pd alkoholdelen, om den &r biobaserad, i etrarna ETBE och
MTBE. En sidan skattebefrielse kan dock utlovas bara s linge omfatt-
ningen av anvidndningen kan hinforas till pilotprojekt. Om biobrinslen
skulle introduceras i stor skala, kan EG:s mineraloljedirektiv gora det
nodvindigt att beskatta sidana brinslen pd samma sitt som fossila
brénslen. Denna begrinsning giller forutsatt att Sverige blir medlem i
EU och att EU inte beslutar om att infora mdjlighet till reducerad skatt
for biobrinslen. Aven om denna begrdnsning inte skulle gilla, kommer
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biobrinslen vid en storskalig introduktion sannolikt att behdva belastas
med en skatt som motsvarar den kostnadsansvarsfunktion som bensin-
skatten, dieseloljeskatten och den allminna energiskatten har.

3 Beskatta trafikslagen likformigt
Lat koldioxidskatten vara likformig si langt det dr mojligt oberoende
av i vilket trafikslag brinslet anvinds och oberonde av om brinslet
anvinds rent eller ingdr i blandning med andra brinslen. Det innebér
bl.a. att koldioxidskatten skall vara densamma oavsett om brénslet
anvinds for motorfordon, sparburen trafik, batar och flyglan som
anvinds for fritidsindamal, yrkesmdssig inrikes sjofart och luftfart,
arbetsfordon eller arbetsmaskiner. Internationella avtal forhindrar dock
beskattning av brinsle som anvinds i internationell sjofart och luftfart.
Kommittén avser iterkomma med lagforslag till hur denna princip
kan utformas och till hur en avgransning mot andra sektorer skall ske.

4 Differentiera forsdljningsskatten for ldtta fordon
Differentiera forsaljningsskatten for litta fordon med hénsyn till bréns-
leforbrukningen. Anpassa utformningen till de forslag som diskuterats
inom EU. Mycket tyder pa att det kommer att ta tid innan nigot EG-
direktiv om detta faststdlls. Sverige bor dirfor avisera att man avser
infora ett eget system i avvaktan pA en gemensam europeisk 19sning.
Samarbete bor sokas med Nederlinderna, som har deklarerat liknande
planer.

Kommittén avser terkomma med ett detaljerat forslag under nésta
ar, om nagot EG-direktiv inte har faststillts.

5 Infor miljoklassystem for biobrdnslen

Komplettera nuvarande miljoklassystem for brinslen s att dven bio-
brinslen och blandningar dir biobrédnslen ingdr kan miljoklassas. Ett
sddant system kan motverka negativa miljoeffekter av en introduktion
av biobrinslen. Enligt Miljoklassutredningen behdvs mer underlag for
att ett sidant system skall kunna foreslas. En sdrskild utredning bor
tillsdttas for detta dndamal.

6 Skdrp kraven pd vilka brdnslen som fér anvdndas

L4t framtida skirpningar av avgaskraven inkludera en direkt koppling
mellan fordonen och de brinslen de 4r avsedda for. Fordon bor endast
fa kora pa de brinslen de ar certifierade for. Detta dr en forutsittning
for att framtida fordon skall kunna bide ha l4ga koldioxidutsldpp och
samtidigt uppfylla langtgdende miljokrav i andra avseenden.
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7 Oka informationsinsatserna
Oka informationsinsatserna, bl.a. for att stimulera privatekonomiskt
lonsamma omstéllningar som brinslesnlare korsitt, val av brinslesna-
lare bilar, 6kad anvindning av motorvirmare m.m. Oka 4ven informa-
tionsinsatserna for okad forstielse av vilka problem en befarad vixt-
huseffekt kan medfora. Viktiga aktdrer ndr det giller information ir
trafikverken, Naturvardsverket och Konsumentverket.

Kommittén avser aterkomma med forslag nir det giller rollfordel-
ningen mellan olika myndigheter.

8 Oka satsningarna pa forskning och utveckling
Oka satsningarna pa forskning och utveckling for att fA fram fordon
och drivsystem med 14g energiforbrukning, som kan drivas av biobase-
rade drivmedel och samtidigt uppfylla langtgiende miljokrav nir det
giller utsldpp av skadliga dmnen. Oka ocks insatserna for att utveckla
och demonstrera produktion av biobaserade drivmedel till 14g kostnad.
Kommittén avser aterkomma med forslag nir det giller rollfordel-
ningen mellan olika myndigheter.

9 Undanrdj forhdllanden som forhindrar kostnadseffektiva anpassningar
Se Over reglerna for reseavdrag och beskattning av bilfSrman si att de
bidrar till att minska koldioxidutsldppen fran trafiken.

Kommittén avser aterkomma till dessa fragor.

10 Stark kollektivtrafikens konkurrenskraft

I en samlad strategi for att minska koldioxidutsldppen och forbittra
miljon ingér kollektivtrafiken som en viktig del. Kommittén kommer
att i sitt slutbetinkande redovisa forslag om hur kollektivtrafikens
konkurrenskraft kan stirkas.

11 Ge det internationella samarbetet hdg prioritet

Sverige bor i olika internationella fora verka for att alla linder lever
upp till dtagandena enligt klimatkonventionen. Sverige bor ocksa fort-
satta att ha en drivande roll i olika internationella sammanhang.

Minga av de omstillningar som behandlats kan bara istadkommas
genom internationellt samarbete. Sirskilt giller det atgirder inom
internationell sjofart och luftfart. Sverige bor fortsitta att driva dessa
fragor.

Sverige bor ocksi pi olika sitt verka for gemensamma 15sningar
inom EU bl.a. ndr det giller koldioxiddifferentierad beskattning av
latta fordon och differentiering av drivmedelsskatten med hinsyn till
innehdll av fossilt kol.
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8 Effekter av forslagen

Miljo

Huvudsyftet med forslagen dr att astadkomma en minskning av
koldioxidutsldppen. De foreslagna styrmedlen 4r ténkta att inlednings-
vis dimensioneras sd att koldioxidutsldppen ar 2000 inte skall
Overskrida 1990 ars nivd. Berdkningarna av styrmedlens effekter ar
mycket osdkra, varfor det forutsdtts att styrmedlen successivt kan
anpassas till behovet.

De anpassningar som styrmedlen kan vintas leda till 4r dels en
minskad energianvédndning i transportsektorn, dels en 6kad anvindning
av biobaserade drivmedel. Alla anpassningar leder inte sjédlvklart till en
minskning av dven andra miljostorningar. Dirfor har forslagen kom-
pletterats med atgirder for att parera for negativa miljoeffekter. Exem-
pel pd tdnkbara negativa miljoeffekter dr Okad flyktighet och Okade
aldehydutslapp till f6ljd av alkoholinblandning i bensin, 6kade kvive-
oxid- och partikelutsldpp till f6ljd av 6kad andel dieseldrift.

Kommittén avser dterkomma med en redovisning av effekterna av
det samlade forslaget i slutbetinkandet.

Kostnader

Drivmedelspriset och transportkostnaderna ¢kar i takt med koldioxid-
skatten. Anpassningar gors till kostnader upp till det hojda drivme-
delspriset. Koldioxidskatten tillfor staten skatteintdkter. Intdkterna
begridnsas av drivmedelsefterfrAgans priskanslighet pd lang sikt. For-
slaget kan goras skatteneutralt om koldioxidskatteSkningen kompense-
ras med en motsvarande aterforing till skattebetalarna.

EU
Forslagen dar konstruerade sa att de skall vara mdjliga att genomfora
inom ramen for gillande och i vissa fall forvintade EG-direktiv.

Om en hojd koldioxidskatt leder till en introduktion av biobaserade
brénslen i stor skala, mdjliggdér gillande mineraloljedirektiv inte att
biobrénslen dr skattebefriade.
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Forslaget om en forséljningsskatt for personbilar som &r beroende av
brénsleforbrukningen dr méjlig att genomfora med hinsyn till gillande
EG-direktiv. Det vore dock Onskvirt med en samordning pi denna
punkt. Forslaget far darfor ses som ett forslag till gemensam Idsning
inom ramen for EU.

Fordelningseffekter

De ldmnade forslagen far ses som principforslag som inte 4r precisera-
de. Fordelningseffekterna kan dirfor inte belysas pa ett detaljerat sitt.
Det maste dock papekas att en minskning av koldioxidutslippen fran
trafiken innebir kostnader. Den ansats kommittén har valt innebir ett
forsok att hitta styrmedel som leder till kostnadseffektiva anpassningar,
vilket i sin tur kan innebéra att odnskade fordelningseffekter kan upp-
komma. Som nimnts ovan avser kommittén att ta upp dessa fragor i
det kommande arbetet. Olika forslag till aterforingssystem kommer att
granskas.
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Kommittédirektiv

Bilaga 1

5

S
&

Utredning om att begriinsa utslippen av koldioxid m.m. frin
trafiken

Dir. 1993:40
Beslut vid regeringssammantrade 1993-04-22

Tf. chefen for Kommunikationsdepartementet, statsradet Davidson, anfor.

Mitt forslag

Jag foresldr att en kommitté tillkallas med uppgift att utreda mdjligheterna
att begrinsa utsldppen av koldioxid m.m. fran trafiken.

Kommittén skall limna ett samlat forslag till tgarder som kan reducera
utslidppen av koldioxid och andra klimatpaverkande gaser fran alla trafikslag.

Forutsittningarna for att infora miljozoner i vissa ttorter skall utredas.

Bakgrund

Trafikens utsldpp av koldioxid 4r betydande i forhallande till de totala
utsldppen av vixthusgaser och vil dokumenterade savil i svenska som inter-
nationella studier.

En omfattande rapportering finns om saval behovet av, som forslag till
atgirder som kommer att kravas for att minska miljoproblemen.

Utvecklingen av transportsystemet har genom hela historien gitt hand i
hand med samhillsutvecklingen i 6vrigt. De tekniska och ekonomiska
forutsittningarna som i olika utvecklingsskeden begransat transportmdjlig-
heterna har samtidigt satt bestimda granser for vad som kunnat dstadkommas
p4 andra samhillsomrdden och starkt paverkat mgjligheterna att tillgodose
olika materiella, sociala och kulturella behov.

Nationella miljémal och internationella itaganden stiller krav pa att
omfattande atgirder vidtas som skall avvdgas mot andra trafikpolitiska
delmal och mot trafikpolitikens roll for att forverkliga andra samhéllsmal.

Dir. 1993:40
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De nyligen inledda forhandlingarna till foljd av den svenska ansékan om
medlemskap i EG kréver sirskilda hansynstaganden.

Behov av atgiirder

Sverige ar liksom flertalet andra industrilinder mycket starkt beroende av
bilen. Mer dn 80 % av alla persontransporter sker med bil. Sverige har
genom sin storlek och genom den férhdllandevis ringa befolkningen ett
sdrskilt beroende av bilen som transportmedel. Bilen ir i dag en starkt
integrerad del i livsforingen.

Detta har dock inneburit ett mycket starkt oljeberoende inom trans-
portsektorn och successivt dkande utslipp av miljofarliga imnen.

Allt sedan 1988 ars trafikpolitiska beslut, da riksdagen for forsta géngen
lade fast miljomal for transportsektorn, har ett omfattande utredningsarbete
bedrivits. Ett flertal atgéirder har ocksd vidtagits, vilka bidrar till att begrinsa
miljdeffekterna frén trafiken, bl.a. har en sirskild koldioxidskatt inforts pa
drivmedel m.m. Koldioxidskatten har hojts den 1 januari i 4r. Nagra mer
omfattande tgirder utanfor skatteomradet har inte vidtagits for att begrinsa
utslippen av koldioxid.

Samtidigt kéinnetecknas miljéarbetet p4 transportomradet av férhallandevis
starka malkonflikter.

Vi stir enligt min mening infér frigan hur det ar mojligt att férena
grundldggande resebehov i vért dagliga liv och andra fundamentala transport-
behov med ett transportsystem som inte ger lingsiktiga och bestdende skador
p& ménniskor, natur och klimat. Vad vi maste &stadkomma ir ett trans-
portsystem som &r varaktigt héllbart och inte limnar en miljoskuld till
kommande generationer. For att astadkomma ett sidant miljéanpassat
transportsystem ar det, utdver atgirder som avser fordon och brinslen,
nodvandigt att lagga fast en strategi for utvecklingen av investeringar i
bebyggelse och transportinfrastruktur samt &tgarder for att frimja overging
till miljévanliga transportsitt.

Som framforts i 1992 &rs budgetproposition (prop. 1991/92:100 bil. 7
s. 22) anser regeringen att det 4r en férdel om miljarbetet pa transportom-
rédet kan baseras p4 en bred politisk enighet i Sverige.

Regeringen har i sin proposition om 4tgarder mot klimatp4verkan m.m.
(prop. 1992/93:179 bil. 2) redovisat sin syn pa de svirigheter vi star infor
ndr det gller att minska koldioxidutslippen fran trafiken.

Behoven av tgérder ér enligt min mening omfattande och de kommer att
berdra de flesta medborgare. Jag forutser dven att avvégningar kommer att
behdva goras mellan olika samhillsmal. Dessa avvégningar maste enligt min
uppfattning goras pa bredast mojliga satt.

Sverige befinner sig i dag ocks4 i en ny situation genom sin ansékan om
medlemskap i EG. De kommande svenska tgirderna maste vid ett eventuellt
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medlemskap inordnas i ett samlat EG-arbete.
Jag har dérfor kommit till slutsatsen att en kommitté bor fa ansvar for att
bereda dessa fragor.

Uppdraget

Kommittén bor limna ett samlat forslag till 4tgarder for att reducera
utslappen av koldioxid och andra klimatpaverkande gaser fran alla trafikslag.
Hinsyn skall darvid tas till gallande miljémal och till Sveriges eventuella
medlemskap i EG.

Kommittén bor analysera redan limnade forslag till atgdrder inom
vigtrafiken, sjofarten, luftfarten, jarnvagstrafiken och den lokala och
regionala kollektivtrafiken samt 6vervaga huruvida och i s3 fall pa vilket sétt
dessa skulle kunna forverkligas. D4 s dr pékallat, bor kommittén ta initiativ
till ytterligare studier och utredningar.

I uppdraget ingdr ocksd att utreda forutsittningarna for att infora
miljézoner i vissa titorter for fordon med nollutslapp.

I regeringens proposition (prop. 1992/93:179) om étgdrder mot klimatpa-
verkan m.m. redovisar regeringen en langsiktig strategi for hur koldioxidut-
slappen fran trafiken skall reduceras. Denna strategi bor utgora en utgangs-
punkt for uppdraget.

Kommittén bor limna sitt forslag senast den 1 juni 1994.

Kommittén skall samrada med andra pagdende, for dessa fragor relevanta
statliga utredningar samt dvriga berorda.

For arbetet giller regeringens kommittédirektiv till samtliga kommittéer
och sirskilda utredare om utredningsforslagens inriktning (dir. 1984:5),
regeringens direktiv till kommittéer och sirskilda utredare angdende be-
aktande av EG-aspekter i utredningsverksamheten (dir. 1988:43) och rege-
ringens direktiv till kommittéer och sarskilda utredare om att redovisa
regionalpolitiska konsekvenser (dir. 1992:50).

Hemstillan

Med hinvisning till vad jag nu har anfort hemstiller jag att regeringen be-
myndigar chefen for Kommunikationsdepartementet

att tillkalla en kommitté — omfattad av kommittéférordningen (1976:119) -
med uppdrag att ta fram ett samlat forslag till atgdrder som kan reducera
trafikens utslapp av koldioxid m.m.,

att utse en av ledaméterna att vara ordforande samt

att besluta om sakkunniga, experter, sekreterare och annat bitrade at
kommittén.



176 SOU 1994:91

Vidare hemstiller jag att regeringen beslutar att kostnaderna skall belasta
sjatte huvudtitelns anslag Utredningar m.m.
Beslut

Regeringen ansluter sig till foredragandens overvaganden och bifaller
hemstallan.

(Kommunikationsdepartementet)

REGERINGSKANSLIETS
OFFSETCENTRAL
Stockholm 1993
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Bilaga 2

Kommittédirektiv

Dir. 1994:18
Tilliggsdirektiv till Trafik- och klimatkommittén
(K 1993:01) avseende kollektivtrafikens konkurrens-
kraft samt sektorsspecifika miljomal och ansvars-
fragor

Dir. 1994:18

Beslut vid regeringssammantriade den 17 mars 1994

ammanfattning av uppdraget
Trafik- och klimatkommittén (K 1993:01) skall

- utreda fOrutsittningarna for samt ldmna forslag om hur
kollektivtrafikens konkurrenskraft kan stérkas,

- utreda for- och nackdelar med sektorsspecifika miljomal
for transportomradet samt ldmna forslag till tidsmassigt
anpassade miljomal for olika trafikslag for arbetet bade pa
kort och lang sikt,

- utreda och ldmna forslag till dtgarder som syftar till att
klarlagga ansvar och befogenheter mellan myndigheterna
i frdgor som ror detta omréde.

Bakgrund

Utredningen om att begrénsa utsldappen av koldioxid m.m. fran
trafiken, som antagit namnet Trafik- och klimatkommittén
(K 1993:01), har till uppgift att lamna ett samlat forslag till
atgarder, som kan reducera utsldappen av koldioxid och andra
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klimatpaverkande gaser fran alla trafikslag. Forutséttningarna
for att infora miljdzoner i vissa tatorter skall utredas.

Kommittén skall 1imna sitt forslag senast den 1 juni 1994.

Regeringens motiv for att tillsatta utredningen framgar av
direktiven (dir. 1993:40).

Regeringen har i 1994 4rs budgetproposition (prop.
1993/94:100 bil. 7 s. 145-156) redovisat behoven av att
bredda utredningsarbetet. Regeringen anser att tre fragor kréver
ytterligare genomlysning.

Den forsta fragan ror kollektivtrafiken. Det kollektiva
resandet i Sverige ar i dag pa tillbakagang. Den expansion av
resandet som skedde pa 1980-talet har upphort. Framfor allt
har den lokala trafiken (stadstrafiken) stagnerat, diribland
resorna till och fran arbetet. Resandet med kollektiva fardmedel
har sjunkit flera 4r i rad. Kollektivtrafiken i Stockholms lan
bibehaller fortfarande sin stillning med visentligt hdgre
reseandel #n i Ovriga Sverige, men dven hér har resandet
minskat.

Detta inger enligt regeringens bedomning oro, da det pa
lingre sikt forsvdrar mojligheterna att nd hittills fastlagda
etappvisa miljomal inom transportsektorn.

Den andra fragan berér transportsektorns miljomal. De
svenska miljomalen #r i dag endast faststillda som nationella
miljémal. For transportsektorn fattade riksdagen i enlighet med
regeringens proposition En god livsmiljo (prop. 1990/91:90,
bet. 1990/91:JoU30, rskr. 1990/91:338) beslut om att infora
sektorsansvar for miljéarbetet.

Regeringen har i flera beslut gett ansvariga myndigheter
uppgiften att utforma detta sektorsansvar samt lamna arliga
miljdrapporter. Vigverket, Banverket, Sjofartsverket och Luft-
fartsverket ldmnar numera arligen miljorapporter till regering-
en.

Hittills har rapporteringen byggt pa att nationella miljomal
dven ar miljomal for transportsektorn. Formellt har dock
riksdagen i sitt beslut angett att transportsektorn allmént sett
skall bidra till att de nationella miljémalen uppnés. De natio-
nella miljémalen 4r samtidigt kortsiktiga och medger inte
langsiktig planering.

Oklarheten om vilka miljémal som p4 kort och inte minst pa
lang sikt skall gilla for transportsektorn bor nu undanrdjas.
Utredningen skall dérvid utga frdn de av riksdagen uppstillda
miljomalen.

Den tredje frigan handlar om ansvar och befogenheter.
Trafikverken, Statens naturvardsverk, Riksrevisionsverket samt

SOU 1994:91



SOU 1994:91

3

andra berdrda myndigheter har till regeringen redovisat att
ansvar och befogenheter inom transportsektorn nér det géller
miljéarbetet ar oklara.

Myndigheternas instruktioner ar inte heltdckande och inte
heller samordnade.

Statens naturvardsverk har i sitt s.k. Aktionsprogram
Milj6 -93 redovisat vilka myndigheter som har delansvar for
trafikens miljdarbete. Dessutom har Boverket en sarskild roll
i trafiksektorns miljoarbete bl.a. i enlighet med sitt reglerings-
brev for budgetaret 1993/94. Sammanlagt ar ett tiotal myndig-
heter direkt involverade. Dirtill kan liggas kommuner och
lansstyrelser.

Regeringen bemyndigade den 7 april 1993 chefen for Miljo-
och naturresursdepartementet att tillkalla en sarskild utredare
med uppdrag att lamna forslag till sddana organisationsfordnd-
ringar som behdvs med anledning av forslaget till en miljobalk
(dir. 1993:43). Utredningen har antagit namnet Miljoorganisa-
tionsutredningen (M 1993:04).

Regeringen har i januari 1994 i anslutning till det namnda
utredningsarbetet @ven gett Statskontoret i uppdrag att gora en
oversiktlig kartliggning och analys av sektorsmyndigheterna
och sektorsprincipen inom miljdomradet. Redovisningen skall
ske senast den 14 mars 1994.

Uppdraget

Trafik- och klimatkommittén ges tilldggsdirektiv, som innebar
att kommittén — utdver redan faststéllda direktiv - skall lamna
ett samlat forslag till tgérder som syftar till att stirka kollek-
tivtrafikens konkurrenskraft.

Kommittén skall i denna del av sitt tilliggsuppdrag hdra fore-
tradare for den nationella, regionala och lokala kollektivtrafiken
i Sverige.

Kommittén skall utreda for- och nackdelar med sektorsspeci-
fika miljomal for transportomréadet samt ldmna forslag till tids-
massigt anpassade miljomal for olika trafikslag for arbetet pa
bade kort och l4ng sikt.

Kommittén skall foresla atgirder i syfte att klarligga ansvar
och befogenheter mellan myndigheterna i fragor som ror
miljdarbetet inom transportsektorn. Kommittén bor samrada
med Miljdorganisationsutredningen (M 1993:04). Arbetet bor
ske i samrad med berérda myndigheter. Kommittén bor sarskilt
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beakta regeringsbeslutet fran den 27 februari 1992 om trafik-
verkens 4rliga miljérapporter inkl. bilagor.

Kommittén skall enligt direktiven (dir. 1993:40) redovisa sitt
samlade forslag senast den 1 juni 1994.

De uppgifter kommittén ges genom tilldggsdirektiven, skall
redovisas senast den 31 maj 1995. En delrapport skall limnas
senast den 1 februari 1995 avseende forslag till sektorsspecifika
miljomal.

Det stdr samtidigt kommittén fritt att fordjupa sitt utrednings-
arbete och i redovisningen den 31 maj 1995 limna komplette-
rande forslag i de delar som anges i direktiven (dir. 1993:40).

(Kommunikationsdepartementet)
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Bilaga 3

Utredningar som innehaller atgardsférslag
som har betydelse for trafikens utslapp av
vaxthusgaser

- Biobrinslen for framtiden (SOU 1992:90)

- Atgirder mot klimatforindringar (SNV rapport 4120)

- Trafikverkens miljorapporter 1992

- Alkoholer som motorbrinsle (SOU 1986:51)

- Atgirder for 6kad anvindning av miljévinliga fordon (TFB-rapport
1992:7)

- Strategi for att begrédnsa vigtrafikens koldioxidutsldpp (TFB-rapport
1992:29)

- Lagar och forordningar som péaverkar utvecklingen av elfordon
(STEG)

- Miljobalk (SOU 1993:27)

- Storstadstrafik 5 (SOU 1990:16)

— Oversyn av tjinsteinkomstbeskattningen (SOU 1993:44)

- Beskattning av bilforman (Ds 1993:53)

- Ett miljoanpassat samhille - Aktionsprogram Miljo ’93 (SNV)

- Trafikverkens miljorapporter 1993

- Jordbruket och skogsbruket som resurs i klimatarbetet (regerings-
uppdrag till Jordbruksverket, Skogsstyrelsen och NUTEK 1993)

- Atgirder - luftfororeningar fran den marina sektorn (regeringsupp-
drag till Sjofartsverket 1994)

- Med raps i tankarna (SOU 1994:64)
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Bilaga 4

manstéllning (checklista) dver

redovisade tdnkbara atgarder

Naturvdrdsverkets klimatrapport (Atgdrder mot klimatforandringar,

rapp
*

*

A S

ort 4120)

CO,krav for litta fordon

Utveckla systemet med miljoklasser for bilar med tillhdrande
ekonomiska styrmedel

Miljoérelaterade landningsavgifter

Miljorelaterade hamnavgifter

Stimulera anvéndning av elfordon

Stdllningstagande till introduktion av motoralkoholer i storre
skala bor goras ndr TFB:s motoralkoholprogram har utvir-
derats

Miljdanpassat hastighetssystem

Forédndra tjanstebilsformaner och regler for reseavdrag
Utarbeta en samlad strategi for utbyggnad av kollektivtrafik och
miljovénlig trafik i Gvrigt

Overgripande planer for infrastruktursatsningar och stora in-
vesteringar i enskilda projekt liksom kommunala trafikplaner
och andra fysiska planer som &r av betydelse frdn miljosyn-
punkt bor miljokonsekvensbeddmas

Avvakta med atgédrder betrdffande N,O

Naturvdrdsverkets Miljo ’93

LA et SR R R

Sédkerstill det reala bensinpriset genom bensinskatten

Se dver regler for tjdnstebilsformén och reseavdrag

Gor det mojligt att infora bilavgifter dven i mellanstora stider
Vidareutveckla miljoklassystemet for bilar

Storre resurser till flottforsok med el- och elhybridfordon
Forbittra kontrollen av fordon i bruk

Infor avgaskrav + ekonomiska styrmedel for arbetsfordon
Utvidga bilavgaslagen s att den dven omfattar smi bensin-
drivna motorer

Oka anvindningen av icke fossila oxygenater

Genomfor Naturvardsverkets forslag till miljoklassning av
bensin

Utvidga forordningen om motorbensin till att gilla samtliga
motorbrénslen
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Infor miljorelaterade landningsavgifter for flyget
Infor nordiskt forslag till miljorelaterade hamn- eller farledsav-
gifter (ndr det foreligger)

*  Fortsitt arbetet med bilaterala Gverliggningar om kvaliteten pa
bunkeroljor

*  Ge Banverket i uppdrag att utarbeta forslag till miljorelaterade
trafikavgifter pa jarnvig

*  Skriv in kravet pa 4rliga milj6rapporter i trafikverkens instruk-
tioner

*  Infor krav pd att beslut som ror trafiksystemets utformning
atfoljs av en MKB
Infor en banlag som &r knuten till NRL
Utveckla miljOstatistik och emissionsfaktorer
Utarbeta ett miljdanpassat hastighetssystem pa landsvigsnitet

Trafikverkens miljorapporter 1992

5,5 % etanolinblandning

Andrade reseavdragsregler

Andrade regler tjinstebilsformaner

Etanoldrift i lokalbussar

Energiekonomiskt korsitt

Elektronisk hastighetsGvervakning

Avgifter + nya trafikleder

Trafiksignaloptimering

Kollektivtrafikutbyggnad i Stockholm

Forbittrat fordonsunderhall

Motorvédrmare

Program 0,65 1/mil

Energioptimering lastbilar

Introduktion etanolbilar

Introduktion elbilar

Vigmiljoatgarder

Automatisk trafikstyrning

Fordons effekt/kraft

Verka for en introduktion av internationella regler inom sjofar-
ten rorande miljoklassificering och anvindning av ekonomiska
styrmedel inom HELCOM och IMO

Miljdavgifter for att stimulera introduktion av bista tillgingliga
teknik inom luftfarten

Biobaserad flygfotogen introducerad internationellt

Oka jirnvigens andel av det totala trafikarbetet

Motorbyten m.m. inom jirnvigen

Elektrifiering av jarnvig

¥ K K XK K X X X K X X K K X K ¥ ¥ * *

*

*..% ¥ *
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Trafi
Kort
*

¥ X K X X K X ¥ X ¥ X X X ¥ X * X ¥

¥ X * ¥ * *

Lang si
X

* ¥ ¥ ¥ X X ¥

TFB

*
*®
*
*

8 14-0847

185

kverkens miljérapporter 1993

sikt:

Infrastruktursatsningar

Bittre bebyggelseplanering

Bygg ut kollektivtrafiken

Oka cykeltrafiken genom Okade investeringar i cykelvigar
Trafikledningscentraler och effektivare trafiksignaler
Hogre utnyttjande av lastbilars lastkapacitet
Utskrotning av bilar med hdga utsldpp

Minska kallstartsutsldppen

Biittre skotsel och kontroll av fordon

Minskade avdunstningsutsldpp vid korning

Renare brinslen

Laginblandning av alkohol i bensin

Etanol i lokal busstrafik

Miljodiesel i lokal busstrafik

Jdmnare kOrmonster

Oka efterlevnaden av hastighetsgrinserna
Samhillsekonomiskt ritt bensinpris

Forindrad beskattning av bilformén

Bilaterala avtal om avgasrening for sjéfarten och svavelhalt i
bunkerolja

Bittre drivmedel till fritidsbatar

Miljoklassning av fritidsbatsmotorer
Miljodifferentierade landningsavgifter

Tekniska atgirder pa lok och arbetsfordon
Elektrifiering av jarnvég

Bygg ut jdrnvégen

kt:

Skérpta avgaskrav

Brinsleeffektivare bilar

Nytt tonnage

Internationell standard for bunkerolja

Avgasrening pa fartyg

Stimulera anvindning av l1agsvavlig olja i sjofarten
Miljdindex for fartyg

Skdrpta NO,-normer for flyg

Inritta en teknikupphandlingsfond

Investeringsstdd till anldggningar for drivmedelsdistribution
Oversyn av drivmedelsskatter, hojd CO,-skatt

Infér CO,-krav i miljoklasserna for motorfordon
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* X X ¥ ¥ %

Inf6r en ”miljoklass 0”

Sankt forméinsbeskattning av klass 0-tjinstebilar
Energirelaterad forséljningsskatt pa fordon
Milj6zoner

Differentierade biltullar

CO,-direktiv till trafikverken
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Bilaga 5

Pagaende utredningar och FuD inom
omraden som berdr frdgan om
trafikens klimatpaverkan

* KFB:s program for motoralkoholer och biogas resp. elfordon

* Utveckling och teknikupphandling av miljoanpassade fordon och
drivmedel, NUTEK

* Utredning om vidareutveckling av miljoklasser for bilar m.m. (redo-
visas i juli 1994 och oktober 1994)

* Utredning om mdjligheterna och formerna for ett gemensamt ge-
nomforande av klimatkonventionen och vissa andra internationella
miljokonventioner

* Transportframtidsstudier (temaprogram som Institutionen for system-
ekologi vid Stockholms universitet sokt medel for)

* Energiskatteutredningen

* Niésta omgang av trafikverkens miljorapporter (redovisas september
1994)

* Nationell vision, regeringsuppdrag till Boverket (redovisas véren
1994)

* Ett miljoanpassat transportsystem (Naturvardsverket)
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Bilaga 6

Besok vid studieresor

Besok vid studieresa i USA i mars 1994
Washington:
House Subcommittee on Energy and Power

Thomas Runge, Susan Lachelier

Department of State, Office of Global Change
Jonathan Pershing

Environmental Protection Agency (EPA)
Donald Zinger, Paul Stolpman m.fl.

National Resources Defence Council (NRDC)
Dan Laschof

Department of Energy (DOE), Transportation Technologies
Richard Moorer, John Russell m.fl.

Department of Energy (DOE), Office of Policy, Planning and Program
Evaluation
Barry McNutt, Lewis Fulton

Department of Transportation (DOT), Federal Highway Administration
Donald Symmes, Robert Shelton, Orron Kee

Environmental Defence Fund (EDF)
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Bilaga 7

Forteckning dver konsultrapporter som
utforts pa Trafik- och klimatkommitténs

uppdrag
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trafikens klimatpéverkan (Sveriges Tekniska Attachéer, Tokyo)

Walsh M (1994) The US Response to Global Warming in the Trans-
portation Sector

Berger S m.fl. (1993) Kriterier for infrastrukturinvesteringsbeslut iett
miljoanpassat transportsystem (IM Gruppen AB)

Tegnér G (1994) Kollektivresandets utveckling 1985-1992 (Transek)
Pilo C (1994) Anvindning av ‘nya drivmedel i Europa (SDAB 94/1)

Asplund O m.fl. (1994) Trafik- och miljokonsekvenser av en vidgad
region (INREGIA)

Swahn H m.fl. (1994) Transportsektorns CO,-utslédpp - Prognoser och
styrmojligheter via CO,-avgifter (VTI)

Hesselborn PO och Jonsson H (1994) Effekter av olika styrmedel for
reduktion av CO,-utsliapp (VTI)
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Bilaga 8

Andra miljéproblem som trafiken bidrar till

Nedbrytning av ozonskiktet i stratosfdren beror pa en dkande halt av
klor och brom i stratosfdren, vilket i sin tur orsakas av utsldpp av
CFC-foreningar och andra klorerade och bromerade dmnen. Dessa
dmnen anvinds inom transportsektorn frimst som kdéldmedium for
kyltransporter och luftkonditionering samt vid tillverkning av plast-
detaljer i fordon. Aven dikviveoxid bidrar till nedbrytningen av ozon-
skiktet.

Forsurning av mark och vatten @r ett allvarligt miljoproblem som
medfort omfattande biologiska storningar i Sverige. Den orsakas av
nedfall av forsurande &mnen, vilket i sin tur i forsta hand beror pa
utsldpp av svavelforeningar. Utsldpp av kvidveforeningar har ocksa
betydelse. Transportsektorn bidrar till svavelutsldppen genom att sva-
veldioxid bildas vid forbranning av svavelhaltiga brénslen och till
kviveutsldppen genom att kvdveoxider bildas vid forbrinningen genom
oxidation av luftens kvéve. Kritiska belastningsgrdnser for nedfall av
svavel och kvive Overskrids p4 manga hill i landet, framst i sddra och
véstra Sverige. Sverige svarar sjilv for 10-20 % av nedfallet av for-
surande Zmnen. Resten kommer fran andra lander.

Overgddning av mark och vatten orsakas bl.a. av utslipp av kvive-
oxider. Nedfallet dr i dag pd minga hall stérre dn vad som langsiktigt
kan omsittas i ekosystemet. Det innebidr att ekosystemen blir kvéve-
mittade, vilket bl.a. leder till 1dckage av nitrat till vatten.

Fotokemiska oxidanter (frdmst markndra ozon) bildas genom atmos-
farskemiska reaktioner mellan framst kolviten och kvdveoxider. Dessa
kan orsaka skador pa skog och grodor och orsaka negativa hilsoeffek-
ter, framst i form av paverkan pd andningsorganen. Det &r vanligt med
halter pa en sidan niva di bade vixtskador och hélsoeffekter kan vin-
tas. Episoder med hoga ozonhalter upptrdder i allménhet i mycket stora
regioner, ofta forstdrkta i 14 av tdtortskdrnor.

Lokala luftfororeningsproblem i tdtorterna péverkar miénniskors
hilsa. Fororeningarna kan Oka risken for t.ex. luftvdgsinfektioner,
paverka hjért- och kérlsystemet och bidra till allergi. Vissa dmnen i
luftféroreningarna kan &ven ge upphov till cancer. De grinsvérden for
koloxid och kvédvedioxid som utfirdats av Naturvardsverket, och som
tar hinsyn till allméintoxiska effekter, Gverkdnslighet och oldgenheter,
Overskrids pA méinga platser. Ndrmare 300 000 personer bor vid gator
ddr gridnsvdardena for kvidvedioxid Overskrids. Den cancerrisk som
beddms vara en foljd av luftfororeningarna ligger betydligt 6ver den
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risk som efterstrdvas inom strilskyddet. Minga kulturminnen och
kulturforemal har allvarligt skadats av luftfororeningarna. Vissa alter-
nativa bréinslen kan medfora dkade utsldpp av hélsopaverkande dmnen
som aldehyder och nitriter. Okad irritation och dilig lukt kan ocks
forekomma.

Minga ménniskor &r utsatta for hoga bullernivder fran olika trafik-
slag. Effekter av buller kan vara allt frAn medicinska hilsorisker till
obehagsupplevelser. 55 dBA (som ekvivalentniva utomhus for dygn) ar
den végtrafikbullernivd som inte bor Overskridas om storningar skall
undvikas. 1-2 miljoner ménniskor utsétts for hogre buller fran vigtra-
fik vid sin bostad. For flygbuller och tigbuller ir motsvarande antal
60 000 resp. 500 000.

Vibrationer fran vagar och jiarnvigar 4r ett lokalt problem som kan
vara storande for manniskor och orsaka skador pa byggnader.

Trafikanldggningars intrdng i ordrd natur skapar ofta konflikter med
naturvérdens, kulturvirdens och friluftslivets intressen. Stora anligg-
ningar innebdr ofta ingrepp i landskapsbild och stadsbild och kan bilda
barridrer for ménniskor och djur.

Trafikolyckor riknas normalt inte som en milj6frdga men ir onekli-
gen ett stort folkhdlsoproblem. Antalet dodade i trafikolyckor dr for
ndrvarande ca 700 per &r och totala antalet skadade ca 20 000 per Ar.
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Bilaga 9

Mal och handlingsprogram i nagra olika
lander betraffande utslapp av vaxthusgaser
fran transportsektorn

Danmark

Mal CO, totalt: Stabilisering 4r 2000. 20 % reduktion &r 2005. 50 %
reduktion &r 2030. Basar 1988.

Mal CO, transportsektorn: Stabilisering ar 2005. 25 % reduktion ar
2030. Basar 1988.

Handlingsprogram: Regeringens transporthandlingsplan for milje og
udvikling (1990). Innehéller en genomgang av tidnkbara &tgirder och
styrmedel och deras mdjligheter att minska trafikens miljostorningar,
dér klimatpaverkan behandlas som ett av flera problem. Styrmedel som
ndmns 4r internationella fordonskrav, ekonomiska styrmedel, investe-
ringar i infrastruktur, fysisk planering, kampanjer, mer forskning och
bittre statistik. Handlingsplanen innehaller ocksa en forteckning Gver
ett stort antal initiativ regeringen avser ta. Exempel p4 initiativ som har
betydelse for utsldppen av véxthusgaser:

I olika internationella organisationer, bl.a. EG, verka for normer
och ekonomiska styrmedel for att minska CO,-utslédppen fran fordon,
standardisering inom jdrnvdgen som medger energibesparande mate-
riel, harmoniserade drivmedelsavgifter for att minska energiforbruk-
ningen inom olika trafikslag, miljomérkning av fordon som uppfyller
langtgdende miljo- och energieffektivitetskrav.

- Stérka den kollektiva fjdrr- och regionaltrafiken.

- Stodja kommuner ndr det géller att frimja kollektivtrafik och cykel-
trafik.

- Kriéva att storre kommuner gor lokala handlingsplaner.
- Overviga att gora det mojligt att infora bilavgifter.

- Stod till energi- och miljoriktig teknik i busstrafik.

195
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- Stod till kombitrafik.

- Genom kontakter med relevanta organisationer sikra att existerande
energibesparingspotential i godstrafiken utnyttjas.

- Kampanjer for att fa bilister att kdra brénslesnalare.

En uppfoljning av handlingsplanen presenterades av regeringen i
december 1993: Trafik 2005 - Problemstillinger, mal og strategier.
Dir slés fast att det dr regeringens uppfattning att malen fran Trans-
porthandlingsplanen skall héllas fast. En stabilisering ar 2005 vintar
man sig kunna uppna till viss del genom de initiativ som annonseras i
Transporthandlingsplanen, som antas leda till en 6verflyttning av trans-
portarbete fran bil till kollektivtrafik och gang och cykel samt en hogre
beldggning i personbilar. Dirutdver kriavs en differentiering av fasta
avgifter till formé&n for mer energieffektiva fordon samt en hdjning av
drivmedelspriserna fram mot 4r 2005 pa mellan 15 och 20 % i forhal-
lande till den vintade utvecklingen.

Dérutover har man tittat pA vad som skulle kridvas for en minskning
av koldioxidutsldppen med 20 % ar 2010. Forutom det som skulle
krdvas for en stabilisering 4r 2005 bestar ett sidant itgirdspaket av
introduktion av biobrinslen (5 % av transportsektorns energiférbruk-
ning), Okat kapacitetsutnyttjande hos lastbilar, inférande av litta bussar
samt en koldioxidavgift som motsvarar en hijning av drivmedelspriset
med mellan 30 och 40 %. Det péapekas att en koldioxidavgift av en
sddan storleksordning méste ske inom ramen fOr ett internationellt
avtal. Danmark avser verka for att minimiskatterna for drivmedel inom
EU 0okas och att det infors en koldioxidavgift.

Finland

Mal CO, totalt: Stabilisering &r 2000. Dérefter minska. Basar 1990.

Mal CO, transportsektorn: Stabilisering ar 2000. Direfter minska.
Basér 1990.

Handlingsprogram: Allménna riktlinjer i regeringens energistrategi
fran &r 1992 och regeringens energibesparingsprogram. Transportmi-
nisteriet arbetar med ett aktionsprogram for att minska trafikens milj-
storningar, bl.a. utslippen av véxthusgaser. Betriffande CO,-utsldpp
skall aktionsplanen utga fran ovan nimnda mil. En CO,-kommission ir
tillsatt for att utreda hur Finland skall uppfylla klimatkonventionen.
Programmen dr inte faststillda dnnu.
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Japan

Mal CO, totalt: Stabilisering &r 2000 av utsldppen per capita. An-
strangningar skall ocksi goras att stabilisera de totala CO,-utsldppen.
Basér 1990.

Mal andra viixthusgaser: Utsldppen skall ej dka.

Handlingsprogram: Action Program to Arrest Global Warming
(1990). Programmet stricker sig frn ar 1991 till ar 2010.

Eftersom Japan dr mycket beroende av oljeimport for sin energifor-
sOrjning, speciellt inom transportsektorn, har det &nda sedan 1970-
talets oljekriser satsats mycket pa att effektivisera energianvindningen
och ersitta oljan med andra energislag. Tidigare stsningar har frimst
gillt bilarnas bransleeffektivitet, alternativa drivmedel och kollektivtra-
fik.

Aktionsprogrammet innehaller foljande huvudpunkter:
- Lagkrav om minskad brénsleforbrukning for personbilar.

- Formanliga skattevillkor for hogeffektiva fordon.

- Stod till flottférsok med och anvindning av alternativt drivna fordon
(el, metanol, CNG hybridbilar).

- Program for uppbyggnad av pafyllnings- och laddningsstationer for
alternativt drivna fordon.

- Uppbyggnad av system for att fora Over godstransporter mellan
stdder frén lastbilar till tdg och fartyg.

- Ekonomiskt stdd till containerfrakt.

- Stdd till effektivisering av kortvéga lastbilstransporter.

- Utbyggnad av kollektivtrafik.

- Forbittra vignitet och dka utnyttjandet av informationsteknologi for
att minska trafikstockningarna.

Nederldnderna

Mal CO, totalr. Stabilisering &r 1994/95. 3-5 % reduktion ar 2000.
Basar 1989/90.
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Mal CO, transportsektorn: Stabilisering ar 1995 pa 1989/90 irs
niva. Stabilisering ar 2000 pa 1986 4rs nivd. 10 % reduktion 4r 2010
med 1986 som basir. (Med 1989/90 som basir innebir detta 8 %
reduktion 4r 2000 och 18 % reduktion ar 2010.) Milen giller endast
végtrafik!

Handlingsprogram: National Environmental Policy Plan Plus (1991).
Innehaller foljande &tgérder/styrmedel inom transportsektorn:

- Minska reseavdragen for arbetsresor med bil, anvinda medlen for
skattereduktion for kollektivtrafik och samikning samt for vissa
trafikplaneringsitgarder.

- Hojd drivmedelsskatt, CO,-skatt.
- EG-harmoniserad energirelaterad fordonsbeskattning.
- Okade investeringar i kollektivtrafik, medel fran CO,-skatten.

- Uppmuntra foretag med mer 4n 50 anstillda att uppritta (frivilliga)
planer for att minska trafikarbetet.

- Introduktion av végtullar och tringselavgifter.

- Diskussioner med lokala och regionala myndigheter for att fa till
stdnd fysisk planering och lokalisering av verksamheter for att min-
ska bilanvindningen.

- Anmoda kommuner att tillimpa en restriktivare parkeringspolitik.

Underlag om &tgirder finns i Transport and Climate Change -
Report of the Dutch working group Transport and Climate Change
(1991).

National Environmental Policy Plan Plus fran ar 1991 foljdes upp i
december 1993 med National Environmental Policy Plan 2 (NEPP 2).
NEPP 2 ir ett program som regeringen presenterat for parlamentet.
Nir parlamentet sagt sin mening om programmet utgor det ett underlag
for kommande propositioner om lagindringar, skatter m.m.

Det tidigare mélet for minskning av transportsektorns koldioxidut-
sldpp har inte dndrats. Det 4r dock inte helt klart om det skall gilla for
hela transportsektorn eller bara for vigtrafiken. Man beddmer att det
dr mojligt att klara malet ndr det giller personbilstrafiken om de dis-
kuterade styrmedlen genomfors. For godstransporter och ovriga trafik-
slag skall sirskilda aktionsprogram upprittas.
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Nederldnderna (NL) har pushat hart for att fa till stind en 16sning
inom EU betrdffande koldioxiddifferentierad beskattning av person-
bilar. NL anser att man bdr anvdnda bade forsdljningsskatten och
fordonsskatten for differentiering. NL ténker inte vénta pd en EU-
16sning, eftersom det tycks dra ut pa tiden. Man planerar darfor att
infora ett eget system tills vidare. Regeringen kommer troligen att
lagga ett forslag om en brinsleforbrukningsrelaterad (ej koldioxidrela-
terad) forséljnings- och fordonsskatt.

NL &r motstandare till forslaget inom EU om reducerad skatt for
biobrédnslen. Huvudargumenten &r att miljoeffekterna ar tveksamma, att
dtgirden inte dr kostnadseffektiv och att det kan leda till negativa
effekter for jordbruket. Daremot pagar en del forskning om alternativa
drivmedel och andra drivformer som t.ex. eldrift. Man arbetar for
ndrvarande med ett Overgripande forslag nédr det giller olika drivfor-
mer. Forslaget kan komma att innehalla olika ekonomiska styrmedel.

I NEPP 2 foreslas att drivmedelsskatten skall 6kas med 50 % i ett
par steg fram till & 2000. Det framhalls sérskilt att det bor finnas en
koordination mellan prishdjningarna for vigtrafiken och for kollektiv-
trafiken.

Bilavgifter har diskuterats ldnge i NL. I NEPP 2 diskuteras ett sys-
tem med bilavgifter i rusningstid for att minska trafikstockningarna. Ett
sadant system kréver att kollektivtrafikens kapacitet Okas.

Ovriga styrmedel som diskuteras i NEPP 2 ir bl.a. investeringar i
hoghastighetstdg, okad Gvervakning av hastighetsgrinser, hastighetsbe-
grénsare pd personbilar, informationskampanjer. Det satsas redan en
hel del resurser pA kampanjer.

I NL ir reseavdragen beroende av avstindet mellan bostad och
arbetsplats. For bilresor giller avstdndsberoendet dock bara upp till ett
visst avstind.

Norge

Madl CO, totalt: Stabilisering &r 2000. Basar 1989. Preliminirt mal.
Handlingsprogram: Arbete pigir med en handlingsplan betréiffande
utsldppen av vixthusgaser samlat fran alla sektorer. Planen, som 4r en
uppfoljning av klimatkonventionen, skulle enligt planerna vara klar vid
arsskiftet 1993/94 men ar forsenad och har 4nnu inte fardigstillts.
Underlag om styrmedel och 4tgdrder finns i Drivhuseffekten, virk-
ninger og tiltak - Rapport fra Den Interdepartementale Klimagruppen
(1991), ddr underlaget till avsnittet om transportsektorn i sin tur dr
Miljeavgifters virkning p4 samferdselen (TQI rapport 0077/1991).
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Schweiz

Mal CO, totalt: Minst stabilisering 4r 2000. Direfter minska. Basar
1990.

Handlingsprogram: Aktionsprogrammet Energy 2000 (1992). Arbe-
tet leds av Transport-, kommunikations- och energidepartementet med
deltagande av ménga olika intressenter. Arbetet med aktionsprogram-
met utfors av fyra arbetsgrupper, ddr Aktionsgruppe Treibstoffe 4r den
som har till uppgift att forsoka dimpa 6kningen av drivmedelsforbruk-
ningen. Huvudsakliga aktiviteter skall vara information, rdd och ut-
bildning. Forsta &rliga rapport frAn Aktionsgruppe Treibstoffe kom i
september 1993. Den innehdller en detaljerad redogorelse for pAgiende
aktiviteter i tre huvudgrupper: Information/utbildning om brinslesnalt
korsitt, uppmuntra energibesparande resbeteende (samakning m.m.),
information om bilars bransleforbrukning. Under de ndrmaste tre iren
planeras fortsatt arbete inom dessa tre grupper av aktiviteter.

Storbritannien

Mal viixthusgaser totalt: Stabilisering 4r 2000. Basar 1990.

Handlingsprogram: En samlad strategi for alla sektorer har nyligen
fardigstéllts: Climate Change - The UK Programme. Den for trans-
portsektorn viktigaste atgirden har redan beslutats: Skatten p3 alla
drivmedel for vigtrafik hojs med 8-10 % och skall direfter i komman-
de budgetar hojas arligen med minst 5 % Over inflationen. Vissa for-
dndringar i beskattningen av foretagsbilar har beslutats. Regeringen har
upptagit samtal med biltillverkare och importdrer for att f3 till stind en
Okad brénsleeffektivitet hos de bilar som séljs. I programmet hinvisas
ocksa till ett antal andra initiativ som kommit till stind av andra skil
men som dven kommer att ha betydelse for koldioxidutsldppen, bl.a.
vdgavgifter, 0kade satsningar pa kollektivtrafik, 6kad hastighetsover-
vakning, rad till lokala planeringsmyndigheter, informationskampanjer,
m.m.

Tyskland

Mal CO, totalt: 25-30 % reduktion 4r 2005. Basir 1987.
Mal vixthusgaser totalt: 50 % reduktion (CO,-ekvivalenter) &r 2005.
Basar 1987.
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(1993 hade man nitt en minskning med ca 17 % av de totala CO,-
utsldppen. Minskningen beror framst pA omstruktureringen av energi-
forsorjning och industri i gamla Osttyskland.)

Handlingsprogram: 1 augusti 1993 redovisades Environment Policy
- Climate Protection in Germany, som &r en redovisning enligt itagan-
dena i klimatkonventionen. Enligt programmet &r foljande atgirder/-
styrmedel aktuella eller under diskussion inom transportsektorn:

Emissionsrelaterad fordonsskatt (har inforts for lastbilar, baseras pa
vikt och ”miljoklass EURO I och 1I”),

begransning av CO,-utslépp fran personbilar (arbete inom EG),

CO,-skatt (EG),

|

trafikskatt, samt

O0ka miniminivan for drivmedelsskatt inom EG.

Dirutdver pagar arbete med att utveckla ett paket med ytterligare
atgirder/styrmedel:

Fordndrad fordonsskatt,

atgérder for 0ka nyttjandegraden av fordon,

- infrastruktursatsningar,

- Oka attraktiviteten i lokal kollektivtrafik,

- utdka park-and-ride-anldggningar,

- utdka cykelvégnitet,

- trafikflodeskontroll,

- utbildning m.m.,

- ytterligare mdjligheter att anvdnda ekonomiska styrmedel.,

- satsning pd kombitrafik jdrnvédg/lastbil bl.a. genom att bygga ut
omlastningterminaler, samt
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- anvindaravgifter pA Autobahn, samordnas mellan fem linder; Tysk-
land, Danmark, Belgien, Nederlédnderna, Luxemburg. Avses inforas
den 1 januari 1995 for lastbilar.

USA

Mal vixthusgaser totalt: Stabilisering ar 2000. Basar 1990.

Handlingsprogram: 1 oktober 1993 presenterade president Clinton en
atgérdsplan for att minska utsldppen av vixthusgaser (Climate Change
Action Plan). Planen avser framst atgirder som verkar pa kort sikt for
att kunna klara malet att utsldppen ar 2000 inte skall dverskrida 1990
ars niva. Viss komplettering kommer att ske infr rapporteringen till
INC i september 1994. Det aviseras ocksa att en arbetsgrupp skall
tillsdttas for att utarbeta forslag till atgirder som skall ge effekt dven
efter ar 2000.

Planen omfattar ett femtiotal aktiviteter som i férsta hand baseras pa
frivillighet. Endast fyra av aktiviteterna avser transportsektorn:

- Lagstiftning som gor det mojligt for anstillda att fi kontant ersitt-
ning av sin arbetsgivare i stéllet for fri parkeringsplats.

- Réd och hjdlp frdin EPA och DOT till delstater och lokala myndig-
heter ndr det giller &tgdrder for att minska trafikens omfattning
(frimst ekonomiska styrmedel och infrastruktursatsningar).

- Uppmuntra 6kad anvidndning av telekommunikationer.
- Infora krav pa brinsleekonomideklaration for bildick.

I planen aviseras ocksa tillsdttandet av en kommitté som skall dver-
vdga ytterligare atgirder for att (pd kort sikt) minska utslippen av
vixthusgaser fran litta fordon. I kommittén skall ingi representanter
for olika intressen. Kommittén skall 1dmna ett forslag inom ett 4r.

Innan atgérdsplanen presenterades, annonserade presidenten att en
Overenskommelse med de tre stora biltillverkarna (GM, Ford och
Chrysler) hade ingitts. Overenskommelsen, som har kallats
"Partnership for a New Generation of Vehicles” eller ”Clean Car
Initiative”, gér ut pa att med kraftfulla FoU-insatser 6ka den amerikan-
ska bilindustrins konkurrensformaga genom forbittrad produktionstek-
nik och en avsevird forbéttring av bilarnas brinsleeffektivitet. Malet 4r
att inom tio 4r fi fram prototyper med en brinsleeffektivitet som &r
upp till tre ganger hogre dn dagens motsvarande bilar, samtidigt som
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kommande krav nér det giller sdkerhet och utsldpp av skadliga luft-
fororeningar skall klaras.

Den kommitté som skall foresla atgdrder for att minska utsldppen av
véxthusgaser fran litta fordon, och som ibland kallas for ”Car Talks”,
skall forutsdttningslost diskutera olika tdnkbara atgédrder for att aterfora
utsldppen till 1990 ars niva vid tre alternativa malar: 2005, 2015 och
2025. Som exempel pé atgdrder som kommer att tas upp har nimnts:

- Vidareutveckling av styrmedel som finns, t.ex. drivmedelsskatt,
CAFE-regler, gas guzzler tax,

- nya styrmedel, t.ex. feebates, pay-at-pump insurance, tradeable
permits,

- olika styrmedel i trafikplaneringen, framst marknadsbaserade men
dven fysisk planering, som kan minska trafikmingderna (VMT =
Vehicle Miles Travelled),

- introduktion av alternativa drivmedel,
- Kaliforniens ldgemissionsprogram, samt

- FoU.

EU

Mal CO, totalt: Stabilisering ar 2000. Basér 1990.

Handlingsprogram: Det finns ett forslag till bordefordelning som
innebdr att Spanien, Irland, Grekland och Portugal inte behéver minska
sina utsldpp i samma grad som Ovriga ldnder. I EG-kommissionens
vitbok om transportpolitiken anges som del i den Gvergripande strate-
gin att man ska vidta atgérder for att sdkerstdlla att utvecklingen av
transportsystemen bidrar till ett hllbart utvecklingsménster genom att
ta full hinsyn till miljon och medverka till att 16sa de mest akuta mil-
joproblemen sdsom begrdnsningen av CO,-utsldppen. Miljoskyddet
skall vara en integrerad del av den gemensamma transportpolitiken.
Foljande atgdrdsomraden ndmns i vitboken:

- Effektiv prissittningspolitik,

- successivt skdrpta fordonskrav,
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- ekonomiska styrmedel for att paskynda introduktion av miljévénlig
teknik (t.ex. energirelaterad skatt pA motorfordon, nedsittning av
punktskatt p4 biobridnslen), samt

- Aatgirder som paverkar transportefterfrigan (eftersom andra atgérder
inte bedoms som tillrdckliga), t.ex. frimjande av kollektivtrafik.

I juni 1993 fattade ministerradet ett beslut kallat "the Monitoring
Decision”. Beslutet innebédr krav p4 medlemsstaterna att uppritta na-
tionella program for att begrdnsa koldioxidutsldppen i syfte att bidra till
att EU:s mal, att utsldppen &r 2000 inte skall Gverskrida 1990 rs niva,
uppnds. Kommissionen har genomfort en utvirdering av redan existe-
rande program och funnit att de ser mycket olika ut. En sirskild kom-
mitté har bildats for att ge rdd och for att forsoka dstadkomma en
Overenskommelse om hur programmen skall utformas. Man héller
ocksa pé att utarbeta en metod for hur de nationella programmen skall
utvirderas.

Inom DG XI arbetar man med en policy for trafik och miljo i syfte
att forsoka integrera den i EU:s transportpolicy. Ett sarskilt dokument
om transportsektorns koldioxidutsldpp vdntas komma i sommar eller
borjan pa hosten. Dokumentet kommer att innehilla en diskussion om
trafikens kostnadsansvar och en genomgéng av olika styrmedel. Man
strdvar ocksé efter att lyfta fram trafiken i monitoring-mekanismen.

I samband med senaste INC-métet diskuterade medlemsldnderna
mojligheten att fa till stAnd ett sérskilt protokoll om transporter. Fragan
avses tas upp vid ndsta INC-méte.

Forslaget om en koldioxid/energiskatt pa fossila brdnslen och el
ligger for ndrvarande hos ministerrddet. Flera medlemsldnder dr mot-
stindare till en sddan skatt, och den allménna bedomningen tycks vara
att det inte kommer att hdnda nagot i denna frdga under den nirmaste
tiden.

Inom kommissionens expertgrupp for bilavgaser MVEG har dis-
kuterats ett antal forslag till koldioxidrelaterad skatt pad personbilar.
Enligt ett direktiv frAn 4r 1991 skulle ett beslut om detta ha fattats
redan under 4r 1992. Kommissionen har emellertid &nnu inte kunnat
enas om nagot forslag, trots att trycket pA kommissionen att komma
med ett forslag s& snart som mdjligt har varit stort. DG XI foresprakar
en koldioxidrelaterad forséljningskatt, eftersom det alternativet anses ge
storst effekt. DG III och DG XXI kan bara tinka sig att den 4rliga
fordonsskatten anvidnds for detta dndamal, eftersom man menar att
forséljningsskatten har negativ inverkan pa bilindustrin och dirmed den
ekonomiska utvecklingen samt fordrojer omsittningen av bilparken.
DG III betraktar reglering av t.ex. CAFE-typ som helt otinkbart.
Ingen forespréakar reglering, inte ens flexibla varianter med Gverlatbara
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tillstdnd, som tidigare har foreslagits inom MVEG. Koldioxidskatt pa
personbilar forefaller vara en mycket kontroversiell fraga, dir posi-
tionerna ar 1asta mellan direktoraten. Den allmidnna beddmningen 4r att
det kommer att drdja linge innan nigot beslut kommer att fattas. Om
det blir nagot beslut, verkar det inte troligt att 1sningen blir differenti-
erad forsiljningsskatt. DG XXI tror att det kan komma ett forslag om
differentierad fordonsskatt inom ett 4&r. PA DG XI funderar man pé
andra mojligheter att pAverka konsumentbeteendet.

Kommissionens forslag om reducerad beskattning av biobrénslen har
behandlats positivt av parlamentet, som har limnat ett modifierat for-
slag. Frigan ligger nu hos ministerrdet, déir flera medlemslinder ar
emot fOrslaget. Vid senaste rddsmotet kunde inte nagot beslut tas.
Argument som rests mot en reducerad skatt pd biobrénslen dr att det
leder till minskade skatteintidkter, att miljoeffekterna 4r tveksamma och
att det inte dr en kostnadseffektiv atgidrd. Fortsatta diskussioner i radet
kommer att piborjas under andra halvan av 4r 1994. Bedomningarna
av vad som kommer att hinda med forslaget ar olika. PA DG XXI tror
man inte pa att det blir nigon 16sning. PA DG XVII 4r man n&got mer
optimistisk. Vissa medlemsstater har reducerad eller ingen skatt pa
biobrinslen i dag, men det sker inom ramen for mineraloljedirektivets
undantag for pilotprojekt.

Det finns en malsittning att S % av drivmedelsanvindningen inom
vigtrafiken skall utgoras av biobrédnslen ar 2005. Enligt DG XVII dr
det omojligt att uppnd denna malsittning, om inte biobrinslena gynnas
skattemassigt. Det pagar dock en omfattande forsoksverksamhet med
biobrinslen, framst inom ramen for programmen ALTENER och
THERMIE. Forsoken avser biodiesel (VME) och bioetanol. Ett nit-
verk av ”biomass centers” planeras for att koordinera verksamheten.
Kommissionen har nyligen presenterat ett forslag till specifikation av
biodiesel. Miljoeffekterna av biobrénslen &r omstridda och anses langt
ifrdn fardigutredda.

P4 DG VII 4r man instélld pa att koldioxidmalet skall uppnds och att
transportsektorn skall bidra till det, dock inte i hogre grad 4n andra
sektorer. Atgirdsforslag som diskuteras inom DG VII:s omride ir
bl.a. hastighetsgranser, effektivisering av godstransporter, dverforing
av transporter fran vig till jirnvdg (som man dock bedomer ha liten
potential) samt bittre fordonsunderhall.
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Bilaga 10

Vissa internationella regler och deras
motsvarighet i svensk lagstiftning

EG och EES-avtalet

Allmdnt

EG (Europeiska gemenskapen) bildades genom Romfordraget ar 1957.
Fordraget innehaller principer for det ekonomiska och politiska samar-
betet mellan de avtalsslutande staterna. Med stdd av detta avtal har
utfirdats bestimmelser for olika omrdden. De bestimmelser som ut-
firdats i form av direktiv 4r medlemsstaterna skyldiga att ritta sig
efter. Omfattande 4ndringar har gjorts genom Maastrichtfordraget ar
1992.

Genom EES-avtalet (Avtalet om europeiska ekonomiska samarbets-
omradet), som trddde i kraft den 1 januari 1994, skall de EG-regler
som syftar till en fri handel mellan medlemsstaterna géilla dven Sveri-
ge. Avtalet innebdr ocksa att samarbete skall ske inom vissa omréden,
bl.a. miljdomradet.

Avgasutsldpp fran motordrivna fordon (omfattas av EES-avtalet)
De svenska bestimmelserna om avgasutslédpp frAn motorfordon finns i
bilavgaslagen (1986:1386) och bilavgasforordningen (1991:1481).

Radets direktiv 70/220/EEG om tillndrmning av medlemsstaternas
lagstiftning om Aatgirder mot luftféroreningar genom avgaser frin
motorfordon innehdller regler om utslédpp av avgaser och andra @mnen
fran ldtta bilar, dvs. personbilar och lastfordon med en totalvikt pa
hogst 3,5 ton.

Radets direktiv 91/441/EEG innehdller &ndringar i direktivet
70/220/EEG som medfor att EG:s obligatoriska avgaskrav pd person-
bilar i stort motsvarar de obligatoriska svenska avgaskraven, dvs.
miljoklass 3.

Radets direktiv 93/59/EEG innehaller &ndringar i direktivet
70/220/EEG som innebdr att EG:s avgaskrav pi létta lastfordon i stort
kommer att motsvara den svenska miljoklassen 3. Kraven blir obligato-
riska for vissa fordon fran den 1 januari 1996 och for andra fran den 1
januari 1997.

Radets direktiv 94/12/EEG innehlller &ndringar i direktivet
70/220/EEG som innebdr att EG:s avgaskrav pd personbilar i stort
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motsvarar kraven i den svenska miljoklassen 2. Kraven blir obligatoris-
ka frdn den 1 januari 1997.

Rédets direktiv 88/77/EEG om tillndrmning av medlemsstaternas
lagstiftning om &tgdrder mot utsldpp av gasformiga fororeningar fran
dieselmotorer som anvénds i fordon innehller regler om utsldpp av
gasformiga fOroreningar frdn motorer i dieseldrivna fordon med en
totalvikt Over 3,5 ton.

Réadets direktiv 91/542/EEG innehdller &ndringar av direktivet
88/77/EEG som medfor att EG:s obligatoriska avgaskrav for tunga
lastfordon ungefdr motsvarar den svenska miljoklassen 3. Fran 4r 1995
giller krav som ungefdr motsvarar den svenska miljoklassen 2 och 1.

Rédets direktiv 72/306/EEG om tillndrmning av medlemsstaternas
lagstiftning om atgidrder mot utsldpp av fororeningar fran dieselbrinsle
som anvinds i fordon innehdller s.k. roktéthetskrav for fordon med
dieselmotor som é&r avsedda for vigtrafik och konstruerade for en
hastighet dver 25 km/tim. Bestimmelserna har dndrats genom direkti-
vet 89/491/EEG.

Radets direktiv 77/S37/EEG om tillnirmning av medlemsstaternas
lagstiftning om &tgdrder mot utsldpp av fororeningar fran motorer som
anvinds i jordbruks- eller skogsbrukstraktorer med hjul innehaller
roktéthetskrav for traktorer med dieselmotorer. De svenska avgasre-
ningskraven avser inte traktorer.

Brinslekvalité (omfattas av EES-avtalet)

Radets direktiv 75/716/EEG om tillndrmning av medlemsstaternas
lagstiftning om svavelhalten i vissa flytande brinslen innehdller be-
stimmelser om strategier och principer for att begrinsa luftforore-
ningar. Direktivet avser i stort sett samma oljeprodukter, tunn eld-
ningsolja och dieselbrinnolja, som lagen (1976:1054) om svavelhaltigt
brénsle och forordningen (1976:1055) om svavelhaltigt brinsle.

Rédets direktiv 85/210/EEG om tillndrmning av medlemsstaternas
lagstiftning om blyhalten i bensin innehiller bestimmelser om tilldtna
méngder bly och bensen i bensin for framdrivning av fordon. Bestim-
melserna har &dndrats genom direktivet 87/416/EEG. Den svenska
lagstiftningen utgdrs av lagen (1985:426) om kemiska produkter, for-
ordningen (1985:835) om kemiska produkter och forordningen
(1985:838) om motorbensin.

Rédets direktiv 85/536/EEG om inbesparing av riolja genom an-
vidndning av ersittningskomponenter i bensin innehaller bestimmelser
om inblandning av motoralkoholer (oxygenater) i bensin. Bestimmel-
serna har dndrats genom direktivet 87/441/EEG. Svensk lagstiftning
innehaller inga regler om begrédnsning av anvandandet av motoralkoho-
ler.
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EG-kommissionen har i maj 1993 framlagt ett forslag till direktiv
om specifikation pd vegetabilolje-metyl-estrar (VME) som motor-
brénsle.

Ekonomiska styrmedel avseende motordrivna fordon (omfattas av EES-
avtalet)

Direktiven om skédrpta krav pad avgasutsldpp frin motorfordon
(91/441/EEG, 91/542/EEG och 93/59/EEG) innehdller dven bestim-
melser om utformningen av skattelittnader for att stimulera introduk-
tionen av fordon som uppfyller beslutade men 4nnu inte obligatoriska
krav. Svenska bestimmelser finns i lagen (1978:69) om f6rsiljnings-
skatt pA motorfordon.

I februari 1994 har EFTA-staterna beslutat om ett tilligg till EES-
avtalets Overgingsbestimmelser om bl.a. utformningen av ekonomiska
styrmedel vad giller introduktionen av nya bilar med ligre avgasut-
slapp.

Skatt pd mineraloljeprodukter m.m.

EG:s direktiv om skatt pA mineraloljeprodukter bestir av direktiv
92/81/EEG om harmoniserade regler for grunderna for beskattningen
av mineraloljor m.m och 92/82/EEG om minimiskattenivier. Det finns
dven beslut av EG-rddet 92/510/EEG varigenom medlemsstater fatt
tillstdnd att infora regler som avviker fran direktiven. Direktiv 92/12/
EEG innehdller bestimmelser om forfarandet vid omsittningen och
beskattningen av brinsle.

De svenska bestimmelserna om beskattning av energi finns i lagen
(1957:262) om allmén energiskatt, lagen (1961:372) om bensinskatt,
lagen (1990:582) om koldioxidskatt, lagen (1992:1438) om dieselolje-
skatt och anvindning av vissa oljeprodukter samt lagen (1990:587) om
svavelskatt.

EG-kommission har upprittat ett forslag till en energi/koldioxidskatt
som skall avse all fossil energi som anvinds som brinsle, COM(92)
226 final. Inom EG rader dock fortfarande oenighet mellan medlems-
staterna om forslaget.

Kommissionen har ocksa upprittat ett forslag till sirskild beskattning
av biobrénslen. Aven detta forslag vilar tills vidare.

P4 begiran av EG-kommissionen héller en arbetsgrupp pi att utreda
mojligheterna att vidta atgdrder for att minska utsldppen av koldioxid
fran bilar. Arbetsgruppen limnade i september 1993 en rapport roran-
de differentiering av den arliga fordonsskatten med hénsyn till bilarnas
koldioxidutsldpp. De svenska bestimmelserna finns i fordonsskattela-
gen (1988:327).
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Gatt-avtalet

GATT (General Agreement on Tariffs and Trade) &r ett internationellt
avtal som syftar till att undanrdja handelshinder. Avtalet innehaller
inga bestimmelser om sanktioner. GATT-avtalet giller d4nnu sa linge
endast handel med varor. Ett nytt avtal har triffats som innebidr att
ytterligare omradden kommer att omfattas av reglerna. Det nya avtalet
medfor att GATT omvandlas till en organisation, World Trade Organi-

zation (WTO).
CEN

Den europeiska standardiseringskommissionen, CEN, upprittar stan-
darder for varor (European Norms). Dessa 4r inte juridiskt bindande. I
vissa fall grundar sig en standard pa ett EG-direktiv av ramkaraktir.
Dessa standarder kallas harmoniserade standarder. Standarden presu-
meras uppfylla EG-direktivets krav.

Internationella konventioner om luftfart och
sjofart

Chicagokonventionen fran ar 1944 reglerar bl.a. inrittandet av interna-
tionella civila luftfartsorganisationen (ICAO). Organisationen faststiller
normer fOr den utrikes luftfarten i form av bihang till Chicagokon-
ventionen. P4 skatteomradet har ICAO ar 1966 utfirdat ICAO:s Polici-
es on taxation in the Field of International Air Transport.

Den svenska regleringen av luftfarten sker i luftfartslagen
(1957:297) och luftfartsforordningen (1986:171) samt foreskrifter fran
Luftfartsverket. Luftfartsverkets luftfartstaxa, publicerad i Luftfartsver-
kets forfattningssamling AIC A 16/93, innehdller foreskrifter om av-
gifter for anvdndning av allménna flygplatser.

FN:s havsrittskonvention, som trdder i kraft i november 1994,
innehaller bestimmelser om vilka atgirder enskilda ldnder far vidta vad
giéller internationell sjofart.

MARPOL (Marine Pollution) 73/78 innehdller foreskrifter om ut-
sldpp till vatten fran fartyg. Avtalet har utarbetats av den internatio-
nella sjofartsorganisationen, International Maritime Organization
(IMO). IMO har sedan ar 1989 arbetat med att utarbeta ett annex till
konventionen MARPOL 73/78, som behandlar krav pa reduktion av ut-
sldpp till luft fran sjofarten.

Négra svenska foreskrifter om utsldpp till luft frn fartyg finns inte.
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