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statsrådetTiII och chefen för

Kommunikationsdepartementet

Genom beslut den 22 april 1993 bemyndigade regeringen chefen för
Kommunikationsdepartementet tillkalla kommitté med uppdragatt en

fram samlat förslag till åtgärder kan reducera trafikensatt ta ett som
utsläpp koldioxid Enligt direktiven skall kommittén ocksåav m.m.
utreda förutsättningarna för införa miljözoner i vissa förtätorteratt
fordon med nollutsläpp. Kommittén skall enligt dessa direktiv klarvara
den juni 1994.1

Med stöd bemyndigandet förordnades den 14 maj 1993av som
professorledamöter Lars Nordström, tillika ordförande, generaldirek-

professorAgneta Dreber, Arne Jernelöv och direktör Nilstör Erik
Åhmansson. Som biträda kommittén förordnadesexperter att samma
dag kammarrättsassessor Agneta Bergqvist, karnmarrättsfiskal Tomas
Dahlman, avdelningschef Carl-Johan avdelningsdirektörEngström, Jan
Karlsson, avdelningsdirektör Gunnar Kinbom, direktör Olof Nordell

departementssekreterareoch Claes Som förordnadesUnge. experter
också den juni 1993 civilingenjör4 SkagersjöBengt och den 18
augusti 1993 departementssekreterare Harald Perby.

Till sekreterare förordnades den 13 maj 1993 avdelningsdirektör
Göran Friberg, den 2 juli 1993 forskningsledare Per-Ove Hesselbom,
den 9 augusti 1993 hovrättsassessor Anita Seveborg och den 18 augusti
1993 planeringschef Mats Henriksson. Berith Kindgren vid Kommuni-
kationsdepartementet har biträtt sekretariatet vid redigeringen be-av
tänkandet.

Kommittén beslöt Trafik- och klimatkommittén.antaatt namnet
Regeringen beslöt den 17 1994 Trafik- och klimatkom-attmars ge

mittén tilläggsdirektiv följandemed uppgifter

utreda förutsättningarna för lämna förslag hur kollektivtra-samt om-
fikens konkurrenskraft kan stärkas

för-utreda och nackdelar med sektorsspecifika miljömål för trans--
portområdet lärrma förslag till tidsmässigt anpassade miljömålsamt
för olika trafikslag för bådearbetet kort och lång siktpå

utreda och lämna förslag till atgärder syftar till klarläggaattsom-
och befogenheter mellan myndigheterna i frågor röransvar som

detta område.
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Enligt tilläggsdirektiven det kommittén frittstår fördjupa sittatt
utredningsarbete och i slutredovisningen den 31 maj 1995 lämna kom-
pletterande förslag beträffande uppgifterna i de ursprungliga direktiven.

Vi överlämnar härmed delbetänkandet Trafiken och koldioxiden -
Principer för minska trafikens koldioxidutsläpp SOU 1994:91.att

detta delbetänkandeI behandlas vissa principiella frågor hurom man
skall kunna åstadkomma kostnadseffektiv minskning trafikensen av
klimatpåverkan. Det lämnas också förslag till huvudinriktning förett

klimatpolitik inom transportsektorn. Kommittén återkommaatten avser
till frågornanågra i samband med behandlingen tilläggsuppdra-av av

Uppdraget miljözoner redovisas i delbe-separat ettgen. annatom
tänkande.

Stockholm den 8 juni 1994

Lars Nordström

ÅhmanssonAgneta Dreber Arne Jernelöv Nils Erik

/Göran Friberg

Mats Henriksson

Per-Ove Hesselbom

Anita Seveborg
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Sammanfattning

enligt kommitténsuppgifterklimatkommitténsTrafik- och är, ur-
växthusgaser frånhur utsläppenbl.a. föreslåsprungliga direktiv, att av
fick underKommittén vårenminskas.transportsektorn skall kunna

trañ-frågor rörandeinnebär vissatilläggsdirektiv bl.a.1994 attsom
Utvidgningenskall behandlas.miljöproblem ärrmes-kens samlade av

förslagen undvika sådanaiinnebär möjligheterområdet större att
koncentrera för-bli följdenskulle kunnasuboptimeringar, attavsom

minskas.kanhur utsläppen växthusgaserenbart tillslagen av
delbetänkande, där vissalämnahar ändå valtKommittén ettatt nu

kostnadsef-åstadkommaskall kunnaprincipiella frågor hur enom man
växthusgaser behandlas. Ut-trafikens utsläppfektiv minskning avav

förändringar i be-olikasläppen kan minskas många typer avgenom
förolika styrmedelLikaså finns flerateenden och produkter. typer av

olikainsatserna deförändringar, däråstadkomma sådana styr-att av
delbetänkande förs dis-dettaberoende varandra. Imedlen är enav

leder till kostnads-styrmedelvilken olikakussion i mån typer avom
förutsätt-leder till slutsatsenomställningar. Diskussioneneffektiva att

sådana generelladetta medningarna åstadkomma är störst styrme-att
i första hand påverkarekonomiska styrmedel,del, framför allt som
kompletterandetrafikantbeteenden. Behovetochkonsument- styrme-av

också.del diskuteras
skall förslagi delbetänkandeförslag dettaDe tas ses somsom upp

styrmedel ianvändningen skatterdet gällertill principer när av som
uppgift emellertidandra styrmedel. Kommitténskombination med är

för minska utsläppenförslag till åtgärderlämna samlat attettatt av
i sitt slutbe-trafikslag. Kommitténfrån allaväxthusgaser attavser
med för-detaljerade förslagtänkande återkomma med samt enmer

fysiskstyrmedeldjupad behandling andra såsom t.ex.typer avav
kollektivtrafik och infrastrukturgällerplanering och insatser detnär

vägtrafik.inom andra transportslagliksom åtgärder än

klimatkonventionen ochVäxthuseffekten,
klimatpropositionen

antropogenamänniskans verksamheterUtsläpp orsakas ut-som av
atmosfären. befaras ledaväxthusgaser i Dettasläpp har ökat halten av

vilket i sin kan medföratill ökning medeltemperaturen, tur attaven
blir vanligare, klimat-stiger, klimatförhållandenhavsytan extrema

för-förutsättningarna för jordbruk och skogsbrukförskjuts,zonerna
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ändras, ökenspridningen tilltar Sambanden dockär osäkra. Inomm.m.
IPCC råder emellertid enighet bland forskarna risken förstor attom en
ökning den globala medeltemperaturen medär nuvarandeav stor ut-
veckling utsläppen växthusgaser.av av

Sverige har tillsammans med 153 andra länder undertecknat en
konvention klimatförändringar. Parterna förpliktar sig bl.a.om att
minska utsläppen växthusgaser. Industriländema ledande rollav ges en

det gällernär förupprätta begränsa utsläppen.att Trafik-attprogram
och klimatkommitténs uppdrag beträffande växthusgaser kan ses som

del Sveriges åtagande enligt klimatkonventionen.en av
Riksdagen beslöt i juni 1993 i huvudsak godkänna innehållet iatt

den s.k. klimatpropositionen prop. 1992/932179. Beslutet innebar ett
godkärmande klimatkonventionen och strategi för minskad kli-av en
matpåverkan. För transportsektorn innebär strategin huvudlinjer:tre
öka energieffektiviteten, öka användningen biomassebaserade bräns-av
len öka kollektivtrafikens marknadsandelar.samt En ökad användning

ekonomiska styrmedel och utökad forsknings-, utvecklings- ochav
demonstrationsverksamhet nämns också viktiga element. I riks-som
dagsbeslutet preciserades målet koldioxidutsläppen från fossilaatt
bränslen bör stabiliseras år 2000 på 1990 års nivå för därefteratt
minska.

Trafikens utsläpp växthusgaserav

Koldioxid den viktigasteär växthusgasen. Andra viktigaantropogena
växthusgaser är dikväveoxid, stabila fluorföreningarmetan, och ozon.
Av transportsektorns utsläpp växthusgaser koldioxidutsläppenav svarar
för den helt dominerande delen klimatpåverkan.av

De totala koldioxidutsläppen i Sverige år 1990 60 miljonervar ca
Av dessa svarade transportsektorn för 22ton. miljoner vilkaton,ca av

vägtrafiken för denstår dominerande delen. Sveriges andel de totalaav
koldioxidutsläppen i världen 0,4 % inkl.är bidrag från biobränslenca

biobränslen frånräknas andelenär 0,3 %.om ca-
Under 1980-talet har de totala koldioxidutsläppen i Sverige minskat

kraftigt, medan transportsektorns utsläpp har ökat. Sverige har låga
specifika utsläpp jämfört med andra industrialiserade länder. Den
främsta förklaringen elproduktionenär i utsträckningatt sker medstor
vattenkraft och kärnkraft. Transportsektorns andel därförär hög jäm-
fört med andra industrialiserade länder.

Flera olika beräkningar transportsektorns framtida koldioxidut-av
släpp har gjorts. Resultaten varierar beroende olikapå antaganden.
Enligt den VTI har gjort kommitténspå uppdrag skulleprognos som
utsläppen öka från 1990år till 2000år med 8-13 % och till år 2005
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ekonomiska till-olika antaganden den16-27 % beroendemed på om
transportarbetets ökning.ochväxten

transportsektorns utsläppHur mycket skall
minskasväxthusgaserav

frånuppgift föresla hur utsläppen växthusgaserKommitténs är att av
mål för hur myckettransportsektorn skall kunna minskas. Något ut-
inte lagts fast. Kommit-transportsektorn skall minskas harsläppen från

överväganden valt tills vidareutgångspunkt för sinahartén attsom
utsläppenriksdagens mål avseende de totala påtillämpa även trans-

utsläppen vid sekelskiftet inte skallportsektorn. innebär alltsåDet att
därefter minska. den framtidaöverstiga 1990 nivå för Hurårs storatt

mycket osäkert och berorminskningen bör i dagens lägeär avvara
utformningeneventuella behovet minska utsläppen,rön att avnya om

kärnkraftsavvecklingenkommande internationella avtal, hur sker samt
utsträckning länder minskar sina utsläpp.i vilken andra

Sveriges förutsättningar i internationelltett

perspektiv

förutsättning för påtagliga globala effekter skall kunnanågraEn att
utarbetas och genomförs i andra länder.erhållas är ävenatt program

Sverigeinventering vad i andra länder har visatEn pågår attav som
för hitta lösningarinte sig kanansträngaär attensamt attom som

till handlingsprogram finns harbidra utsläppen minskar. Deatt som
olika och dess medlemsländermycket innehåll och karaktär. Inom EU

fordonskravdiskussionen lösningar beträffandegemensammages om
ekonomiska tyngd. har dock haftoch styrmedel Man svårt attstor enas

trafikens koldioxidutsläpp.förslag har betydelse för I USAsomom
betraktas bilar viktigasteökad bränsleeffektivitet hos desom en av
åtgärderna, aviserat kraftfull satsning forskningoch har där påman en

utveckling i bilindustrin för åstadkommaoch samarbete med att en
sådan utveckling.

för ligga före andra länder kan därigenomArgument attatt vara man
kan fungera förebild. kan också innebära konkurrensfördelarDetsom

tid situationi god sig till där utsläppen kan behövaatt anpassa en
minskas drastiskt. alltför före,Att ligga långt andra länderutan att
vidtar motsvarande åtgärder, innebär andra sidan uppoffringarå utan

märkbar miljöeffektnågon uppnås.att
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Tänkbara omställningar för minskaatt

trafikens utsläpp växthusgaserav

Koldioxidutsläppen kan minskas energianvändningen min-attgenom
skas eller drivmedel medför lägre fossila koldioxidutsläppatt som
används. För åstadkomma detta måste olika aktörer i samhälletatt
förmås ändra sitt beteende i olika avseenden. kan skeDetta medatt
olika styrmedel.typer av

Med omställningar förändringarhär i olika aktivite-aktörersmenas
biltillverkare bränslesnålare bilar, väljergör resenärerter, t.ex. att

kollektivtrafik i stället för bil, bilägare efterfrågar och köper andra
bränslen. Med styrmedel lagkrav, skatter, information, plane-menas
ring, FoU påverkar aktörerna.m.m. som

Olika omställningar olika möjligheter potentialtyper attav rymmer
minska koldioxidutsläppen.

Koldioxidutsläppen direkt beroende trajikarbetetär och de speci-av
fika utsläppen för olikade transportslagen. Ett minskat trafikarbete kan
åstadkommas eller blir färre ellert.ex. att transporternagenom resorna
kortare, bilister samåker och godstransporterna effektivise-att attmer

Utsläppen minskar också fler cyklar eller igår stället för attras. om
åka med motordrivna fordon. överföringEn och gods-av personresor

från bilar till andra kan också minska utsläp-transporter transportsätt
resultaten beroende vilka förutsättningarär råder närpen, men av som

det gäller emissionsfaktorer och beläggningsgrader eller lastfaktorer i
olika delar de möjliga förflyttningskedjoma i de enskilda situatio-av
nerna.

Trafikens omfattning och fördelning färdmedelpå i hög gradär
beroende bebyggelsens struktur och hur olika aktiviteter lokalise-ärav
rade.

kort siktPå kan den genomsnittliga bränsleförbrukningen i fordons-
parken sänkas användningen ökar,motorvärmaret.ex. attgenom av
fordonen underhållas bättre och fordonen framförs påatt ettgenom
bränslesnålare lägre hastighet, jämnaresätt körmönster.

Det finns tekniska förutsättningar minska bränsleförbruk-stora att
olikaningen hos fordon. Det gäller framför allttyper av nya person-

bilar, där bränsleeffektivitet gånger högre dagensär äntreen som
förefaller möjlig, särskilt beredd avkallär delgöra påattom man en
krav det gäller bilarnas prestanda. Dieseldrivnanär lätta fordon har
lägre bränsleförbrukning bensindrivna. harän De dock högre utsläpp

vissa andra änmen.av
Ett minska nettoutsläppensätt koldioxid kan användaatt attav vara

bränslen med lägre innehåll fossilt kol. En storskalig introduktionav
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medföra betydande minskningarbiobaserade drivmedel kan avav
bedömningen gäller under vissafossila utsläpp koldioxid. Denav
till utsläppen under drivmedlensförutsättningar hänsynäven när tas

användning.hela livscykel från produktion till
Introduktion biobaserade drivmedel kan emellertid medföra andraav

negativa miljöeffekter, vilket motverkas bl.a. fordo-måste attgenom
Teknisk fullt möjligtill de bränslena. anpassning äranpassas nyanen

utvecklingsarbete fordonkräver ytterligare anpassade tillommen
uppfylla högtandra drivmedel också skall kunna ställda miljökrav.

Svårigheten ligger i åstadkomma stabil efterfrågan pånärmast att en
sådana fordon. Biltillverkarna det kommer finnasmåste på atttro att en
sådan marknad inom överskådlig tid. efterfrågan altema-För påatt en

drivmedeltiva och fordon anpassade till dessa skall kunnaärsom
uppkomma båda dessa finnas marknaden. introduktionmåste på En av
bränsleflexibla bilar kan få i sådan utveckling.sätt gångett attvara en

hindret för introduktion biobaserade drivmedelDet istörsta en av
skala de höga kostnaderna för framställning.större är

Bland de biobaserade drivmedlen motoralkoholer det alternativär
förutsättningar förhar storskalig introduktion. kortstörst Påsom en

och lång sikt kan introduktion motoralkoholer tänkas ske formien av
låginblandning eller blandbränsle. låginblandning skulle möjlig-Enav

fordonsparkenhela den befintliga använder bränslet. Fleragöra att
skäl låginblandning formtekniska talar för i Andra driv-etrar.en av

imedel vegetabiliska oljor och biogas första hand aktuella iärsom
fordonsflottor.begränsade

fåPå längre sikt kan dritfonner betydelse. Eldrivna fordonstornya
kan innebära potential för minskning koldioxidutsläppenstoren av
under förutsättning elproduktionen inte sker med uteslutande fossilaatt
bränslen. Fortfarande kvarstår del tekniska frågor lösa föratt atten
eldrivna fordon skall attraktivt alternativ till konventionellettvara
teknik. Det krävs ytterligare omfattande utvecklingsarbete innan bräns-
leceller och kandrivmedel bli aktuella för introduktion.vätgas som

Styrmedel för minska trafikens utsläppatt

växthusgaserav

olikaDe styrmedel diskuteras i betänkandet reglering-ärtyper av som
ekonomiska styrmedel, direkta resursinsatser från förhand-staten,ar,

lingar, upphandling instruktioner direktivoch till myndighetersamt
och planeringsorgan.

Regleringar kan ske olika nivåer. kanpå De den totalat.ex. avse
drivmedelsförbrukningen och utformas begränsningar mängdensom av
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drivmedel får saluföras på marknaden eller ransonering isom som
konsumentledet. Regleringar kan också specifik drivmedelsför-avse
brukning eller specifika utsläpp. Ytterligare form reglering ären av
olika lagkrav det gäller bränslens egenskaper.när

Ekonomiska styrmedel i form skatter, avgifter eller subventionerav
kan kopplade till fordons användning drivmedelsskatt eller kilo-vara
meterskatt, inköp differentierad försäljningsskatt, innehav differenti-
erad fordonsskatt eller förvaring parkeringsavgift.

Med direkta resursinsatser in finansierarnär går ochstatenavses en
viss verksamhet inte skulle komma till stånd. gällerDet isom annars
första hand forsknings-, utvecklings- och demonstrationsverksamhet.
Olika informationsinsatser utbildning och kampanjer räknasgenom
också hit.

Staten kan förhandlingar med bilindustrin åstadkommat.ex.genom
frivilliga överenskommelser. Exempel på detta dåvarandeär Trans-
portrådets överenskommelse 1978år med billeverantörema denattom
genomsnittliga bränsleförbrukningen hos personbilar skulle min-nya
ska. Ett exempel president Clintons överenskommelseär med deannat

biltillverkarna i USA kraftfulla FoU-insatser för ökatre stora attom
den amerikanska bilindustrins konkurrensförmåga bl.a. genom en

förbättringavsevärd bilarnas bränsleeffektivitet.av
Staten kan hjälpa till skapa marknad för teknik ännuatt en ny som

inte fått kommersielltnågot genombrott s.k. teknikupphandling.genom
NUTEK bedriver för närvarande sådan verksamhet för elfordon.en

Beslut den fysiska planeringen fattas främst på lokal kommunalom
nivå. Den dock olika lagar och kan påverkas informa-styrs av genom
tion och rekommendationer från statliga verk. Trafikverkens infrastruk-
turplanering kan med direktiv och regler vilka anläggningarstyras om

kan erhålla statsmedel.som
Vilka styrmedel bör väljas beror bl.a. vilkapå beslut skallsom som
i den politiska beslutsprocessen och vilka skall lämnas tilltas som

marknadsaktörema själva. Staten kan välja antingen planeringsansatsen
förutsätter detaljerade politiska ingrepp eller decentraliseradsom en
där statsmakterna nöjer sig med bestämma ramvillkoren.ansats att

Genom formulera ramvillkor och därigenom låta hushållatt och
företag själva finna reduceraväg utsläppen skapas i principatten
förutsättningar kostnadseffektivauppnå ornställningar. Ofullkomlig-att
heter på marknaden dockgör kostnadseffektivitet inte iuppnåsatt
praktiken. Exempel sådana ofullkomligheterpå dagens beskattningär

fönnånsbilar förregler reseavdrag.samtav
Ramvillkor kan utformas med hjälp priser eller reglering denav av

totala bränsleförbrukningen eller de totala koldioxidutsläppen. Båda
styrformerna har förutsättningar leda till kostnadseffektivaatt anpass-
ningar och i princip likvärdigaär från fördelningssynpunkt.
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för minska koldioxidutsläppenOm prisstyrning skall användas att
kopplad till drivmedelsför-för avsedda signalerbör den att varage

differentierad med hänsyn till driv-brukningen och dessutom vara
nuvarande koldioxidskatten harmedlets innehåll fossilt kol. Den enav

medutformning. Storleken koldioxidskatten kan bestämmassådan på
mycket koldioxidutsläppen börutgångspunkt från mål hurett om

Beräkningar kommittén låtitminska till viss tidpunkt. görasomen
måttlig ekonomisk tillväxt ivisar bensinpriset, med antagandeatt om

9,50skulle omgående behöva höjas till mellan 8,50 ochlandet, ca
i 1994 prisnivå koldioxidutsläppen från personbilarnakronor årårs om

i2000 inte skall överskrida 1990 nivå. Sådana prishöjningar skulleårs
har med den specifika ñrbruk-första hand leda till omställningar som

fordon viss påverkanningen hos befintliga och En pågöra.attnya
också förutses.resbeteende och kantransportmönster

politikBegränsningar för nationellen

tidigare det angeläget med internationell samordningSom nämnts är en
åtgärder för minska utsläppen växthusgaser. Det finnsattav av argu-

både för och Sverige skulle ligge före andra länder medment emot att
hinder för Sverige ensi-åtgärder. ñmis praktiska och formellaDet att

vissa åtgärder.digt besluta om
i Sverigeexempel praktiskt hinder bensinpriset knappastEtt på är att

avvika alltför mycket från omgivande länder, då det kankan ge upp-
hov till omfattande gränshandel och andra kringgå de högresätt atten
priserna.

innebär formella införa vissaEES-avtalet begränsningar att styrrne-
del. innebär bl.a. Sverige från och med den l januari 1995 inteDet att
får hindra import fordon godkända inom EU.ärav som

EU finns flera direktiv bilavgaser. innehåller be-I Desom avser
gränsningar i regle-möjligheten använda ekonomiska styrmedel. Deatt

dock inte koldioxidutsläpp eller bränsleförbrukning. För närvaranderar
diskuteras inom EG-kommissionen olika möjligheter till koldioxiddiffe-

finnsrentierad beskattning för personbilar. Eftersom det således inte
EG-regler för koldioxidutsläpp eller bränsleför-några gemensamma

brukning, föreligger formellt hinder, de allmännainte något änannat
begränsningar följer EES-avtalet Romfördraget, för Sve-som resp.av

införarige för beskattning i avvaktan direktivpåatt ett eget system att
fastställs.detta Nederländerna planerar regeringen föreslåI att ettom

nationellt system.
EG:s s.k. mineraloljedirektiv innebär dock begränsningar i möjlig-

differentieraheten skatten mellan olika drivmedel. Detatt typer av
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finns möjlighet skattebefria eller lägre skatt för vissa produk-att ta ut
biobaserade drivmedel, de används i pilotprojekt förter, t.ex. om

utveckling miljövänliga produkter. Ett förslag reduceradav mer om
skatt för biobaserade drivmedel behandlas för närvarande inom EU.

överväganden

det följandeI koncentreras diskussionen till vissa principiella frågor
det gällernär styrmedel riktas fordons- och bränsleproducen-motsom
och styrmedel kan påverka beteendet hos konsumenter ochter som

trafikanter. Styrmedel riktas olika planeringsorgan ochmotsom myn-
digheter kommer i betänkande. Sambanden mel-att tas ettupp senare
lan olika styrmedels verkan de övervägandengör kommitténatt som
kan komma i detgöra betänkandet kan modifiera slutsatsernaatt senare

den diskussion förs här. följerHärav kommittén inte villattav som nu
komma med preciserat förslag det gäller koldioxidskatten.närett

kortsiktigaDet målet beträffande transportsektorns utsläpp koldi-av
oxid bör utsläppen vid sekelskiftet inte skall överstiga 1990att årsvara
nivå för därefter minska. Att på detta reduktionsmålsättatt ettange
innebär från huvudprincipen i den svenska trafikpolitikenett avsteg att

kostnader skall internaliseras i transportkostnaden. Motivet förexterna
detta skadekostnaden förär eventuell växthuseffekt knappast kanatt en
beräknas.

Hur minskningen koldioxidutsläppen bör längre siktpåstor av vara
mycket osäkertär och beror på många faktorer. Det dock for-måste

muleras utgångspunkt för dimensionering olika styrmedelen av som
införs kortpå sikt möjliggör minskning utsläppen eftersom en av
sekelskiftet.

Vägledande vid valet styrmedel bör de skall leda tillattav vara
kostnadseffektiva omställningar. De skall tillräckligt reduktionstorge

koldioxidutsläppen försämra möjligheterna uppnå andrautan attav att
miljömål.

En generell prisstyrning nödvändigär inte tillräcklig för nåattmen
kostnadseffektiva omställningar. Kommittén det angeläget medanser en
ökad energieffektivisering inom transportsektorn. viktigEn del i detta

förbättringär fordonens bränsleeffektivitet. För försäkra sigen attav
sådan anpassning bör styrning minskad bränsleförbruk-om moten en

ning hos framför allt lätta fordon införas. Ett sådant kansystemnya
införas i Sverige bör till kan förutsesanpassat ett systemmen vara som
komma inom EU. försäljningsskattEn differentieradär med hän-som

till koldioxidutsläppen torde det effekt.störstsyn systemvara som ger
Miljöklassutredningen har i uppgift kompletteringövervägaatt en av
miljöklasserna med hänsyn till koldioxidutsläpp. I detta sammanhang
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det i definitionenbör skall ingå miljö-övervägas motorvärmareom av
Sverigeklasser. bör driva frågan styrning bränsleeffektivaremotom

bilar i oavsett medlemskap.EU
Eftersom dieseldrivna bilar bränslesnålare bensindrivna, in-är än

såväl differentieradnebär försäljningsskatt höjt drivme-etten som
delspris kostnadsrelationen mellan de drivformerna ändras tilltvåatt
dieseldriftens fördel. Dieseldrivna lätta fordon har i dag betydligten
högre fordonsskatt bensindrivna, Kommittén det inteän ärattanser
befogat förhållande. Dieseloljanändra detta beskattas lägrepå änatt nu

Dieseldriftbensinen. medför andra nackdelar från miljösynpunkt jäm-
bensindrift,fört med bl.a. i form högre utsläpp partiklar ochav av

kväveoxider. Underlaget för avvägning mellan dieseldriftens ñr-en
och nackdelar behöver förbättras.

Insatser behövs också för informera hushåll och företag denatt om
privatekonomiska lönsamheten olika val. Syftet kan ökaattav vara
människors kunskaper alternativa färdsätt, olika fordons bränsle-om
effektivitet och hur skötsel och framföringssätt fordon påverkarav
bränsleförbrukningen. Viktiga iaktörer detta sammanhang trafikver-är
ken, Konsumentverket och Naturvårdsverket.

introduktionEn biobaserade drivmedel fördel från växthus-ärav en
effektsynpunkt, det inte självklart det fördel medär ärattmen en
hänsyn till andra miljöeffekter. Oönskade effekter bör därför pareras
med kompletterande Om introduktionenstyrmedel. biobaseradeav
drivmedel lämnar försöksstadiet, kraven fordonenmåste på ställas så

de anpassade till de bränslen de avsedda förär och utsläppenäratt att
skadliga inte ökar. frågorDessa också Miljö-ämnen Övervägsav av

klassutredningen.
Det angeläget med fortsatt stöd till forskning,är utveckling och

demonstrationsprojekt syftar till få fram fordon drivs medattsom som
alternativa bränslen och uppfyller miljökravlångtgående i övrigt.som

teknikenNär bör teknikupphandling kunna användasär mogen som
förmetod påskynda introduktion alternativt drivna fordon.att av

Kommitténs bedömning höjd drivmedelsbeskattning såär att en
långt möjligt likformigt genomförd i alla transportslag nödvän-är en
dig ingrediens i uppsättning styrmedel för åstadkomma kostnads-atten
effektiva minskningar trafikens koldioxidutsläpp. Idealet låtaär attav
skatten differentierad efter drivmedlens fossila kolinnehåll, dvs.vara

koldioxidskatt. Vid EU-medlemskap innebär mineraloljedirekti-etten
dock hinder for differentiering,sådan introduktionenvet en om av

biobaserade drivmedel blir sådan omfattning det inte längre ärattav en
betrakta pilotprojekt.att som

föreslagnaDen höjningen koldioxidskatten dimensionerasbör såav
koldioxidutsläppen från transportsektorn 2000 inte överstigeråratt
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differentieras efter kolinnehållet i bränslet,1990 nivå. Skatten börårs
vilket trafikslag bränslet används och i vilka bland-oberoende inomav

ningar bränslet ingår.
införas för koldioxidutsläppenOm höjd koldioxidskatt skulle atten

1990 nivå, skulle denefter 2000 inte skulle överskrida årsåräven
kraftig den infördeserforderliga höjningen mycketvara om momen-

skulle medföra höga anpassningskostnader försådan lösningEntant.
successiv inriktninghushåll och näringsliv. höjning skatten, medEn av

klaras, möjliggör mjukare och där-dimensioneringsmålet skallatt en
möjliggörmed inte lika kostnadskrävande anpassning. Det också en

utvecklingen och framtida klarläg-successiv anpassning nivån tillav
ganden hur mycket utsläppen från den svenska transportsektornom

tillskall behöva minska. Likaså kan hänsyn vad sker i andratas som
för effekter.länder och vad andra styrmedel ger

bibehållande för beskattning bilförmånEtt dagens system avav
skulle bli vidinnebär den erforderliga skattenivån högre änatt ett

formånstagaren känner kostnaderna för drivme-därsystem av
för underdelsanvändningen. reviderat närvarande be-Ett ärsystem

redning inom regeringskansliet. Kommittén vill tillfället i aktta att
peka möjligheterna låta förmånsvärdet beroende bilenspå att vara av
miljöegenskaper bränsleförbrukning.och Extrautrustning bränsle-som

och skulle kunna stimuleras med hjälp be-mätare motorvärmare av
konstruktion.skattningens
för trafikens koldioxidutsläpp kraftigtStyrmedel minska innebäratt

uppoffringar och kan leda till oönskade fördelningseffekter. Det fimis
dock möjligheter vidta åtgärder kan kompensera för detta.att som

till i slutbetänkandet.Kommittén återkommer detta

Sammanfattning kommitténs förslagav

Vägledande för kommitténs forslag till strategi för val styrmedel harav
varit kostnadseffektivaönskemålet styrmedlen skall leda tillatt om-
ställningar. har lett till slutsatsen huvudinriktning börDetta att en vara

generell innebär besluten vilka anpassningarDetansats. atten om som
skall fattas marknadsaktörerna, medan statsmakternagöras av anger
ramvillkoren. generell koldioxidskatt därförEn har valts styrin-som

Strategin intekan dock enbart baseras på koldioxidskatt,strument. en
önskad styreffekt skall kunna och oönskade effekter undvi-uppnåsom

kas. krävs samspel mellanDet åtgärder påverkar konsument-ett som
och trafikantbeteende och åtgärder trañksystemets uppbygg-som avser
nad och underhåll, bebyggelseutveckling, kollektivtrafikens konkur-
renskraft, forskning och utveckling internationell samverkan.samt
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Syftet med de förslag lämnas i det följande pekaär att utsom en
huvudinriktning kommittén återkomma till i sitt slutbe-som avser
tänkande. Förslagen skall plattform för diskussionses som en en om
hur nödvändigt ändrat konsumentbeteende skall kunnaett uppnås.

För närvarande pågår mängd olika diskussioner i olika internatio-en
nella fora inom denäven tiden kommernärmaste kunna på-attsom
verka ställningstagande till vilka åtgärder bör och kan vidtas iett som
Sverige. Den föreslagna koldioxidskattehöjningen därförär närmast att
betrakta räkneexempel i gång diskussionett avsett attsom en om
hur koldioxidutsläppen från transportsektorn skall kunna minskas.

Kommitténs uppdrag föreslåär åtgärder inom transportsektorn.att
naturligtvisDet nödvändigtär föreslagna åtgärder inomatt transport-

sektorn ställs i relation till åtgärder inom andra samhällsområden som
energiproduktion och industrins energibehov. liggerDet utanför kom-
mitténs uppgift sådan bedömning,göra kommittén kommeratt en men

i det fortsatta arbetetäven uppmärksam dennapå problematik.att vara
Kommitténs principförslag till styrmedel följande.är
Höj koldioxidskatten i transportsektorn årligen koldioxidutsläp-så att

2000år inte överstiger 1990 nivå.års Det innebär utvecklingpen en
bensinpriset det 2000så år blir minst 9,50 kronor liter iattav per

1994 prisnivå.års
Lägg inte höjningen koldioxidskatren biobaseradepä bränslen,av

heller på alkoholdelen, den biobaserad, iär ETBE ochetrarnaom
MTBE. En sådan skattebefrielse kan dock utlovas bara längeså omfatt-
ningen användningen kan hänföras till pilotprojekt.av

koldioxidskattenLdt liltformig långtså det möjligt oberoendeärvara
vilketi trafikslag bränslet används och oberoende bränsletav av om

används eller ingår i blandning med andra bränslen.rent
Dijferentiera färsäljningsskatten för lätta fordon med hänsyn till

bränsleförbrukningen. Anpassa utformningen till de förslag dis-som
kuterats inom EG.

Komplettera nuvarande miljöklassystem för bränslen så ävenatt
biobränslen och blandningar där biobränslen ingår kan miljäklassas.

Låt framtida skärpningar avgaskraven inkludera direkt kopp-av en
ling mellan fordonen och bränslende de avsedda för. Fordon börär
endast få köra de bränslenpå de certifierade för.är

Öka infomzationsinsatserna, bl.a. ñr stimulera privatekonomisktatt
lönsamma omställningar bränslesnålare körsätt, val bränslesnå-som av

Ökalare bilar, ökad användning informa-motorvärmare ävenav m.m.
tionsinsatserna för ökad förståelse vilka problem befarad växt-av en
huseffekt kan medföra.

Öka satsningarna forskningpä och utveckling för få fram fordonatt
drivsystemoch med låg energiförbrukning, kan drivas biobase-som av
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uppfylla långtgående miljökrav detrade drivmedel och samtidigt när
Öka också för utvecklaskadliga insatsernagäller utsläpp änmen. attav

kostnad.produktion biobaserade drivmedel till lågoch demonstrera av
förhindrar kostnadsefektivaUndanröj förhållanden anpassning-som

återkomma till frågor reseavdrag och beskatt-Kommittén omavserar.
bilformån.ning av

konkurrenskraft. fråga ingår i kommit-Stärk kollelaivtrajikens Denna
tilläggsdirektiv.téns

olikasamarbetet hög Sverige bör iGe det internationella prioritet.
lever till åtagandenainternationella fora verka för alla länderatt upp

Sverige bör också fortsätta ha drivan-enligt klimatkonventionen. att en
olika internationella sammanhang.de roll i

kommittén fått, fleraenlighet med de tilläggsdirektiv kommerI som
kommande Som uppfölj-olika frågor behandlas under det året.att en

i delbetänkandening de principförslag lämnas detta avserav som
Åtgärderbehandla bredare spektrum styrmedel.kommittén ett av

planering och kollektivtrafikbeträffande infrastruktur, fysisk kommer
kommer då bli möjligt preci-därvid tyngd. Det göraattstor attatt ges

drivmedelsbeskattningen.seringar i förslagen det gäller nivån pånär
för förVidare möjligheterna vidta åtgärder kompenserakommer att att

fördelningseffekter Olika förslag till återförings-oönskade att tas upp.
kommer granskas.systern att

miljö-Tilläggsdirektiven innebär också kommittén skall diskuteraatt
mål för transportsektorn och och befogenheter bör fördelashur ansvar
mellan berörda myndigheter. det sammanhanget kommitténI avser

ochockså frågor informationsåtgärder FUD.ta upp om
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Summary

inCommittee, definedClimateTraffic andof tasks of theOne the as
reducing emis-ofreference,original ofits toterms propose means

ofthe springInfrom theof greenhousesions sector.transportgases
requi-instructions,issued with supplementary1994 the Committee was

relating thecertain questionsthings addressotherring totoamong
traffic.vehicularassociated withenvironmental problemstotal ofsum

possibilities ofaugmented thesubject fieldexpansion of theThis
ofsub-optimisationsrecommendations,Committeesavoiding, in the

exclusi-concentratedfrom attention beingwhich could resultthe kind
of greenhousereducing emissionsofvely gases.on ways

interimCommittee has chosenNevertheless, the to present annow
of achievingconcerningquestions of principle,certainreport wayson

emissions of greenhousereduction of trafficcost-efficient gases.a
product-relatedbehavioural andreduced throughEmissions becan

differentseveralkinds. Similarly, thereof differentchanges aremany
and thefor bringing about such changes,policy instrumentoftypes

interim discussesinterdependent. Thisinstrumentsdifferent reportare
cost-efficientof instrument leaddifferentwhichthe totypesextent to

conclusion that these adjust-thediscussion leadsadjustments. The to
above allwith general instruments,be achievedlikeliest toments are

and road-userprimarily affecteconomic whichof nature, consumeran
discussed.instruments alsoneed for supplementarybehaviour. The

be viewedthis interimforward inThe proposals report toput asare
taxation ofofprinciple concerning therecommendations of as oneuse

Committees task, however,Thecombination of instruments. toa
emissions offor reducingofcomplete set green-measurespropose a

Committeefinal theof all kinds. itsfrom traffic Inhouse reportgases
study of otherand closerdetailed proposalsplans to present amore

relatingplanning and inputsphysicalof instrument, totypes masse. g.
ofrelatingwelltransit and infrastructure, to typesmeasuresasas

road traffic.other thantransport

internationalthegreenhouse effect,The
ClimateClimate Change and theConvention on

Bill

activity,humanemissions caused byAnthropogenic emissions, i.e.
in the atmosphere.concentration of greenhouseraised thehave gases

inwhichinwill lead risefeared that this temperature,to averagea
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result in the level rising,turn climatic conditionscan extremesea
becoming climatic shifting, conditions for agri-more common, zones
culture and forestry changing, desert accelerating andcreep so on.
These relations uncertain, but within the IPCC there widespreadare

researchers that, withagreement greenhouse emissionsamong gas
developing they there serious risk of globalat present,as are a
warming.

Sweden and 153 other countries have signed the International Con-
vention Climate Change which, other things, they pledgeon among
themselves reduce emissions of greenhouseto The industrialisedgases.
nations allotted leading role in drawing forare a up prograrnmes
limiting emissions. The Traffic and Climate Committees remit con-
cerning greenhouse be viewed of Swedens commit-partgases can as

under the Convention.ments
In June 1993 the Swedish Riksdag parliament approved the main

provisions of the Governments Climate Bill Prop. 1992/93:179,
endorsing the International Convention Climate Change andon a

for the reduction of climatic impact.strategy theFor transport sector,
this represented three main lines of action:strategy improvement of

efficiency, of fuels derived from biomass,greater andenergy use an
increase in the market shares of transit. Increased ofmass use econo-
mic instruments and widening of research, development and demon-a
stration activities also mentioned important elements. The Riks-are as
dag resolution the aim of stabilising carbon dioxideset emissions from
fossil fuels the 1990 level 2000 and reducing themat thereafter.

Traffic-related emissions of greenhouse gases

Carbon dioxide the main anthropogenic greenhouse Othergas.
important greenhouse methane, nitrous oxide, stable fluorinegases are
compounds and Where greenhouse emissions from theozone. gas

concerned, carbon dioxidetransport sector emissions forare account
the overwhelming bulk of climatic influence.

Carbon dioxide emissions in Sweden totalled about 60m. intonnes
1990. This included about 22m. from thetonnes transport sector,
mostly from road traffic. Swedens share of the worlds total emissions
of carbon dioxide about 0.4 % with contributions from biofuels
included biofuels deducted, Swedens share aboutare tocomes-
0.3 %.

Total carbon dioxide emissions in Sweden fell steeply during the
1980s, but emissions from the increased. Sweden hastransport sector
low specific emissions compared with other industrialised nations,
mainly because relatively large proportion of its electricitya gene-
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rated by of hydropower and nuclear This why,means power. com-
pared with other industrialised nations, the in Swedentransport sector

for such big share of total emissions.accounts a
largeA number and variety of calculations have been prepared con-

cerning future carbon dioxide emissions from the Thetransport sector.
results depending the assumptions made. The forecastvary, on prepa-
red for the Committee the Swedishby VTI Road and Transport
Research Institute indicate of emissionsgrowth by between 8-13 %a
from 1990-2000 by 16-27 forand % the period ending 2005, depen-
ding various assumptions with regard economic growth andtoon

of traffic.amount

By how much greenhouse emissions fromare gas
the be reducedtransport sector to

The Committees task of reducing greenhouseto suggest ways gas
emissions from the has beenNo definedtransport sector. target con-
cerning the magnitude of the reduction. As starting point for itsa
deliberations, the Committee has for the time being chosen applyto to
the the overall emission defined by the Riksdag.transport sector target

otherIn words, emissions the of the exceedat turn century not toare
the 1990 level, afterand the of the they be reduced.turn century toare

uncertain how the future reduction oughtat present great tovery
thisbe; will hinge possible findings concerning the need foron new

reducing emissions, the of impending internationalstructure agree-
the in which nuclear phased and thements, out extentmanner power

which other countries reduce their emissions.to

Swedens conditions internationalan

perspective

The achievement of tangible global effects will partly depend on pro-
also being implementedprepared and in other countries. Angrarnrnes

inventory of developments in other countries has shown thatcurrent
Sweden alone in its effort devise solutions which helpnot to tocan
reduce emissions. The existing deal ingreatprograrnrnes vary a con-

and character. Within the itsEU and member considerabletent states,
weight attached the discussion of solutions regardingto common
vehicle requirements and economic instruments, but has been diffi-
cult proposals with real hearing carbonto agreementsecure on a on
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dioxide emissions from the theIn USA, improvementstransport sector.
the fuel efficiency of vehicles regarded of the im-to mostare oneas

and authoritiesthe there have announced vigorousportant measures, a
of research and development in collaboration with theprogramme

industry, aimed achieving development of kind.thismotor at
Setting good example be in favour of beingargumenta can one

ahead of other countries, but there also competitive advantages toare
be gained by adjusting in good time situation where emissionsto a may
need be drastically reduced. Being far ahead, withoutto too correspon-
ding being taken by other countries, the other handmeasures can on

sacrifices of appreciable benefit the environment.tomean no

Conceivable adjustments for reducing traffic
emissions of greenhouse gases

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

The adjustments refers here changes in the activities ofterm to
various manufacturers making energy-efficientagents, motore. g. more
vehicles, travellers opting for transit instead of motorism,mass car

demanding and purchasing fuels.other The instrumentstermowners
refers requirements, information, plarming, RDto statutory taxes,

by which the affected.etc. agents are
Different of adjustment have different potentials for reducingtypes

carbon dioxide emissions.
Carbon dioxide emissions depend directly the of trajficamounton

and the specific emissions of the different of Atypes transport.on
reduction of the of traffic be achieved, for example, byamount can
journeys operations becoming fewer in number shorter,transportor or
by increase in car-pooling and improvingby the efficiency of goodsan

operations. Emissions will also decline people cycletransport more
walk instead of travelling in vehicles. A transfer ofmotoror passenger

journeys and goods operations from road vehicles othertransport to
modes of also reduce emissions, but this will dependtransport can on
the conditions prevailing regards emission factors and loading levelsas

load factors in different of the possible chains in theparts transportor
individual situations.

The volume of traffic and its distribution between modes of transport
much dependent the of settlement and theare structurevery on on

location of different activities.
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In the short fuel the vehicleconsumption in fleetterm, average can
be reduced, by increasing the of engine heaters, improvinge.g. use
vehicle maintenance and driving vehicles with fuel efficiencygreater
lower speeds and consistent driving patterns.more

There technical opportunities for reducing jitelthegreatare
of differentconsumption vehicles. Above all this applies to new

cars,for which tripling of present-day fuel efficiencya appears
possible, especially prepared relinquish demandstoone some
relating vehicle performance. Light diesel vehiclesto are more econo-

ofmical fuel than petrol-driven but they have heavier emissionsones,
of certain other substances.

One of reducing emissions of carbon dioxide benet toway may use
fuels containing less fossil carbon. Large-scale introduction of bio-
based fuels lead heavy reductions of fossil emissions of carbontomay
dioxide. This view also holds ongood certain conditions when allo-

made for emissions during the entire life cycle of fuels, fromwance
production to use.

Introduction of bio-based fuels, however, have other environ-may
mental effects of negative kind, which will have be counteractedtoa
partly by adapting vehicles the fuels. Technical adaptationto new
perfectly possible but will require further development work vehicles
adapted other fuels also be capable of conforming highto to toare
environmental standards. The main difficulty lies in achieving stable
demands for such vehicles. Motor manufacturers believe in themust
existence of such market throughout foreseeablethe future. In ordera
for demand fordevelop alternative fuels and for vehicles adaptedto to
them, both be commercially available. An introduction of flexiblemust
fuel vehicles be of triggering this kind of development.may one way

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

Where bio-based fuels concerned, alcohols that havemotorare
the best of large-scale introduction. In the short and longprospects

introduction of alcohols conceivable in the form of lowterm, motor
admixture mixed fuels. admixtureLow would make forpossibleor
the fuel be used by the ofwhole the existing vehicle fleet. Severalto
technical considerations given favour of low admixture in theare a
form of ethers. Other fuels such vegetable oils and biogas pri-as are
marily be considered for limited vehicle fleets.to

New modes of powering become highly important in the longermay
Electrically powered vehicles big potential forterm. representcan a

reducing carbon dioxide emissions, long electricity productionso as
presumed be based entirely fossil fuels. There stillnot to on are a

number of technical questions which will have be resolved beforeto
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be attractive alternativepowered vehicleselectrically to con-can an
work willcomprehensive developmenttechnology. Furtherventional

placedhydrogen propellants bebefore fuel cells andbe required as can
market.theon

traffic emissionsfor reducingPolicy instruments
of greenhouse gases

in this regulatoryvarious of instrument discussedThe reporttypes are
State,direct inputs by theeconomic instruments, resourcemeasures,

of referenceand instructions andnegotiations, totermsprocurement
bodies.national authorities and planning

forlevels. Theypossible variousRegulatory at can,aremeasures
form of restric-refer total fuel consumption and take theexample, to

ofin the marketof fuel which be soldtions the amount may oron
refer specific fuelrationing level. They also toat con-consumer may

of regulatoryspecific emissions. Another formsumption measureor
requirements concerning fuel properties.comprises various statutory

of subsidiesin the form chargesEconomic instruments taxes, or can
fuel mileage tax, vehicle purchasesbe linked vehicleto taxuse or

vehicleownership differentiated taxdifferentiated sales tax, vehicle
fees.vehicle parkingstorageor

activityState funding certaintheDirect inputs mean aresource
materialise. This applies above allwould otherwisewhich tonot

inforrna-demonstration activities. Variousdevelopment andresearch,
under thisthrough education and campaigns, alsotion comemeasures,

head.
with the industry, the StateThrough negotiations, motor cane.g.

One such example thereach voluntary agreements. agreement con-
vehicle suppliers,Board of withcluded in 1978 by the then Transport

fuel consumption inconcerning reduction of new passengera average
the threePresident Clintons withAnother example agreementcars.

main manufacturers in the USA vigorous RD inputs tomotor on
greatlycompetitive, bymake the American industrymotor more e. g.

efficiency vehicles.improving the fuel of
Through technology the State help createtoprocurement, can a

achieved its commercialmarket for technology which has not yetnew
Tech-breakthrough. the National Board for Industrial andNUTEK

conducting activities of this kind fornical Development at present
electrically vehicles.powered

local, municipalPhysical platming decisions made mostly atare
level, this plarming governed by various laws and be influen-but can

authorities.ced by information and recommendations from national
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The infrastructure plarming of traffic authorities be governed bycan
directives and rules making certain facilities, but others, eligiblenot
for State funding.

The appropriate choice of policy instruments depends which deci-on
sions be taken in the political and whichto beare toprocess ones are
left the players in the market. The Stateto either for plan-optcan a
ning approach which requires detailed political intervention decen-or a
tralised approach in which Government and Riksdag themsel-content

with deñning framework.ves a
formulatingBy framework conditions and in this allowingway

households and undertakings reduce emissions through theirto own
devices, in principle, opportunities for achievingcreates,one cost-
efñcient adjustrnents. Cost efficiency achieved in practice, how-not

due imperfections of the market. Those imperfectionsto include,ever,
for example, the present-day taxation of and rules forcompany cars
the deduction of travel expenses.

Framework conditions be with the aid of pricing regula-setcan or
tion of total fuel consumption total carbon dioxide emissions. Bothor

of instrument capable of leadingtypes cost-efficient adjustrnentstoare
and be constructed lead the distributive effect.tocan toso as same

If price be used of reducing carbonto dioxide emis-as a means
sions, then in order the signals intended, shouldto be linkedconvey

fuel consumption and, shouldto be differentiated accordingmoreover,
the fossil carbon of fuel. Theto existing carbon dioxidecontent tax

constructed these lines. The size of the be determined withon tax can
reference carbon dioxide reduction forto certain period.a target a
Calculations performed the Committees behalf show that, subjecton

certain assumptions concerning nationalto economic growth, the price
of petrol would need be raised about SEK 8:50 1994 pricesto to
and other fuel prices corresponding degree carbonto toa prevent
dioxide emissions from the in 2000 exceeding the 1990transport sector
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 travel behaviour and transporton patterns

also be foreseen.can
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policynationalofLimitations a

emissions of greenhousereduceearlier,statedAs to gasesmeasures
co-ordination. Thereinternationalofin needurgently are argu-are

countriesofahead otherSweden beingagainstboth for andments
practicalbut there alsoconcerned,reductionwhere aremeasures are

action by Sweden.unilateralobjectionsformaland to
of petrol in Swedenpricethat thepractical objectionOne carmot

countries, becauseneighbouringprices infromdeviate muchreally too
and othertransboundary tradeextensivegive risethis would to

prices.the higherfor evadingexpedients
introducingrestrictionsformalimposesAgreementThe EEA on

withthis that,other things,Amongpolicy instruments.certain means
will be ableSweden1995,effect from 1st January preventnot to

within the EU.approvedof vehiclesimports
These containexhausts.directives vehicleseveral EUThere onare

they dobuteconomic instruments,oftherestrictions not regu-useon
consumption. The Europeanfuelemissionsdioxidecarbonlate or

of carbon-possible formsvariousdiscussingcurrentlyCommission
ofthis absenceof Intaxationdioxide-differentiated passenger cars.

consumption,fuelemissionsdioxidecarbonrulesEU oroncommon
restrictions entailedgeneralother than theformal objection,there no

Sweden intro-ofand the Treaty Rome,by the EEA Agreement to
of direc-adoptionpending theof itstaxationducing systern aown,a
proposinghas plans forGovernmentThe Dutchtive the subject. aon

national system.
thelimitsof the EU, however,Mineral Oil Directiveso-calledThe

Certainof fuel.differentdifferentiation betweenfor typestaxscope
taxed lessexempted fromfuels, bebio-basedproducts, tax orcane. g.
ofdevelopmentfor thein pilot projectsusedheavily they moreare

environment-friendly products.
currentlybio-based fuelsreducedconcerningproposalA tax on

within the EU.being processed

Deliberations

certaindiscussions will befollowingemphasis themainThe onon
aimed vehicleinstrumentsregarding policyof principlequestions at
influencing theofcapableand instrumentsfuel producersand

aimedPolicy instrumentsand roadofbehaviour atusers.consumers
dealt with inauthorities will benationalplarming bodies andvarious a

instruments inter-of different policyeffectsThesubsequent report. are
deliberations in theCommitteesthat theconnected in such a way
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subsequent have bearing the discussion. Forreport presentcan a on
this the Committee unwilling the time for-at present to putreason

definiteward proposal carbon dioxide tax.a on
The short-term aim concerning emissions of carbon dioxide from the

ought for the time being be for emissionstransport sector to not to
exceed the 1990 level the of the and be reducedat turn century to
thereafter. This indication of reduction departure from thetargeta a
main principle of Swedish traffic policy, whereby external costs toare

internalisedbe in the of This departure prompted bycost transport.
the fact of the damage entailed by possible greenhouse effect beinga

less incalculable.more or
The which carbon dioxide emissions should be reduced inextent to

the longer highly uncertain and hinges factors. Aterm on many
starting point has be formulated, however, for gauging variousto
short-term policy instruments make possible reduction of emis-to a
sions after the of theturn century.

The criterion for choosing policy instruments should be that they
lead cost-efficient adjustments. They bring sufficientmust to must

reduction of carbon dioxide emissions without impairing the attainabili-
of other environmental objectives.
General pricing control but insufñcient ofa necessary means

achieving cost-efficient adjustments. The Committee urgentsees an
need for efficiency in the Improvinggreater transport sector.energy
the fuel efficiency of vehicles important of that Topartan process.

this kind of adjustment, aimedcontrols reducing fuelguarantee at
consumption should introduced,be above all where light vehiclesnew

concerned. A of this kind be introduced in Sweden butsystemare can
should be adapted which be expected materialiseto system toa can
within the EU. A sales differentiated according carbon dioxidetax to
emissions probably the effective The Environmentalmost system.
Classification Commission has been instructed considerto an augmen-
tation of the existing environmental classes with reference carbonto
dioxide emissions. In this connection should be considered whether
engine heaters be included in the definition of environmentaltoare
classes. Sweden should the issue of steering in favour ofpress more
fuel-efficient vehicles in the regardlessEU of membership.

Because diesel-powered vehicles fuel-efficient than petrol-are more
driven both differentiated sales and higher fuel pricetaxones, a mean
that the relation between the forms of propulsion will becost two
altered in favour of diesel Diesel-powered light vehicles todaypower.
incur much heavier vehicle than petrol-driven The Committeetax ones.

justification for altering this of affairs. Dieselat present statesees no
oil less heavily taxed than petrol. Diesel propulsion differenthas

2 14-0847
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environmental drawbacks from petrol fuelling, heavier emissionse.g.
nitrogenof particles and oxides. The input data for balancing the

advantages and disadvantages of diesel propulsion need be impro-to
ved.

inform households andMeasures also needed businesses of thetoare
private-economic profitability of different options. The aim be tomay
improve peoples knowledge of alternative ofmodes travel, of the fuel
efficiency of different vehicles and of how fuel consumption affected
by vehicle maintenance driving behaviour. trafficand The authorities,
the National Board for Consumer Policies and the National Environ-
mental Protection important in thisAgency connection.agentsare

introduction of bio-based fuels advantage fromAn thean green-
viewpointhouse but necessarily where other environmental effectsnot

concerned. Undesirable effects should therefore be parried withare
supplementary policy instruments. If the introduction of bio-based fuels
proceeds beyond the experimental vehicle requirements will havestage,

be defined with reference the fuels they intended for and into to are
such avoid increase in emissions of toxic substances.toa way as any
These questions also being studied by the Environmental Classifica-are
tion Commission.

There need for continuing of develop-research,urgent supportan
demonstrationand projects aimed developing vehicles runningment at

alternative fuels and complying with far-teaching environmentalon
requirements in other When the technology tech-respects. mature,
nology should be feasible method of hastening theprocurement a
introduction of alternatively fuelled vehicles.

The Committee believes increased taxation fuels applied uniform-as
possible all of transport be ingredient ofto types toas a necessary

of policy instruments for achieving cost-efficient reductions ofan array
carbon dioxide emissions from traffic. The ideal for the betax to
differentiated according fossil carbon of fuels, i.e.theto content a
carbon dioxide In the of membership,EU however, thetax. event
mineral oil directive will stand in the of this of differentia-typeway
tion, the introduction of bio-based fuels be of suchtocomes propor-
tions that longer be regarded pilot project.can no as a

The proposed increase in carbon dioxide should be gauged intax
such that carbon dioxide emissions from the intransport sectora way
the 2000 will exceed the 1990 level. The should diffe-benot taxyear
rentiated according the carbon of fuel, regardless of theto content type
of traffic for which the fuel used the mixtures in which fueltheor
included.

A carbon dioxide increase also aimed preventing carbontax at
dioxide emissions from exceeding the 1990 level after 2000 would
need be heavy introduced all solutionA of this kindto atvery once.
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would involve households and enterprise in heavy expenditure on
adjustment. A successive rise, with view meeting the referencetax toa

will make possible gentler and, consequently, less costlytarget, a
adjustment. will also make possible successive adjustment of thea
level of taxation developments and future elucidations of theto to

which emissions from the Swedish need beextent to transport sector to
reduced. In this allowance be made for developments intoo,way can
other countries and for the effects of other instruments.

Retention of the present-day of taxation willsystem company car
demand higher taxation level than whereby the beneficiarysystema a

made bear the marginal of fuel A revisedto cost systemuse.
currently being drafted in the Government Offices. The Committee
wishes take this opportunity of indicating the possibilities of pinningto
the taxable value of their environmental propertiestocompany cars
and fuel consumption. Taxation could be constructed toso as encoura-

such equipment fuel and engine heaters.extrage as gauges
Instruments for heavily reducing carbon dioxide emissions from

traffic entail sacriñces and lead unwanted distributive effects.tocan
Compensatory possible, however, and the Committee willmeasures are
be returning this subject in its finalto report.

Summary of the Committees recommendations

itsIn recommendations concerning for the choice of policystrategya
instruments, the Committee has been guided by the desire for the
instruments result in cost-efficient adjustments. This has ledto theto
conclusion that general approach ought predominate. Thistoa means
decisions the adjustments be made being left the players in theto toon
market, with Governmentthe and Riksdag detining the frame condi-
tions. A general carbon dioxide has therefore been chosentax as
steering instrument. The however, be based solelystrategy, cannot on
carbon dioxide the steering effect desired be achieved andtaxa to

effectsunwanted be avoided. Interaction needed betweentoare
affecting and road-user behaviour andmeasures consumer measures

relating the and maintenance of the trafficto structure urbansystem,
development, the competitive capacity of transit, research andmass
development and international co-operation.

The recommendations given below aimed indicating of theatare one
main directions of policy which the Committee will be returning into
its final The recommendations be thoughtreport. of basistoare as a
for discussing of achieving change inways a necessary consumer
behaviour.
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variety of discussions inimmense number andAn progressare now
bodies and, within the immediate future,in various international may

influence decision which andwell toto measures cancome a asvery
proposedSweden. the time being, therefore, theshould be taken in For

regarded specimen calcula-carbon dioxide bestincrease tax as a
discussion ofof which trigger possibletion, the to a wayspurpose

emissions from theof reducing carbon dioxide transport sector.
Committees task recommend for theThe to transportmeasures

of have be viewed in relationThose will to tosector. measures course
productionin other of society, such andsectors energymeasures as

industrial demand. An of this kind doesassessment not comeenergy
Committees but the Committee will be mindful ofwithin the remit,

its further deliberations.the problem in
recommends the following principles with regardThe Committee to

choice of instruments.the
armually, thatcarbon dioxide in theRaise sectortransporttax so

will the 1990 level. Thatdioxide emissions in 2000 exceedcarbon not
in the price of petrol that in 2000 will beimplies movement ata so

9:50 SEK litre in 1994 prices.least per
the carbon dioxide bio-based jitels,D0 impose increasenot tax on

the alcohol bio-based, of andETBE MTBEcomponent,nor on
exemption of this kind, however, only be promised forethers. Tax can

the of be referred pilot projects.long extent toas as use can
possible,carbon dioxide uniform regardless of theMake tax as as

fuel used regardless of whether theof traffic in which the andtype
fuel mixed with other fuels.used neat or

light vehicles with reference fuelDijferentiate sales totax con-on
sumption. Adapt the construction of this the proposals discussedtax to
within the EU.

existing of environmental classes for fuels,Augment the systern so
that biojitels and mixtures including them also be environmentallycan
classifled.

escalations exhaust regulations include direct linkMake future of a
vehicles the fuels theybetween the and intended toare run on.

Vehicles should only be allowed the fuels for which theyto run on are
certified.

Intensify information partly in order adjust-tomeasures, encourage
which proñtable individual,the such fuel-efñci-ments toare as more

driving, preference of fuel-efficient vehicles, increased ofent more use
engine heaters addition,In information foretc. step up measures

public ofenhanced understanding the problems which global warming
create.can

Intensify RD develop vehicles and propulsion withsystemsso as
low consumption which bio-based fuels and alsoenergy can run on
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far-teaching environmental requirements concerning emissionsmeet of
harmful substances. At the time, intensify efforts develop andtosame
demonstrate production of bio-based fuels lowat cost.

Remove conditions that c0st-ej7icient adjustments. Theprevents
Committee will back questions concerning the rules applyingtocome

travel deductions and taxation ofto company cars.
Make public competitive. This question included intransport more

the Committees supplementary of reference.terms
Give high priority international Swedenco-operation. shouldto

campaign, in various international bodies, for the fulñlment by all
countries of commitments under the International Convention Cli-on

Change. Sweden should also continue play leadingmate into parta
various international connections.

In keeping with the supplementary of reference issued theterms to
Committee, several different questions will be considered during the
coming As sequel the proposals of principle made in thistoyear. a
interim the Committee intends discuss widerreport, ofto spectruma
instruments, with special emphasis concerning infrastruc-on measures

physical plarming and transit. Reñnement ofture, the Commit-mass
tees recommendations will then become possible regards the levelas
of fuel taxation. The possibilities of taking offset unwantedsteps to
distributive effects will also be considered. Various proposals concer-
ning redistribution will be scrutinised.systems

The supplementary of reference also that the Committeeterms mean
discuss environmental for theto and thetargets transport sector

appropriate allocation of responsibilities and between the autho-powers
rities concerned. thisIn connection the Committee also intends raiseto
questions concerning information and research, developmentmeasures
and demonstration.
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Utgångspunkter,1 avgränsning
och genomförande

1 Kommitténs direktiv

I 1993 överlämnade regeringen till riksdagen propositionmars en om
åtgärder klimatpåverkan prop. 1992/932179. Riksdagenmot m.m.
beslöt i juni 1993 i huvudsak godkärma innehållet i propositionenatt
bet. 1992/93:JoU19 och 1992/93:NU28, rskr. 1992/932361.

I Kommunikationsdepartementets bilaga aviseras särskild utred-en
ning i syfte minska utsläppen koldioxid från trafiken. Avise-att av
ringen följdes regeringens beslut den 22 april 1993upp genom om
direktiv och tillsättande Trafik- och klimatkommittén. Direktiven seav
bilaga l innebär kommittén skall lämna samlat förslag tillatt åt-ett
gärder för reducera utsläppen koldioxid och andraatt klimatpåver-av
kande från alla trañkslag. Kommittén skall också utreda förut-gaser
sättningarna för införa miljözoner i vissa förtätorter fordonatt med
nollutsläpp.

Genom regeringens beslut den 17 1994 tilläggsdirektiv fickmars om
kommittén följande tilläggsuppgifter se bilaga 2:

utreda förutsättningarna för lämna förslag hur kollektivtra-samt om-
fikens konkurrenskraft kan stärkas

utreda för- och nackdelarna med sektorsspecifika miljömål för trans--
portområdet lämna förslag till tidsmässigt anpassade miljömålsamt
för trafikslag för arbetet både på kort och lång siktresp.

utreda och länma förslag till åtgärder syftar till klarläggaattsom-
och befogenheter mellan myndigheterna i frågor röransvar som

detta område.

1.2 Innehållet i detta delbetänkande

Tilläggsdirektiven innebär bl.a. trafikens samlade miljöproblematt
skall behandlas. Utvidgningen ämnesområdet innebär störreav
möjligheter i förslagen undvika sådana suboptimeringar,att skullesom
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till hur utsläppenförslagenkoncentrerabli följdenkunna att avav
Åtgärder minskar utsläppenminskas.växthusgaser kan avsom

andra miljöstör-fall tilli ävenvisserligen mångakoldioxid leder att
växthus-Trafikens utsläppalltidinte så.minskar, detningar är avmen

miljöproblem.flerabehandlasdärförmåste ett avsomgaser
vissadelbetänkande, därlämnavaltKommittén har ändå ettatt nu

kostnads-åstadkommaskall kunnaprincipiella frågor hur enom man
behandlas. Ut-växthusgasertrafikens utsläppminskningeffektiv avav

förändringar i be-olikaminskas mångakansläppen typer avgenom
styrmedelolikaflera tän-Likaså kanteenden och produkter. typer av

olikainsatserna deförändringar, därsådanaför åstadkommakas att av
försdelbetänkandedettavarandra. Iberoendestyrmedlen är enav

styrmedel leder till kost-olikai vilken måndiskussion typer avom
förut-leder till slutsatsenDiskussionenomställningar.nadseffektiva att

sådana generellameddettaåstadkomma störstsättningarna är styr-att
påverkari första handstyrmedel,ekonomiskaframför alltmedel, som

kompletterandeBehovettrañkantbeteenden.ochkonsument- styrme-av
diskuteras också.del

förslagdelbetänkande skalli dettaförslagDe tas ses somuppsom
styrmedel ianvändningen skattergällerprinciper dettill när somav
emellertidKommitténs uppgiftstyrmedel.med andra ärkombination

minska utsläppenåtgärder förförslag tilllämna samlat attatt ett av
tillmöjlighetTilläggsdirektiventrafikslag.från allaväxthusgaser ger

kompletteran-återkomma medutredningsarbetet ochfördjupning attav
slutbetänkande återkommasittdärför iKommitténde förslag. attavser

behandlingfördjupadmedförslagmed detaljerade samt avenmer
och insatserfysisk planering närstyrmedelandra såsom t.ex.typer av

infrastruktur.kollektivtrafik ochdet gäller
iinföra miljözonermotivet för tätorter ärhuvudsakligaDet attatt

miljözonerUppdragethälsoproblem.lokala miljö- ochminska om
sambanddirektuppdrag någotbehandlas därför utanseparatettsom
utsläppminska trafikensförhuvuduppgiften föreslå åtgärdermed attatt

iredovisasmiljözonerväxthusgaser. Uppdraget separat ett annatomav
delbetänkande.

1.3 Klimatkonventionen

undertecknades 154klimatförändringarramkonventionEn avom
deutveckling i Riomiljö ochkonferensnationer under FN:s om

1992.Janeiro år
minska utsläppenkonventionen förpliktar sigEnligt attparterna av

i och under-sänkoröka sådanaväxthusgaser, attatt upptagen gaserav
klimatförändring.anpassning tillsuccessivalätta ekosystemens
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I konventionens artikel 3 fast,slås antal principer bl.a. den s.k.ett
försiktighetsprincipen. Den innebär avsaknaden fullständigatt veten-av
skaplig säkerhet inte bör förevändning föranvändas uppskjutaattsom
åtgärder för förutse, förhindra eller minimera orsakerna till klimat-att

Åtgärderförändring och motverka skadligadess effekter. för att mot-
klimatförändringarverka skall kostnadseffektiva och hänsyn tilltavara

Åtgärdersocioekonomiskaolika förhållanden. skall kunna genomföras
i samverkan mellan fleragemensamt parter.

Varje land skall och publicera sina utsläppsdata för växt-rapportera
husgaser och i sänkor. Parterna skall genomföra iupptagen program
syfte begränsa utsläppen växthusgaser. I detta sammanhangatt av ges
industriländerna ledande roll.en

Riksdagens beslut godkänna klimatpropositionen innebar ocksåatt ett
godkännande klimatkonventionen. Efter det 50 länder ratificeratattav
konventionen, trädde den i kraft den 21 1994. halvårInom ettmars
efter detta datum skall den första rapporteringen ske.

Klimatkonventionen lägger grunden för det fortsatta internationella
samarbetet klimatområdet.på Förberedelserna inför den första parts-
konferensen ipågår den förhandlingsgrupp Intergovernmental
Negotiating Committee, INC förhandlade fram klimatkonventio-som

Förberedelserna gäller bl.a. metoder för rapportering, kriterier förnen.
genomförande och finansieringsfrågor.gemensamt

viktigEn i det internationella samarbetet klimatpanel,FNärpart :s
Intergovermnental Panel Climate Change IPCC. Den bildadeson av

MiljövårdsprogramFN:s U NEP och Världsmeteorologiska Organisa-
tionen WMO 1988.år Dess uppdrag klarlägga lcunskapslägetattvar
rörande växthusgaserna beskriva effekternasamt att ettav varmare
klimat jorden vilkapå och åtgärder kan vidtas för begränsaattsom
utsläppen klimatpåverkande Panelens utvärdering utgjordeav gaser.
underlag för INC:s förhandlingsarbete inför klimatkonventionen.

utgångspunkter1.4 Andra

I klimatpropositionen redovisas nationell strategi för minskaden
klimatpåverkan och förslag till åtgärder inom olika sektorer. I Kommu-
nikationsdepartementets bilaga framhålls åtagandena enligt klimat-att
konventionen innebär det behövs strategi för reduceringatt en av
koldioxidutsläppen inom transportsektorn. Tre huvudlinjer för sådanen
strategi öka energieffektiviteten, successivt öka användningenanges: av
biomassebaserade bränslen öka kollektivtrafikens marknadsan-samt
delar. En ökad användning ekonomiska styrmedel och utökadav
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forsknings-, utvecklings- och demonstrationsverksamhet ocksånämns
viktiga element.som

En utgångspunkt i kommitténs ursprungliga direktiv nödvändighe-är
åstadkomma varaktigt hållbart ochärten att ett transportsystemav som

inte lämnar miljöskuld till kommande generationer. utredningenIen
skall hänsyn till gällande miljömål och till Sveriges eventuellatas
medlemskap i EG. Den långsiktiga strategi för hur koldioxidutsläppen
från trafiken skall reduceras, redovisas klimatpropositionen,i skallsom
också utgångspunkt för utredningen.vara

Behoven åtgärder för åstadkomma miljöanpassatatt ett transport-av
enligt direktiven omfattande. Utöverär åtgärdersystem som avser

fordon och bränslen det nödvändigt lägga fast strategi förär att en
utvecklingen investeringar i bebyggelse och transportinfrastrukturav

åtgärder för främja till miljövänligaövergångsamt transportsätt.att
Enligt direktiven skall kommittén analysera redan lämnade förslag

till åtgärder inom olika trafikslag.
I klimatpropositionen behandlades förslag lämnade Biobränsle-av

kommissionen Biobränslen för framtiden, SOU 1992:90, Natur-av
Åtgärdervårdsverket klimatförändringar, SNV 4120 ochmot rapport

trañkverken i samband med deras miljörapportering 1992.årav
Sedan dess har Naturvårdsverket överlämnat miljöanpassatEtt sam-

hälle Aktionsprogram Miljö 93 till regeringen. Trañkverken har-
överlänmat ytterligare miljörapporteromgång i september 1993.en
Därutöver har flera andra utredningar länmat åtgärdsförslag harsom
betydelse för trafikens utsläpp växthusgaser. En sammanställningav av
utredningar innehåller åtgärdsförslag visas i bilagasom

Av betydelse för kommitténs arbete också riksdagens beslutär med
anledning propositionen l992/93:176 investeringar i trafikensav om
infrastruktur Beslutet innebär investeringar i och järnvägarvägarm.m.
för sammanlagt 98 miljarder kronor under perioden 1994-2003.

De flesta förslag lämnats inom detta område inte särskiltärsom
preciserade. Någon klar distinktion mellan styrmedel och de anpass-
ningar önskar få till stånd har heller inte alltid gjorts. Enman samman-
ställning olika förslag lämnats visas i bilaga 4.av som iDärutöver pågår antal utredningar och FUD-verksarnhet inomett
områden berör frågan trafikens klimatpåverkan, bilagasom om se

I klimatpropositionen aviserades regeringen skulle tillsättaatt en
vetenskaplig samordningsgrupp för klimatrelaterad forskning och ut-
veckling. Regeringen beslöt den juli1 1993 tillkalla delegationatt en
för klimatfrågor. Delegationen har i uppgift samordna den svenskaatt
klimatrelaterade forskningen. Delegationen skall också för vissasvara
kontakter med nationella och internationella forskningsorgan svenskom
forskning inom området och viss rapportering.om
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1 .5 Avgränsning uppdraget ochav

utredningens genomförande
Förslag till hur utsläppen växthusgaser skall enligtminskas skallav
direktiven alla trafikslag. Dit ochhör vägtrafik, flygtrafik civilavse
militär, sjöfart inkl. mindre fartyg fritidsbåtar, ochfiskefartygsom
arbetsfartyg, spårburen trafik. Arbetsfordon räknasoch arbetsredskap

redovis-normalt inte till transportsektorn, de ibland ingår iäven om
ningar transportsektorns utsläpp luftföroreningar. Någraav avav
förslagen berör indirekt arbetsfordon exempeloch arbetsredskap. De

redovisas i kapitlen 4 och 5 oftast vägtrafik.som avser
Förslagen primärt styrmedel kan trañkensminskaavser som

Ävenklimatpåverkan utsläpp koldioxid, och dikväveoxid.metanav
andra hälso- miljöeffekteroch har beaktats behandlaskommer attmen
utförligare i samband med tilläggsuppdragen. ozonnedbry-Utsläpp av
tande CFC och HCFC har dock inte behandlats, sådanaämnen dåsom

förföremål särskilda awecklingsplaner.ämnen är
Förslagen i första hand fåråtgärder inom Sverige. Förslagenavser

del Sveriges åtaganden enligt klimatkonventionen. Någrases som en av
globala effekter kan naturligtvis inte ierhållas åtgärder bara vidtasom
Sverige, varför förslagen förutsätter motsvarande handlingsprogramatt
utarbetas och genomförs i andra länder. Sverige pådri-även kan vara
vande med hjälp goda exempel.av

Sedan kommittén började arbetet har åtta sammanträden hållits.
Direkta kontakter med olika intressenter har tagits under arbetets

Samråd med trafikverkengång. och bilindustrin har via sär-ägt rum
skilda referensgrupper. idédiskussionsdagEn medhearingssamt tre
olika intressenter har i samarbete med Statens naturvårds-arrangerats
verk.

Studieresor, där ordföranden och/eller medlemmar i sekretariatet
deltagit, har gjorts med besök i Washington, Bryssel,Boston, Haag,

BerlinBonn, och Frankfurt, bilagase
Kommittén har anlitat konsulter inom flera olika delområden. En

förteckning konsultrapporter visas i bilagaöver 7.
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miljömålochMiljöproblem2

identifieras antalMiljö 93Naturvårdsverkets aktionsprograrnI ett
bidrar till flera dessa.miljöhot. Trafiken av

NATURVÅRDSVERKETSMILJÖHOT ENLIGTTRETTON
MILJÖ 93AKTIONSPROGRAM

Klimatpåverkande gaser
Uttunning ozonskiktetav

grund nedfallFörsurning mark och påvatten av avav m.m.
luftföroreningarförsurande
oxidanter/marknäraFotokemiska ozon

och bullerluftföroreningarTätorternas
Övergödning hav, sjöar och vattendragvåraav

metallerPåverkan genom
organiska miljögifterPåverkan genom

främmande organismerIntroduktion och spridning av
jord- skogsbruks-förnybara ochNyttjande naturresurserav -

utarnming biotoper ochmark, artersamt naturtyper,vatten av
ochändliga berg,Nyttjande naturresurser torvgrus,av -

mineraler
anläggningarmark och för bebyggelse,Exploatering vattenav

infrastrukturoch
miljöfarliga restprodukterAvfall och

i helamiljöpåverkan bör behandlas med utgångspunktTrafikens
infrastruk-produktion användning skrotning fordon ochkedjan av- -

vid produktion drivmedel böreffekter uppkommerDetur. avsom
Huvuddelen miljöpåverkan, i livscykelper-också beaktas. ettsettav

spektiv, sker dock under användningsfasen.
utredning förslag till åtgärderHuvuduppgiften för denna lämnaär att

följande problem-klimatpåverkan från trafiken.för minska Denatt
första växthuseffekten och iredovisningen handlar därför i hand om
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vilken mån transportsektorn bidrar till detta problem. En översikt av
övriga miljöproblem trafiken bidrar till lämnas i bilagasom

2.1 Växthuseffekten

Följande redovisning baseras huvudsakligen på Naturvårdsverkets
underlag till klimatpropositionen Naturvårdsverkets 4120.rapport

Den naturliga växthuseffekten, följdär naturligt före-attsom en av
kommande växthusgaser i atmosfären absorberar värmestrålning från
jordytan, medför klimatet jordenpå detär skulleatt änvarmare armars
ha varit. Utsläpp från mänskliga verksamheter antropogena utsläpp
har ökat halten växthusgaser i atmosfären. Detta förstärker växt-av
huseffekten, vilket i sin kan leda till ökadtur temperatur.en

Koldioxid den viktigasteär växthusgasen. Andra viktigaantropogena
växthusgaser dikväveoxid,är stabila fluorföreningar ochmetan, ozon.

Förutom växthusgaser har CFC- och HCFC-föreningaratt vara en
nedbrytande effekt ipå stratosfáren, i sin resulterar iozonet tursom en
minskad växthuseffekt. IPCC har bedömt dessa motverkande effek-att

kan storleksordning. Andra stabila fluorföreningarter vara av samma
har hög växthuspotential, då utsläppen förhållandevisär små, ärmen
deras bidrag till växthuseffekten liten. Växthuseffekten det marknäraav

huvudsakligen bildas utsläpp kväveoxiderozonet, och kolvä-som av av
har bedömts mycket osäker. Det finns emellertidten, andra starkasom

miljöskäl växthuseffektenän talar för utsläppen dessa ämnenattsom av
bör minskas se bilaga 8.

Koldioxid för mellan 60 och 80 % den samlade växthus-svarar av
effekten från de globala utsläppen. När det gäller deantropogena an-

utsläppen i Sverige koldioxiden för 80 %tropogena växt-svarar ca av
huseffekten, i l00-årsperspektiv.,För dikväveoxid ochsett ett metan,
icke ozonnedbrytande fluorföreningar motsvarandeär andelar 14 %,
4 % 2 %.resp.

Nettotillskottet koldioxid i atmosfären orsakas förbrärmingav av av
fossila bränslen 80 % och ändrad markanvändning skogsawerk-som
ning 20återväxt %. Förbrärming biobaseradeutan bränslenav ger
inte något nettotillskott under förutsättning biomassan ersättsatt av ny.
Om skogstillväxten virkesuttagetär större fungerarän skogen som en
sänka för koldioxid.

Sedan år 1950 har de globala koldioxidutsläppen ökat med nära tre
gånger. Industriländerna för utsläppen. Koldioxid-merpartensvarar av
halten i atmosfären har ökat med 28 % under det århundra-senasteca
det, och ökningen uppgår till 0,5 % år.nu ca per



47SOU 1994:91

atmosfären ökar med % dikväveoxidMetanhalten i 1 år,ca per
1990.% CFC 3-4 %. Uppgifterna haltökning0,2-0,3 och årom avser

jorden med 0,3-0,6°Cglobala medeltemperaturen på har ökatDen
visardrygt hundra Modellberäkningar denunder de åren. attsenaste

omkring O,3°Cglobala medeltemperaturen skulle öka med decen-per
nium under sekel, inga ytterligare åtgärder vidtas. Föränd-nästa om

i olika regioner.ringarna skulle bli olika stora
förhöjd medföra olika effekter havsytanEn kantemperatur attsom

stiger, klimatförhållanden blir vanligare, klimatzonerna för-extrema
skjuts, förutsättningarna för jordbruk och skogsbruk förändras, öken-
spridningen tilltar.

därförVäxthusgaserna har läng livslängd i atmosfären. långDet tar
tid innan eventuella åtgärder effekt.någonger

sambanden mycket komplicerade, och modellberäkningarnaär är
därför osäkra. IPCC råder dock enighet bland forskarnaInom stor om

risken för ökning den globala medeltemperaturen medäratt storen av
utveckling utsläppen växthusgaser.nuvarande av av

2.2 Trafikens bidrag till utsläpp av

växthusgaser

2.2.1 koldioxidUtsläpp och andraav
växthusgaser hittillsvarande-
utveckling

itotala koldioxidutsläppen Sverige 1990 60 miljonerDe år ton.var ca
dessa svarade vägtrafiken, flyget, sjöfarten och den spârburnaAv

förtrafiken tillsammans 22 miljoner Vägtrafikens utsläppton.ca
dominerar. Arbetsmaskiner bidrog med drygt miljoner4 ton.

1980-talet koldioxidutsläppenUnder har de totala minskat kraftigt.
År 1980 de 82 miljoner svarade transportsektornDärav ochton.var
arbetsmaskinerna för tillsammans 22 miljoner Transportsek-ton.ca

utsläpp har under 1980-talet,ökat och dess andel utsläppentorns av
har ökat markant. viss minskningEn bränsleförbrukningen, ochav

koldioxidutsläppendärmed körsträcka, hos motorfordon har kunnatper
den har kompenserats den allmärma trafikökningen.noteras, men av

Uppgifterna koldioxidutsläpp hämtats fränhar Naturvårdsverketsom
Åtgärder4120, klimatförändringar. Uppgifter kol-rapport mot om

dioxidutsläpp finns i antal andra publikationer, frånbl.a.även ett tra-
fikverken, NUTEK och VTI. Uppgifterna varierar beroendenågot på

olika beräkna utsläppen har enlighet klimat-sätt I medanvänts.att att
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konventionen kommer Sverige lämna sina utsläppatt rapport senastom
den 21 september 1994. Naturvårdsverket har sammanhållandeett

för statistiken. Delegationen för och utvecklingsverk-ansvar prognos-
samhet inom transportsektorn DPU för statistiken detnäransvarar
gäller transportsektorns utsläpp. Statistiken har inte redovisats.ännu

globalaDe utsläppen koldioxid har beräknats till 6 miljarderav ca
uttrycktår kol, vilket 21 miljarderton ton motsvarar tonper som ca

C02. De industrialiserade länderna, med ungefär 25 % jordensav
befolkning, för ungefär 75 % koldioxidutsläppen. Sverigessvarar av
andel de totala utsläppen i världen 0,4 % inkl. bidrag frånärav ca
biobränslen biobränslen frånräknas andelen 0,3 %.ärom ca-

Virkesförrådet i den svenska skogen ökar för närvarande, bl.a. till
följd omfattande återplantering. Skogstillväxten tillsammans medav en
tillväxt innebär koltorv att nettoupptaget motsvararav m.m. av nu
ungefär de samlade koldioxidutsläppen från fossila bränslen i Sverige.
Skogstillväxten kan dock endast pågå under begränsad tid. klimat-Ien
propositionen avvisas förslag går på åtgärder för minskaut att attsom
koldioxidbelastningen enbart borde riktas öka kol imot att upptaget av
den svenska skogen och utveckla andra sänkor.

Sverige har låga specifika utsläpp jämfört med andra industrialisera-
de länder se 1.tabell främsta förklaringenDen elproduktionenär att
i förhållandevis utsträckning sker med vattenkraft och kärnkraft.stor
Av skäl transportsektornsär andel koldioxidutsläppen högsamma av
jämfört med andra industrialiserade länder.
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för år 1989Specifika koldioxidutsläpp olika länderTabell
4120Källa: Naturvårdsverkets rapport

C02 capitaper
ton/invånare

21,1USA
Östeuropa Sovjet 16,8exkl.

13,3Finland
Tyskland 11,2

10,9Danmark
Storbritannien 10,3

8,6Norge
EG EFTA 8,5+

8,2Japan
Sverige 7,3
Frankrike 6,9
Spanien 5,5
Asien exkl. Japan 1,1

Tabell 2 visar utsläppen de viktigaste växthusgaserna koldioxid,av
dikväveoxidoch från transportsektorn jämfört med de totalametan

utsläppen i Sverige. Av transportsektorns utsläpp växthusgaserav ger
koldioxiden växthuseffekten.det helt dominerande bidraget till
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Tabell 2. Transportsektorns utsläpp växthusgaser i Sverigeav
jämfört årmed andra sektorer 1990
Källa: Naturvårdsverkets 4120rapport

Koldioxid Metan Dikväveoxid
Mton kton kton

,7Vägtrafik 15 20 1,2
Flyg 3,1 0,1 -
Sjöfart 2,8 1,5 -
Spår 0,1 - -
Arbetsmaskiner 4,2 2,0 1

Summa 25,9 23,5 1,3

Totalt alla sektorer 59,1 490 11

GWP 1 21 270

COz-ekvivalenter
Mton

transportsektorn 25,9 0,49 0,35-
alla sektorer 59,1 10,3 3,0-

Andel växthus-av
effektbidraget %

transportsektorn 97 2 1-
sektoreralla 80 14 4-

1 p-bilar lätta lb11,0, 1,4, 1b 2,5 och bussar enligt0,6 Miljötungavarav
93

tillkommer2 stabila fluorföreningar med %2

Som jämförelse kan följande sägas utvecklingen det gällernärom
utsläpp andra föroreningar. Under 1980-talet minskade kväveoxid-av
utsläppen inom de flesta sektorer. Inom transportsektorn skedde emel-
lertid viss ökning. Till följd skärpta avgaskrav har utvecklingenen av

Ävenvänt, så utsläppen minskar kraftigt, trafikenatt ökar.trots att
kolväteutsläppen minskar till följd skärpta avgaskrav ocksåav men
beroende kravpå på återtagning avdunstat bränsle vid bensinstatio-av

De totala svavelutsläppen minskar kraftigt, främst till följdner. av
sänkta svavelhalter i olja. Svavelutsläppen minskar iäven transportsek-

utvecklingen släpar efter jämförttorn, med andra sektorer. Efter-men
släpningen beror framför allt på delenstörre transportsektornsatt av
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före-intebränslenfrån sjöfarten, ännu ärkommersvavelutsläpp vars
och flyget.vägtrafikenmiljökravmål för lika hårda som

påverkar utvecklingen2.2.2 Faktorer avsom
utsläppenochtransporterna

Utsläppen
fordonskilometertrafikarbete antaletdetUtsläppen beror somav

fordonensenskildatransportslag och fordonstyper. Deutförs med olika
bränsleeffektivitet,utformningenden tekniskautsläpp beror av

fram-vilket fordonenavgasrening dess hållbarhet påoch sättsamt
motorfordon minskar,föroreningar frånUtsläppen regleradeföres. av

skärpts. Någratill följd avgaskraventidigare nämnts, attavsom
trañkslagen, varförinte ställts de andramotsvarande krav har påännu

heller skett.minskning intemotsvarandenågon
fordonsåväl lättakoldioxid hosspecifika utsläppenDe tungasomav

tillräckligt för kom-1980-talet, dock inteunderhar minskat något att
trafiken.för den ökadepensera

för lättaavgaskravenanvänds för tillmötesgåteknikDen attsom
tillbensindrivna bilar, har lettavgasrening förmotorfordon, katalytisk

fordonskatego-dikväveoxid från dennautsläppenviss ökning avaven
ri.

Persontransponer
TransportstatistikKälla: VTlzs

Samti-stadigt sedan lång tid tillbaka.Persontransportarbetet har ökat
1992ökat och uppgickpersontransportarbete i bil årdigt har andelen

visar tillfälliga nedgångar årtidens utveckling77,6 %.till Den senare
bensinprisetkraftiga ökningar1993, dvs. de år då1990 och år av

År konsumtionen medockså den privata1993 minskadeskedde.
%.4,5

Resvanor
dagliga rörlighet, TFB-rapportfrämst Vilhelmson VårBygger på B,

Övriga Nyregistreringsstatistik ochBilstatistiks1990:16. källor: AB
utveckling 1985-1992KollektivresandetsTransek AB,

i Sveri-det genomsnittliga resandeti början 1950-talet harSedan på
1985, då denmil dygn. Avserfrån mil till drygt årökat 1 4 percage

gjordes. Med resanderesvaneundersökningenriksomfattandesenaste
utförs200 ochförflyttningar längrealla änär meter somavses som

mellan 15 och 84till fots,med samtliga färdmedel, även personerav
genomsnitt 80till resande, iår. Samtidigt har den tid avsätts casom
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minuter och dygn, inte ändrats och dessutom iär stortper person sett
densamma bil används eller inte.oavsett om

Det personbilenär helt ochnästan hållet har för ökning-svaratsom
resandets omfattning. Bilanvändare dubbelt långtsåaven reser per

dygn de inte använder bil.som som

Mer hälftenän resandet den fria tidens aktiviteter,av avser
dvs. besök hos släkt och och olika fritidssysslor.värmer Denna
andel har ökat. Arbetsresorna ungefär fjärdedel.utgör Denen
resterande fjärdedelen iutgörs anslutning till hushålls-av resor
göromål, vård och omsorg.

Resandets omfattning mycket ojämnt fördelat.är Under ett
genomsnittsdygn fjärdedelar befolkningen mindretre änreser av
40 km. Hälften befolkningen mindre km.14än Endastav reser

tiondel 100 km, ochän dessa för änen reser mer svarar mer
hälften persontransportarbetet. Observera uppgifternaattav
gäller resandet under genomsnittsdygn det alltså inteärett -

märmiskor långt varje dygn. Observera ocksåsamma som reser
resandet under dygn kan bestå flera resor.att ett av
Arbetsresorna med bil lika långa iär glesbygd i Stock-som

holmsregionen. 80 % arbetsresorna under 3 mil.är I Stock-av
holmsregionen sker 40 % arbetsresorna alla färdsätt inräk-av
nade även gång och cykel med bil. I glesbygd motsvarandeär-
andel 60 %. I medelstora arbetsresornatätorter är kortare iän
såväl storstadsregioner glesbygd.som

Personbilsresorna för två tredjedelar den totalasvarar av
reslängden bara hälften antalet kollektivtrafi-Förmen av resor.
ken är motsvarande andelar femtedel tiondel.en resp. en

20 % befolkningen har tillgång till bil i sittänav mer en
hushåll, 60 % har tillgång till bil och 20 % tillhör hushållen

inte har bil.som

Den viktigaste drivkraften bakom det ökade resandet den ökadeär
förflyttningshastigheten och den ökade geografiska räckvidd och ökade
valmöjligheter denna givit. Vinsten ha tillgång till snab-attsom ettav
bare färdsätt har inte lett till den totala tidsåtgången för haratt resor
minskat har i stället utnyttjats till ökat resande i formutan ökadeav

Ökningenochreslängder ökat antal resandet gäller främstresor. av
aktiviteter koppladeär till den fria tiden. Rörligheten beror medsom
andra ord i hög grad vad vi fritiden.gör påav

Tillgång till personbil såledesär avgörande för rörligheten. dag harI
alla hushållnästan består sammanboende bil.som av vuxna
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för-kan till viss delmed bilar har ökat. DettaAntalet hushåll två
kvinnorna körkort och förvärvs-andel harklaras störreatt avav en

Även alltpensionärer har körkort ijämfört med tidigare. störrearbetar
utsträckning.

förförutsättningar har mycket betydelseHushållens ekonomiska stor
bil.tillgången till och användningen av

möjlighet disponera bilUtjämningen i olikheter det gäller ärnär att
jämförelse medstark drivkraft för framtida ökat resande. Enetten

Sverige.potential för ökad biltäthet iUSA visar det fimisatt stor enen
symbolisk karaktärsåväl praktiskBilen har egenskapermånga somav

bilentill hands väljadet ofta ligger mycket näragör attatt somsom
tillgång till den.färdsätt harmanom

ÖkningenSverige.personbilar i dag i trafik i3,6 miljonerDrygt är
1990personbilsbeståndet sedan beroende påhar år attstagnerat an-av

000 1988 tillnyregistrerade bilar har minskat från 344 årtalet caca
den ekonomin000 1993, dvs. under period svenska124 år samma som

konsumtion varit nedåtgående.sysselsättning, privat har påBNP,
nyregistre-Sedan oktober 1993 har antaletTrenden tycks dock ha vänt.

varit motsvarande månad före-personbilar varje månadrade större än
Utredningsinstitut år 1994 hävdasgående från HandelnsI PMår. en

långsiktig tendens till1990-talet börjar framträdadet underatt en
nettotillskott till personbilsbeståndet.sjunkande

kollektivtrafi-minskar resandet medSamtidigt bilresandet ökar,som
med i stadstrafikMellan 1985 1992 har resandet bussken. och årår

kommitténsEnligt analys Transek gjortminskat med 21 %. påen som
förklaringen tilluppdrag Tegnér 1994 den viktigaste dennaär stora

denna period varitminskning vädret under vinterhalvåret underatt
kollektivtrafikantertill tidigaremildare vanligt, vilket lett mångaän att

viktiga förklaringartill cykla eller Andrahar övergått gå. är attatt
bensinpriserna harkollektivresor har ökat samtidigtpriserna på som

körkortsinnehavare och alltminskat realt sett. Vidare ökar andelen
disponera bil.fler har möjlighet att

fysiska struk-ökade rörligheten lett till anpassningar i denDen har
yrkesmässigorganisation. har möjliggjortoch samhällets Detturen en

traditionellt skedde ispecialisering sådana sysslor tidigareav som
karaktär.hushållen. Delar arbetslivet har blivit ambulerandeav av

har anpassningar ställer i sin krav ytterli-Avstånden ökat. Dessa påtur
kan där-ökad rörlighet befolkningen. ökade rörlighetenhos Dengare

strukturelltför utslag såväl fritt val tvång.sägas vara av som
främstfinns potential för ökad rörlighet i framtiden,Det storen en

bil. trender pekargrund allt fler får tillgång till Nuvarandeattav
och dygngenomsnittlig reslängd 50 kmpå änmot personen mer per
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2020. första handår I det den fria tidensär kommer attresor som
öka.

Snabbare transportmedel liksom utbyggd infrastruktur för effektivi-
sering leder sarmolikt till ökad rörlighet äntransporternaav en snarare

den frigjorda tiden används för ändamål En bebyg-änatt annat resor.
gelsestruktur möjliggör kortare kan skäl intesom resor av samma som
isolerad åtgärd leda till minskatväntas resande. Om vill åstad-ett man
komma anpassningar innebär begränsning resandets omfatt-som en av
ning därför styrmedelär gör långsammare ellertransporternasom
dyrare de Eftersomåterstår. resandets förändringar i första handsom

friaden tidens aktiviteterrör har eventuella framtida förändringar i
värderingar och livsstilar betydelse för hur resandet kommerstor att
utvecklas.

Utvecklingen telekommunikationerna kommer ha betydelse förattav
resandet. Hittills har den fysiska rörligheten utvecklats parallellt med
utvecklingen telekommunikationer. långsiktigaDe sambanden ärav
dock okända Boverket, 1994.

Godstransporter
ÅkeriforbundetsKällor: VTlzs Transportstatistik, Svenska Fakta om

åkerinäringen och AB Bilstatistiks Nyregistreringsstatistik

Tabell 3. Det inrikes godstransportarbetets årutveckling sedan
1960

Åkeriförbundet,Källa: Svenska 1991
miljarder tonkm

1960 1970 1980 1990
Itaswtbil 7 21 21 27
Järnväg 11 17 16 19
Sjöfart inrikes 6 9 10 8

Summa 24 47 47 54

Godstransportarbetet har minskat under perioden 1990-1992. Minsk-
ningen tillutgörs delen minskadestörsta godstransporter med last-av
bil, för drygt hälften det totala godstransportarbetet.som svarar av
Minskningen hänger med den allmänekonomiska utvecklingen.samman

Ök-Antalet lastbilar i trafik i Sverige i dag drygt 0,3är miljoner.
ningen har sedan 1990,år beroende på antalet nyregistre-stagnerat att
rade lastbilar har sjunkit kraftigt, från 43 000 1989 tillår 7007ca ca

1993.år Den statistiken tyder denpå nedåtgående trendensenaste att
kan ha upphört.
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likainte ökatgodsmängdentransporteradehar den1980-taletUnder
utvecklingorsakerTänkbara ärtransportarbetet. motsnabbt ensom

materialadministrationförändradochproduktionsenheterstörre en
"just-in-time.

för betyd-lastbilarnagodsmängdentransporteradedenAv ensvarar
År 1990transportarbetet.förgällervad trans-andelligt änstörre som

lastbil.med Detmiljoner388miljoner455porterades tonton varav
sträckor.kortalastbilsgodsetdetförklaras transporterasmestaatt avav

körslastbilgodsmängden påtransporterade% dendrygt 5Endast av
mil.30längre än

åt-genomfördabeslutade ochNågra2.2.3

transportsek-betydelse förgärder av
koldioxidutsläpptorns

dieselfordonKilometerskatten på
och1993slopades höstendieselfordon ersattesKilometerskatten på

sänkninginnebarliter. Detta1,30 krdieseloljeskatt påmed enperen
fordonsskatten.emellertidhöjdesSamtidigtkostnaderna.rörligadeav
förändringinneburitharkilometerskattenAvskaffandet avenav

bilar. Avdieseldrivnaochbensindrivnamellankostnadsrelationerna
bilarnasdieseldrivnadeframgårnybilsförsäljningenstatistiken över att

ökar.personbilsförsäljningenandel av

koldioxidskatrochbensinskattHöjd
uttryckt19931990 och årmellan årsjunkit någotBensinprisnivån har
betyd-fallitoch kronankraftigthöjtsskatten1990 priser,i års atttrots

råoljeprisernaberor pådollarn. DetUSvärde attligt i gentemot
och26 %sjunkit medperioddollar under atti USuttryckt casamma

%.uppgick till 17periodenunderinflationen ca

billeverantäreravtal medTransportrádets
ochTransportrådetdåvarandemellanöverenskommelseEnligt en

bränsleförbrukningenvägdagenomsnittligaskulle denbilleverantörerna
till 0,851978mil år0,93 literfrånpersonbilar minskashos pernya

olikaråderuppnåddes, detMålsättningen1985.milliter år menper
bilar-elleröverenskommelsenföljddetuppfattningar omavom var en

förbrukningen.hafthade denändåna
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2.2.4 Utsläppen i framtiden

Bedömningar hur utsläppen kommerstora bli i framtidenav att är med
nödvändighet alltid osäkra då de måste bygga på antaganden radom en
faktorer. För kunna formuleraatt strategi för hur utsläppen skallen
kunna minskas, måste emellertid frånutgå någon bedömningman av
hur framtiden kan komma För tydliggöraatt ut. bedömningenattse att
bygger på serie antaganden brukar ibland använda begreppeten man
scenario i stället för då ordet för många intrycketprognos, prognos ger

det sigrör troligatt utveckling.av om en
Enligt Naturvårdsverkets 4120 väntas de totala koldioxidut-rapport

släppen i Sverige öka från 60 till drygt 66 miljoner mellan 1990årton
och år 2000. Det innebär ökning med drygt 10 %. Underen samma
period väntas transportsektorns koldioxidutsläpp öka med 15 %.ca

Flera olika beräkningar transportsektorns framtida koldioxidut-av
släpp har gjorts. Resultaten varierar beroende på olika antaganden
beträffande ekonomisk utveckling, utveckling specifik bränsleför-av
brukning, utveckling drivmedelspriser olika elasticite-av samt typer av

jämförelseEn mellanter. några olika visas i tabell Förprognoser att
underlätta jämförelsen något har utsläppen 1990år till 100.satts

Tabell 4. Jämförelse mellan olika för transportsektornsprognoser
koldioxidutsläpp

1990 2000 2005 2010 2015 2020
SNV 4120 100 115 124 136 150
Miljö 93 100 114 122 137 150
Trafikverken 100 105 109 109
NUTEK hög 100 l 18
NUTEK låg 100 107
VTI högre 100 113 127 186
VTI lägre 100 108 116 146
Johansson B 100 117

VHJS har genomförts på Trafik- och klimatkommitténsprognos
uppdrag och används referensprognos för analysersom hur kol-av
dioxidutsläppen påverkas olika drivmedelspriser. Två alternativ harav
använts referensprognos:som

"måttlig: BNP växer med 1,5 % år i genomsnitt årenper
1990-2020 troligt med hänsyn till erfarenheterna från de senaste
decenniemas svenska utveckling
"hög: BNP växer med 2,25 % år i genomsnitt åren 1990-2020,per
optimistiskt
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följande in-enligtutvecklasbensinprisetalternativenbådaI antas
dex:

1,001990
1,012000
1,052005
1,192020

färd-kollektivaprisutveckling förantagandengörsDärutöver om
bensinförbrukninggenomsnittligpersonbil,ibeläggningmedel,

m. m.

Prognos för personbilstrañk 1990-2020
Trañkarbete tvåi scenarier
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O
1990 1995 2000 22052010 2015 2020

g ScenScenMånga Ijkortaresor resorE23 många ScenH/kortaresor resor
lägre tmväqgt+1,5 %/år 90-2020-H Hogrenllvan 2,25%/år 90-2020+-

scenariertvåipersonbilmedTrafikarbeteFigur
1994Swahn,Källa:
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Prognos för på.godstrafigk väg 1990-2020
scenario-I: -lägré %/ârtillväxt +1,5 90-2m0
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Figur 2. Referensprognos påför godstrafik väg lägre tillväxt-
Källa: Swahn, 1994

Prognosför godstrafik på våg 1990-2020
ScenarioH -högre tillväxt +2,3%/år 90-2020

O

1990 1995 2000 22052010 2.015 2020

Exønlb Låuglb Utllb Kluunb

Figur 3. Referensprognos för pågodstrañk väg högre tillväxt-
Källa: Swahn, 1994
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FRÅNTOTALAC02 EMlSSlONEFl TRANSPORTSEKTORN
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Figur 4. Totala C02-utsläpp från transportsektorn i tvåde refe-
rensscenarierna
Källa: Swahn, 1994
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Figur 5. Transportsektorns C02-utsläpp fördelade på trafikslag
för scenariot lägre tillväxt
Källa: Swahn, 1994
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Naturvårdsverket har redovisat utsläppsscenarier för växthusgaser
från transportsektorn exkl. arbetsmaskiner, tabellse

Tabell 5. Scenarier för utsläpp luftföroreningar från transport-av
sektorn
Källor: SNV 4120 och Miljö 93rapport

1990 2000 2005 2010 2015
koldioxid Mton 20,9 23,8 25,6 28,2 31,2

ktonmetan 21,5 13,5 9,5 7,5 8,5
dikväveoxid kton 1,2 1,7 2,0 2,3 2,5

kväveoxider kton 176 157 164 180
kolväten kton 78 50 41

Samtliga tillgängliga eller scenarier visar kol-prognoser att
dioxidutsläppen från transportsektorn kommer öka, det inteatt om
vidtas några ytterligare åtgärder.

2.3 Miljömål
Det övergripande miljömålet, såsom det har formulerats i riksdagens
miljöpolitiska beslut år 1988, är långsiktigt hållbaratt utvecklingen
skall åstadkommas, vilket innebär verksamheterna skallatt tillanpassas
vad märmiska och tål.natur

Vid FN:s konferens miljö och utveckling i Rio de Janeiroom år
1992 handlingsprogrammetantogs Agenda 21. Programmet innehåller
mål och riktlinjer for uppnå hållbaratt utvecklingen att utrotagenom
fattigdom och undanröja hoten miljön. Några viktigamot principer
lades fast, bl.a. Polluter Pays Principle den förorenat skall betalasom
för de skador utsläppen orsakar och försiktighetsprincipen avsaknaden

fullständig vetenskaplig säkerhet börav inte användas förevänd-som
ning för uppskjuta kostnadseffektivaatt åtgärder. Förbrukning av

orsakasnaturresurser ohållbar konsumtionsom måste uppmärk-av en
Användningensammas. måste inaturresurser stå överensstämmelseav

med målsättningen minimera förbrukningatt och minska föroreningar.
Kretsloppssamhällets betydelse understryks. En miljömässigt sund
prissättning viktig.är Priser och andra marknadssignaler måste spegla
de miljökostnader energiförbrukning och förbrukningsom naturre-av

medför. Användning ekonomiskasurser styrinstrument rekommen-av
deras. Det är angeläget regeringar ochatt andra beslutsfattare integre-

miljö- och utvecklingshänsyn pårar planerings- och led-program-,
ningsnivå.
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sustainabletransportpolitiken används begreppetEG:s vitbokI om
tydlig definition vad med begreppetmobility. Någon som avses gesav

övergripande strategindel dendet ärinte, attatt mananges en avmen
säkerställa utvecklingenvidtar åtgärder for att transportsystemenatt av

tilltill utvecklingsmönster full hänsynbidrar hållbart att taett genom
till lösa de akuta miljöproblemenmiljön och medverka såsomatt mest

Följande citat kan också bildbegränsningen OCZ-utsläppen. ge enav
ligga i sustainable mobility.vad kansomav

Utmaningen för gemenskapens ligger hur såtransportsystem man
leverera transporttjänstereffektivt möjligt skall kunna de somsom

i fortsättningen skall fungeraför den inre marknaden kunnakrävs att
ändamålsenligt och enskilde rörlighetden resenärens garanteras,

jämvikts- effektivitets-samtidigt kommer till med ochrättasom man
skyddar både människor miljö debrister i och ochsystemet mot

transporter.skadliga effekterna det ökade antaletav

Klimatkonventionens i artikel där det det slut-mål sägs attanges
stabilisera halten växthusgaser i atmosfären vidgiltiga målet är att av

tidsram livsmedelsproduktionensådan nivå och inom sådan atten en
sig naturligtinte hotas och ekosystemen kan på sätt.att ettanpassa

Samtidigt fastslås vidtagna skall möjliggöra hållbar ekono-åtgärderatt
misk utveckling.

Enligt artikel skall industriländema den nationella4 rapportera om
klimatpolitikens inriktning, åtgärdsprogram liksom projicerade utsläpp

Syftet med åtgärdsprogrammenoch i sänkor. utsläppenärupptag att av
växthusgaserkoldioxid och andra bör återgå till den nivå rådde årsom

1990. beräkna effekterna förIndustriländema skall vidta åtgärderattav
nedbringa utsläppen växthusgaser till 1990 nivå vid slutetårsatt av av

seklet.
formulerasI klimatpropositionen följande mål för den svenska kli-

matpolitiken:

Utsläppen samtliga klimatpåverkande skall begränsas.av gaser-

Sverige bör genomföra kostnadseffektiva insatser nationelltsåväl-
internationellt.som

nationell koldioxidutsläppenEn strategi bör från fossilaattvara-
bränslen stabiliseras enligheti med klimatkonventionen till 1990 års
nivå 2000.år
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Åtgärdsstrategier förför metanutsläppen och övrigade totala växt--
till dess kompletterande kunskap tagitshusgaser bör anstå att ny

respektive växthusgas potentiellafram förekomst samtm.m. omom
betydelse i klimatsammanhang.

Beträffande utvecklingen efter 2000 skall åtgärdsprogram förår att-
integrerad del detminska utsläppen växthusgaser utgöra en avav

miljöanpassa olikaframtida sarnhällsbyggandet och i arbetet med att
beaktas införsamhällsaktiviteter. Klimataspektema bör ingående

framtida utbyggnad, bostädernas ochenergi- och transportsystemens
lokalisering och utformning och bli drivkraft förarbetsplatsernas en

den tekniska utvecklingen.

begränsning klimatförändringarna till vad tål uppskat-En naturenav-
inteinnebära ökningen den globala medeltemperaturen börtas att av

eller 2 grader industrialis-överstiga 0,1 grad decennium sedanper
början. stabilisera koldioxidhalten i atmosfären och förFör attmens

motverka allvarliga effekter bör de globala utsläppen minska medatt
50-80 % inom 50-årsperiod. angivna nivåer bör läggas tillDessaen
grund för den svenska klimatpolitiken. Det bedöms dock inte som
meningsfullt fastställa ytterligare kvantitativa mål vid sidanatt attav

fram till 2000.stabilisera utsläppen år

riksdagens med anledning klimatpropositionen precisera-I beslut av
des målet beträffande koldioxidutsläpp på följande Kol-sätt:
dioxidutsläppen från fossila utsläpp i enlighet klimatkon-bör med

1990 nivåventionen stabiliseras 2000 till års för därefterår att:
det vikt fastställaIninska. Riksdagen ansåg också äratt att snarastav

mål för klimatarbetet efter 2000 och utarbeta förslag åtgärderår om
för nå dessa mål.att

Flera andra länder har fastställt mål för reduktion utsläppenav av
växthusgaser. En sammanställning för urval ländermål visasettav av
i tabell bilagaävense
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tål i olikaharmänniska ochvadtillanpassningEn natur samman-
acceptablahögstai formpunkter,vissakonkretiserats påhang t.ex. av
svavel ochnedfallförbelastningsgränserkritiskatemperaturhöjning, av

Som påbuller. vägenluftkvalitet ochför motriktvärden stegkväve, en
vissaSverige beslutatriksdagen iharutvecklinglångsiktigt hållbar om

luftförore-utsläppreduktionförbeslutade målenetappmål. De avav
miljöproblemlokalaVissa ärlandet.källor inomallaningar avser

vägtrafikbuller. Frågankälla,bestämdkopplade tilloftadock t.exen
sektoriellanedbör brytas påutsläppende totalabeträffandemålenom
därför ibehandlasochtilläggsdirektivi kommitténs ettmiljömål ingår

betänkande.kommande
miljö-preliminäraförslag tillNaturvårdsverketredovisarMiljö 93I
2000utsläppen årkoldioxidFörtransportsektorn.mål för attanges

minska. Ettdärefter1990 förutsläppsnivån åröverstigaskallinte att
förunderlagbildatrafikverkens miljörapporter ärsyftena med attav

intefinns dockunderlag ännu.sådantsektorsmål. Något

transportsektornsskallmycket2.4 Hur
minskasväxthusgaserutsläpp av

frånväxthusgaserhur utsläppenföreslåuppgiftKommitténs är att av
andraliksomSverige har, mångaminskas.skall kunnatransportsektorn

åtagit sigklimatkonventionenundertecknandet attländer, avgenom
växthusgaser.utsläppenminskaföråtgärdsprogramupprätta att av

Sveriges åtagande. Frågan ärdeldärförkanUppgiften avsom enses
betyder deminskas.skall Detutsläppenoch inte attsåledes hur, om,
uppoffringar.forminnebära någonocksålämnas måsteförslag avsom

liteuppoffringar sådessaförslagfinna görUppgiften är att som
möjligt.kärmbara som

användas måstebörstyrmedelvilkadiskuterakunnaFör att som
frånmycket utsläppenuppfattning hurdock ha transport-omenman

minskas.sektorn bör
utsläppen Sverigetotala imycket dehurgäller frågandetNär om

beaktas:utgångspunkterföljandeminskas börskall

siktlängrebehov pábedömningar finns detIPCC:sEnligt attett av
50-60 % förmedkoldioxidutsläppenglobalaminska de50 år att

dettaFörutveckling skall kunna uppnås.långsiktigt hållbar atten
behövaskulleindustriländernabedömtsdetmöjligt harskall attvara
osäkra.Bedömningarna%.till 80 ärmedsina utsläppminska upp

klimatkonventionen,fast i sägerslogsFörsiktighetsprincipen, som
inte börsäkerhetvetenskapligfullständigavsaknadendock att av

kostnadseffektiva åt-för uppskjutaförevändninganvändas attsom
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gärder. kunskaperNya växthuseffekten kan leda till bedöm-om nya
ningar behovet minska utsläppen.attav av

Klimatkonventionen följs med förhandlingar i INCuppnu som
kan leda till internationella avtal hur utsläppsminskningarstoraom

olika länder skall åta sig. Konventionen möjlighet till s.k.som ger
joint implementation gemensamt genomförande åtgärder. Krite-av
rier för joint implementation diskuteras för närvarande i INC. Joint
implementation behandlas också särskild utredning Utred-av en
ningen möjligheterna och formerna för genomfö-ett gemensamtom
rande klimatkonventionen och vissa internationellaandra miljö-av
konventioner. Med joint implementation skulle Sverige, harsom
relativt höga marginella kostnader för utsläppsreduktion, kunna välja

minska utsläpp i andra länder i stället för hemma för sänkaatt att
sina totala klimatpolitiska kostnader. Konstruktionen kommandeav
avtal, där joint implementation kan del,utgöra påverkar bedöm-en
ningen vilka mål bör förgälla utsläppsminskningar i Sverigeav som

längrepå sikt.
På kortare sikt utgångspunktenär det riksdagen beslutadeav

målet koldioxidutsläppen i Sverige år 2000 inte skall överstigaatt
utsläppsnivån 1990 för därefterår minska. Stabiliseringsmålet föratt

2000år måste etappmål med hänsyn till IPCC:s be-ettses som som,
dömningar, helt otillräckligt längreär på sikt.

När det gäller utsläppen från transportsektorni Sverige bör följande
utgångspunkter beaktas:

Riksdagen har tidigare slagit fast transportsektorn skall bidra tillatt
de nationella miljömålen dockuppnås, några precisaatt utan att mer

transportsektorsspecifika mål har angivits.
Riksdagens beslut kärnkrajiens avveckling har betydelsestorom

för hur mycket utsläppen från transportsektorn kommer behövaatt
minskas. Avvecklingen innebär bör ha beredskap föratt attman en

del den erforderliga minskningen måste ske inomstor trans-en av
portsektorn. Eftersom idet dag oklart hur kärnkraften kommerär att

detersättas, går dock inte hur mycket kärnkraftsavveck-sägaatt
lingen kommer betyda för kravet utsläppsminskningarpå inomatt
transportsektorn.

Några övergripande bedömningar hur det nationella utsläppsmåletav
skall fördelas på olika sektorer har inte gjorts. Inte heller har några
utredningar, Trafik- och klimatkommittén, tillsatts förmotsvararsom

behandla andra sektorer. avsaknadI sådant underlag har kommit-att av
valttén utgångspunkt för övervägandena riksdagens målattsom av-

3 14-0847



SOU 1994:9166

koldioxidseende de totala utsläppen i Sverige tills vidare tillämpasav
Utgångspunkten alltså transportsektornspå transportsektorn. äräven att

koldioxid vid sekelskiftet inte skall överstiga 1990 nivåutsläpp årsav
för därefter minska. minskningen efter sekelskiftet börHur storatt

i dagens läge mycket osäkert och beror eventuellaär rönvara av nya
utsläppen, utformningenbehovet minska kommandeattav avom

kärnkraftsawecklingen vilkeninternationella avtal, hur sker isamt
utsträckning andra länder minskar sina utsläpp. Utvecklingen kan
komma innebära krav på minskning utsläppen frånstörreatt trans-av
portsektorn från övriga sektorer. kapitel 5 redovisas alterna-I någraän

mål för utsläppsreduktionen hurtiva och starka styrmedel krävssom
för dessa mål.nåatt

förAtt detta fastlägga mål hur mycket transportsektornpå sätt ett
från den trafik-skall minska sina utsläpp innebär gällandeett avsteg

enligt miljökostnaderna skall internaliseras förpolitiken, vilken att
effektivitet. uppskattningsamhällsekonomisk Någon kost-uppnå av

naderna för skadeverkningarna växthuseffekten till följd kol-av av
dioxidutsläppen från den svenska trafiken dock inte möjligär göra.att
Osäkerheten framtida konsekvenser global temperaturhöjningom av en

samtidigt frmis risker för välfardstörlusterdet mycketär stor storasom
intei långt perspektiv. Skadekostnadsansatsen tillämplig i dettaärett

eftersom diskuteras för de globalafall, de målnivåer utsläppensom
och inte tillrelateras till törsiktighetsprincip traditionell ekono-enen

ochmisk avvägning mellan marginella skade- åtgärdskostnader.
Tillgängliga visar koldioxidutsläppen från transportsek-attprognoser

kommer årtiondena, inteöka under de åtgärdernärmastetorn att om
Uppgiften därför föreslå utsläppenvidtas. hur år 2000 skallär att
nedbringas 1990 nivå därefter kunnakunna till för minska. Hurårs att

framtida framgården minskningen bör mycketärstor somvara ovan
osäkert. dock formulerasDet måste utgångspunkt för dimensione-en
ringen de styrmedel somföreslås införas kort sikt de möj-på så attav
liggör minskning utsläppen efter sekelskiftet. De styrmedelen av som
väljs bör därför möjliga hänsyn till de effektermed deattvara anpassa
visar sig hur länderandra det framtida långsiktigasamtge, agerar
behovet utsläppsminskningar.av

Vid valet styrmedel måste andra miljöstömingar beaktasäven såav
möjligheterna klara andra miljömål inte Omförsvåras. endastatt att

hänsyn till behovet minska utsläppen växthusgaser, finnstas attav av
risk fördet suboptimeringar.

viktigEn utgångspunkt målen utsläppen underär attannan avser
hela kedjan produktion användning skrotning fordon och in-av- -
frastruktur produktion drivmedel.samt av
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3 Sveriges förutsättningari ett
internationellt perspektiv

3.1 Programi andra länder

Arbete med handlingsprogram för minska trafikens klimatpåverkanatt
pågår eller har genomförts i flera andra länder, ofta led iettsom
åtagandena enligt klimatkonventionen. Kommittén har samlat in
uppgifter aktuella mål, aktiviteter och planer konsultupp-om genom
drag, studieresor och enkät. Materialet sammanfattas i bilagaen

Handlingsprogrammens innehåll och karaktär varierar mycket mellan
olika länder.

Inom EU och dess medlemsländer diskussionenges om gemensam-
lösningar beträffande fordonskrav och ekonomiska styrmedelma stor

tyngd. Man har dock inte lyckatsännu nå någon enighet detnär gäller
förslag koldioxid/energiskatt, skattereduktion för biobaseradeom en
drivmedel eller koldioxiddifferentierad beskattning personbilar.av

Storbritannien har beslutat höjda drivmedelsskatter. I Nederlän-om
derna fimis liknande förslag.ett

I Japan och USA kravär på ökad bränsleeffektivitet hos fordonen
de viktigaste åtgärderna.en av
viktigEn del i Danmarks, Nederländernas och i viss mån även

USA:s handlingsprogram åtgärderär får lokala resp. delstatligasom
planeringsmyndigheter lokalaupprätta och regionalaatt förprogram
minskad klimatpåverkan och i övrigt beakta klimatfrågorna iatt den
lokala och regionala planeringen.

Schweiz består huvudsakligen information och kampan-program av
jer for minska energiförbrukningen iatt trafiken.

Aktiviteter för introducera alternativa drivmedelatt pågår såväl i
Japan, USA inom EU, syftet har hittills inte i något fall varitsom men

minska koldioxidutsläppen frånatt trafiken främst minskautan att
lokala miljöproblem, minska beroendet importerad olja eller attav vara

led i jordbrukspolitiken.ett
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politik för globalt3.2 svenskEn ett

problem

naturligtvis inte lösasväxthuseffekten kanglobala problemetDet om
Inventeringen vadminskar sina utsläpp.enstaka länderbara somav

emellertid Sverige intevisati andra länder har ärpågår ensamtatt om
bidra till utsläppenlösningar kansig för hittaanstränga attattatt som

länders klimatpolitik kanför enskildaminskar. utgöraProgram en
förländer och utgångspunktinspirationskälla för andra gemen-vara

nationellt åtgärdsprogram kan ocksålösningar. Ett varasamma
länder vidta åtgärder.underlag för förmå andraävenatt att

vilken litet landofta uppkommer i månfrågaEn är ett somsom
minskar utsläppen.före det gäller åtgärder EttSverige skall gå när som

det kanföre andra länder Sverigeför ligga på sättetär attattargument
Omfå andra länder med sig. utgårförebild ochfungera manensom

drastiskt i framtiden,minskaskommer behövafrån utsläppen attatt
påbörjatkonkurrensfördelarsikt innebäradet längrekan på om man

alltför långti god tid. liggaanpassningen till dessa förhållanden Att
uppoffringar det innebär, kan andra sidanföre, med alla å ses somsom

egentlig miljöeffektonödigt självplågeri uppnås.någonattutan
Sverige specifika kol-avsnitt 2.2.1 har lågaSom framgår av

Transportsek-jämfört andra industrialiserade länder.dioxidutsläpp med
andravilket utsläppen från sektorerandel hög, beror påär atttorns

andra har Sverigekraftigt tid. Jämfört med länderminskat på senare
utsläppsminskningar.för ytterligarehöga marginella kostnader

Sverigeoch godstransporterna iövervägande delen resandetDen av
deltätortsområden. En mycketkorta avstånd inomsker på stor av

glesbefolkad. Sveriges struktur innebärSveriges emellertidär attyta en
viss transportarbetet måste ske avstånd. Dettadel över görstora attav

fördyrar särskilt kännbara för landåtgärder är etttransporter somsom
Sverige.

för utsläppsminskningarförhållandevis höga marginalkostnadernaDe
imple-eventuella framtida möjligheter till s.k. jointi Sverige gör att

andra ländermentation gemensamt genomförande åtgärder med ärav
avtal möj-särskilt intresse. gäller inte minst sådanaDettastort omav

skogstillväxt inkluderas.liggör koldioxidupptag till följdatt av m.m.
litet land Sverige möjligheten med åtgärderFör ärett attsom egna

bränslesidan relativtpåverka den tekniska utvecklingen fordons- ochpå
begränsad. Sverige för liten marknad för särskilda tekniska lös-är en

diskussionerningar. Sverige kan dock drivande i internationellavara
politik för minsk-framtida tekniska krav. övrigt nationellI ärom en

ning fordonens koldioxidutsläpp hänvisad till styrmedel på-av som
verkar konsumentbeteendet fordonsval, körsättsåsom osv.
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Sveriges handlingsutrymme för nationell politik också begrän-ären
internationella regler och avtal. Exempelvis innebär EES-avtaletsat av

formella begränsningar det gäller införa vissanär styrmedel. Dettaatt
behandlas i avsnittnärmare 5.5.4.

Ett exempel praktisktpå hinder för Sverige ensidigt beslutaatt om
ligga långt före med vissa åtgärder bensinpriset knappastär kanatt att

avvika alltför mycket jämförtuppåt med omgivande länder. skulleDet
kunna upphov till omfattande gränshandel och andra sätt attge en
kringgå de högre priserna.

Sammanfattningsvis kan utsläppensägas växthusgaser i förstaatt av
hand bör minskas med åtgärder baseras internationelltpå samarbe-som

och internationella avtal. Det finnas dock skäl för land Sve-te ett som
rige föregå vissapå punkter för påbörja nödvändiga framtidaatt att
anpassningar i god tid. finnsDet dock flera formella och praktiska
begränsningar för Sverige föra självständig nationell klimatpoli-att en
tik.
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Tänkbara4 omställningar för att
minska trafikens utsläpp av

växthusgaser

Koldioxidutsläppen kan minskas minska energianvändningenattgenom
eller använda drivmedel medför lägre fossila koldioxidutsläpp.att som
Avgasrenande åtgärder påverkar inte koldioxidutsläppen inteom
bränsleförbrukningen påverkas.

Transportsektorns bidrag till utsläppen andra växthusgaser,av som
och dikväveoxid, litet. Utsläppenär dikväveoxidmetan tenderarav

dock öka till följd införande katalytiskatt avgasrening.av av
Vidare kan produktion biomassa för bränslen innebära ökad göds-av

ling och därmed ökad NZD-avgång från mark.
För åstadkomma minskning utsläppenatt växthusgaseren av av

olikamåste aktörer i samhället förmås ändra sitt beteende i olikaatt
avseenden. Detta kan ske med olika styrmedel.typer av

Med omställningar här förändringar i olika aktörers aktivi-menas
biltillverkare bränslesnålaregör bilar,teter, t.ex. att väljerresenärer

kollektivtrafik i stället för bil, bilägare efterfrågar och köper andra
bränslen. Med styrmedel lagkrav, skatter, information, plane-menas
ring, FoU påverkar aktörerna.m.m. som

Vissa omställningar kan leda till koldioxidutsläppen från fossilaatt
bränslen minskar från transportsektorn samtidigt de leder tillsom en
ökning utsläppen inom andra sektorer eller i andra länder. Intro-av
duktion elfordon exempelär detta, dåpå utsläppen flyttasett frånav
trañk- till energisektorn. Ett exempel introduktion biobase-ärannat av
rade drivmedel, innebär minskade fossilbaserade koldioxidutsläppsom
från trafiken samtidigt framställningen drivmedlen kräversom av
energi inom industrisektorn där energibeskattningen lägre.är Import

drivmedel flyttar utsläppen i samband med framställningen frånav
Sverige till det land där tillverkningen sker. Eftersom växthuseffekten

globaltär problem, bidrar viss utsläppsmängdett koldioxid likaen av
mycket till problemet oberoende det släpps Systemavgränsning-ut.var

för vad är transportsektorns Sveriges utsläpp viktigären som resp. att
klara så inte några utsläpp faller bort eller räknasut att dubbelt i
redovisningarna.

betänkandetI har tidigare slagits fast reduktionsmålen böratt avse
de sammanlagda utsläppen under hela kedjan produktion användning-
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introduk-effekten vissexempelvisskrotning. Det närgör att av en-
underutsläppendrivmedel beräknas, börbiobaserade ävention av

med.distributiontillverkning ochutvinning, tas
olika aktöreranpassningarbehandlas olikaavsnittdettaI typer avav

anpassningar hos aktörernaför åstadkommaStyrmedeli samhället. att
kapitelbehandlas i

mellantrafikarbetet/omfördelaMinska4.1

trafikslag
och de specifikatrafikarbetetdirekt beroendeKoldioxidutsläppen är av

trañkarbete ellerminskattransportslagen. Ettför de olikautsläppen -
koldioxidutsläpptransportslag med lägretrañkarbete tillöverföring av

olikaåstadkommas påkan sätt, t.ex. attgenom-

stället för bil,kollektivt ifler aker

motordrivna fordon,för åka medcyklar i ställetfler att

samåkerbilister mer,

och/eller kortare,blir färreresorna/transporterna

utsträckning med eller båt,i tågskergodstransporterna större samt

lastfaktor.effektiviseras högregodstransporterna

beräkningar718/1993 Lenner, 1993 redovisasmeddelandeI VTI
personkilometer ochtransportarbete gramutsläpp pergramperperav

antaganden.under olikaolika transportmedel ochtonkilometer för
beräknats enligtCoyutsläppen harframtida utvecklingenDen ta-av

figurbell Se även
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for olikaKoldioxidutsläpp transportarbeteTabell 7. transport-per
slag

718/1993Källa: meddelandeVTI

20101990 1995 2000beläggn.
g/pkmPersonresor

p-bil 1,2 240 237 230 222Kortväga
21 58 57 56 54bussKortväga

87 84p-bil 2 88Lángväga
buss 22 34 33 32Långväga

olika 26 48tåg 5,1 5,1Tåg mv
96marginalel 96alt.

kort 65 % 195Flyg
65 209mellan %

lång 65 % 214

Godstransporter
g/tonkm

169 166 161 161bil 48 %Kortväga
bil 60 % 53 50 50Långväga 47

el 60 % 2,7 2,7 14,9 27,4Järnväg
Sjöfart 60 % 13 13
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Figur Koldioxidutsläpp personkilometer för olika trans-per
portslag
Källa: VTI meddelande 718/1993

Beräkningarna utsläppen vid drift ur avgasröret för allaavser
transportslag för eldriven järnväg, där utsläppen vid elproduktio-utom

medräknad.ärnen
Ovanstående värden helt beroende vilka beräkningsantagandenär av

gjorts och får därför exempel. Uppgifterna belägg-som ses som om
ninsgrad bygger pa uppskattning förhållandena i dag. Andraen av
antaganden beläggningsgrader medför andra resultat. figurI visas7om
utsläppen vid några alternativa antaganden beläggningsgrader.om
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Figur Koldioxidutsläpp7. personkilometer vid olika belägg-per
ningsgrader
Källa: VTI meddelande 718/1993

Någon ökning bränsleeffektiviteten hos fordon har inte förut-av nya
eldrivenFör järnväg beräkningarnautgår från dagens svenskasatts.

elproduktionsmix för år 1990, 50 % kärnkraftsproducerad haratt av
fossilbaserad 2000år all kärnkraftsbaserad harersatts samt attav
fossilbaserad 2010.år Från järnvägstrafikens synpunktersatts ärav

detta pessimistiskt antagande. Kärnkraftsawecklingen kan naturligt-ett
vis tänkas ske på sätt.annat

teknikSjöfartens utsläpp har beräknats utifrån existerande far-på
tygssidan och de hastigheter förekommer i dag.som

Ett belysa vilkasätt motiv det finns överföra trafik frånatt att per-
sonbil till kollektiva transportmedel jämföra koldioxidutsläppenär att
från personbil och buss. Dessa jämförelser bygger-på -de beräkningar

gjorts i Ecotraffic 1992 och hänsyn till koldioxidutsläp-tarsom som
hela bränslets från utvinning tillväg användning. Om jämförpen man

dagens bensindrivna personbil, beläggning 1,5 bil, medpersoner per
dieselbuss behöver detså bara sitta 7 i bussen för atten ca personer

koldioxidutsläppen skall lika. Det bara iär extremaper person vara
lågtrafiktider beläggningen i busstrafiken lägre. Med alternativaärsom
drivmedel för bussar blir det erforderliga antalet busspersoner per
mindre, figurse
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Figur 8. Erforderlig beläggning för dieseldriven förbuss koldi-att
oxidutsläppen personkilometer inte skall överskridaper

frånmotsvarande utsläpp bensindriven personbil med
på1,5 Bygger uppgifter i Ecotraffic 1992personer

Om inför biobränslen för personbilar metanol blirt.ex. motsva-man
rande jämförelse för dieselbussar det behöver 35 iatt vara ca personer
bussen. beläggning kanDenna högtrafiktid. Beläggningsägas motsvara
för övriga alternativa drivmedel framgår figurav

Sinail Maanantaipersonbiluuhnoldvlvuuoch1,5perl/NI

Bind unna: EHuuuuRME-rapu Nagu Etanol Htünd EI-tvcrlgø

Figur 9. Erforderlig beläggning för dieseldriven buss för koldi-att
oxidutsläppen personkilometer inte skall överskridaper

frånmotsvarande utsläpp metanoldriven personbil med
1,5 Bygger på uppgifter i Ecotrafñc 1992personer

Dessa beräkningar och jämförelser visar det med dagens bränslenatt
finns starka skäl från koldioxidsynpunkt försöka flytta resandeöveratt
från personbil till kollektivtrafik. Aven biobränslen skulle införasom
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frånkonkurrenskraftigdieselbussenpersonbilarför så är settt.0.m.
drivmedel för bussarAlternativahögtrañktid.koldioxidsynpunkt under

jämförelsedennaförbättrar avsevärt.
deoch standard hosreskostnaderfärdsätt beroendeValet är avav

beskattningreseavdrag ochReglerna förtransportslagen.olika av
bil ochprisskillnaden mellani vilkenhar betydelse för månbilförmån

fårdmedelsvalet.kollektivtrafik påverkar

betydelse förMarkanvändningens4.2

trafiken

hurorganisation, täthet ochdess fysiskaBebyggelsens struktur dvs.
för trafiken. gällerbetydelse Detlokaliserade haraktiviteter är stor

god försörjningåstadkommaoch möjligheternaomfattningdess att en
utformningbebyggelsestrukturensinnebärkollektivtrafik.med Det att

fördelning trañkslag.trafikens påockså påverkar
faktorer bl.a.påverkas i sin mångaBebyggelsestrukturen tur avav

naturligtvis den fysiska planering-ochkostnadsnivån på transporter av
en.

utvecklingen och ökatden tekniskatransportkostnader,Låga ett
stadsbyggnadsytabåde bostadsyta ochvälstånd har lett till att per per-

möjlig-följd ökade ekonomiskadelvis dehar Ökat. Detta är avenson
liggertransportkostnaderna påanvända bil. Närochheterna ägaatt en

till folks bo-tid leder det lättförhållandevis nivå under långlåg att
utspritt boen-fysiska planeringen såstadsönskemål påverkar den ettatt

finns också för godstransporter.Motsvarande effekterde accepteras.
påverkar dende faktorerTransportkostnadema baraär somen av

arbetsplats väljs iBosättningsplats ochfysiska planeringen. stor ut-
transportkostnadernaövriga kvalitéer de harsträckning efter vilka men

vilka alternativ kangrundförutsättning för över-viktigär somen
blir transportkostnadernadettaFöljdenvägas. attresonemang omav

högre nivå i dag påligga väsentligtlångsiktigt skulle på än t.ex.en
påverkasmiljöeffekterna i daggrund inkluderar såänatt merav man

lokaliseringsval och denoch företagsbebyggelsestrukturen. Personers
sikt hänsyn till detta.fysiska planeringen kommer på att ta
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4.2.1 Studier samband mellanav
bebyggelsestruktur och resande

Det finns många studier och faktasammanställningar visar påsom
sambanden mellan olika bebyggelse- och trañkparametrar har storsom
betydelse för trañkens avgasutsläpp.
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Figur 10. Samband mellan boendetäthet och drivmedelsforbruk-
ning i antal städer iett världenper person
Källa: Department of the Environment and Department of
Transport, 1993; refererar i sin till Newman andtur
Kenworthy, Cities and Automobile Dependence

Jämförelser mellan olika städers boendetäthet och drivmedelsför-
brukning visar på mycket starka samband. Det fram-ärper person
förallt städer i USA, Australien och Kanada har låga boendetäthe-som
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driv-hektar. dessa städerofta under 20 För ärter, personer per
femmedelsförbrukningen därmed koldioxidutsläppen tilloch tvåca

vanlig i städerna ifor städer med den täthet ärgånger större än som
mellan 30 och 100och Asien. varierar boendetäthetenEuropa Där

boende hektar.per
finns tendens till utglesning boendet, tillDet allmän storsomen av

ökningsker successiv bostadsytan Detdel genom en av per person.
iske olika föräldrarna bor kvarkan på många sätt, t.ex. att samma

hemifrån. Utglesningen boendet påverkarbostad barnen flyttarnär av
samhällsfunktioner, exempelvis underlag för butiker, skolormånga

möjligheten utforma kollektivtrafik med god tillgäng-samt attm.m. en
lighet. Effekterna för Stockholms del visas i figur 11.

86

Hela 55%Hela 72% regionenionenr
innerstadensInkl. bcfolk"mkt. adens løaiolkn.inncrs

hushållFigur Andelen direktförbindelse11. har kollek-medsom
tivtrañken till Stockholmcity i
Källa: Storstadstrañkkommittén, SOU 1989:79

Göteborg iI har studerat reslängden olika delar regionen.man av
Studierna visar antalet körda fordonskilometer boende och dygnatt per

igånger de delarna regionen jämfört med deär såtre yttrestortca av
inre delarna.
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Samband mellan läge i regionen Göteborgoch reslängder i

20

15

Fordonskm per 10boende

5

.:-:-:-:-:1:.-: .-:-:-:-:-:-: .-:-:-:-:-:-o
Övriga Övrigacentralort Centralort

inre Göteborgyttre regionen

Figur 12. Samband mellan i regionenläge och i Göteborgreslängd
Källa: Miljöprogram för trafik i Göteborg

Studier hur långt genomsnittsperson med olika fardmedelav en reser
varje dag i olika delar landet visar reslängden iär störst storstä-attav
derna och pá landsbygden. Kortast i medelstora städer.görsresor

Kilometer dagper

Hela landet

Landsbygd norr

Landsbygd söder

Mindre orter

Större orter

Göteborg

Stockholm

0 10 20 30 40 50
Figur 13. iReslängder olika Sverigedelar av

Källa: Boverket, Naturvårdsverket och NUTEK
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ÄvenEngland. härgjorts studier dessa samband ihar ocksåDet av
sig sambandet mellan boendetäthet och reslängdervisar det äratt

reslängden för bilresor minskarstarkt. tydligtDet är är attmestsom
ökad boendetäthet.påtagligt med

SambandreslangdochboendetathetiEngland

250

200

150 ÖvrigaEkmNecka Gång
SpårI:100
Bussll
Bil50

under1 1till5 5till 15 15till30 30till50 50 Snittever
Personer hektarper

iFigur 14. Samband reslängd boendetäthet Englandmellan och
Källa: of the Environment and ofDepartment Department

1993Transport,

4.2.2 Studie samband mellan framtidaav
bebyggelsestrukturer,
kolIektivtrafiksatsningar och
drivmedelskostnader i Mälarregionen

Tillsammans med Boverket har kommittén låtit studera hur några
framtida alternativa bebyggelsestrukturer påverkar resandet i Mälarre-

Ävengionen. kollektivtrafikens standard och drivmedelspriset har
varierats för belysa hur dessa faktorer kan påverka reslängder ochatt
andel kollektivtrafikresor och därmed också koldioxidutsläppen.

Studien gäller långsiktiga bebyggelsetörändringar, jämforelseåret är
2020. Scenarierna har medvetet konstruerats medår extrema antagan-

den för tydligt belysa olika faktorers betydelse. Det också viktigtäratt
påpeka de betrakta räkneexempel. Befolkningenäratt att att som rena

i Mälarregionen har i studien antagits öka från i dag miljoner2,5ca
till 3,0 miljoner invånare, ökning med 20 %. olika markan-Treen

fåkärnig-FÅvändningsstrukturer studeras, enkärnig-BAS, och mång-
kärnig-MÅNG.
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I grundantagandet förutsätts trafiksystemet utbyggt enligt aktuella
investeringsplaner. Beräkningsantagandena leder till resandet ökaratt
mycket kraftigt, mellan 50-70 %. Koldioxidutsläppen ökar i BAS med

FÅ MÅNG90 % och i med 80 %. Uppgifter saknas. visarDettaom
utveckling enligt beräkningsantagandena oförenlig med detäratt en

nationella målet för minskning de koldioxidutsläppen.totalaav
FÅMed utgångspunkt från har beräkningar gjorts vad kraftigtav en

utökad kollektivtrafik och höjning drivmedelspriset med 50 %en av
innebär. Effekten blir kollektivtrañkandelen ökar från 19 till 35 %.att

MÅNGsiffrorMotsvarande för från 20 till 43 %.är Detta leder i sin
till koldioxidutsläppen minskar jämfört med grundantagandet, itur att

FÅalternativ med 17 % vid enbart satsning på kollektivtrafiken ochen
med 29 % dessutom höjer bensinpriset med 50 %.om man

Beräkningarna maxtimmen. Effekterna dygnstrafiken,på ochavser
därmed de totala koldioxidutsläppen, höjt bensinpris bedöms inte bliav
lika stor.



SOU 1994:91 83

Koldioxidutsläpp
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Figur 15. Koldioxidutsläpp vid olika strukturalternativ, satsningar
på kollektivtrafik bensinprisoch i Mälardalen
Källa: INREGIA, 1994

Förklaringar:
Nuläge jämförelsealtemativ 1990. Jämförtär ärett som avser
med Nuläge har alla alternativen 2020ar ochväg-ett

enligt investeringsplaner.spårsystem aktuella Regionaltåg med 30-
minutersintervall. Skillnaderna mellan alternativen är:
BasStruktur: Enkärnig bebyggelseutveckling. Nuvarande bensinpris.
FåStruktur: Fåkärnig bebyggelseutveckling. Nuvarande bensinpris.
FäKollmaxz Fäkärnig bebyggelseutveckling. Bensinpriset höjt
med 50 %. Regionaltäg ZO-minuterstrafik. Utökad buss- och regio-
naltâgstrañk. Enhetstaxa kollektivtrafiken. Sänktapå hastighetsgrän-
ser.



84 SOU 1994:91

FåBensin: Samma FåKollmax med nuvarande bensinpris.som men
Mång-Kollmax: Mångkärnig bebyggelseutveckling. Bensinpriset
höjt med 50 %. Regionaltåg 30-minuterstrafik. Utökad kollektivtra-
fiksatsning. Enhetstaxa kollektivtrafiken.på Sänkta hastighetsgrän-
ser.

De slutsatser kan dra dessa studier faktorerdeär attman av som
varierats, dvs. bebyggelsestmkturen, kollektivtrafikens omfattning och
drivmedelspriset, färdmedelsñrdelningenpåverkar och koldioxidutsläp-

Vid jämförelse mellan den enkärniga strukturen och fåkär-denpen. en
niga strukturen med extrasatsning kollektivtrafikenpå och höjt driv-
medelspris minskar koldioxidutsläppenså totalt med tredjedel påen
grund dessa faktorer.av

4.2.3 Förändringar resmönster vid etable-av
ring externcentraav

Resmönster påverkas service och andra verksamheter lokali-ärav var
serade. I olikanågra städer har resandet före och efter det att ett

etablerats undersökts. Studierna genomfördesexternt centrum som
intervjuundersökningar och i efterhand gjordes beräkningar hurav res-
längderna påverkades beteendetörändringarna.av

I Vänersborg visade dessa studier 40 % hushållen ökade sittatt av
bilresande i samband livsmedelsinköpmed med i genomsnitt 470 %
Studien visar också den andel befolkningen kan nå när-att av som en
butik inom 200 minskat från 50 % 1980 tillår 25 % årmeter ca ca
1990. De har nätbutik inom 400 minskade från 75 % tillmetersom en
60 %. Hagson och Forsberg, 1993.

Lagstiftningen PBL har under år ändrats för främjaattsenare
konkurrens i livsmedelshandelnstörre vilket underlättat för lågprisaffä-
lokalisera sig i lägen. Den nämnda studien visaratt externarer attovan

detta kan leda till oönskade effekter för miljön.

4.2.4 Sammanfattandesynpunkter
Man kan konstatera det ñmis starka samband mellan bebyggelsensatt
struktur och trafikens omfattning. Detta innebär följaktligen att sam-
banden mellan bebyggelseplanering och koldioxidutsläpp starka.är

Förändringar bebyggelsens struktur sker oftast långsamt och iav
små inte verkar betydelsefulla för sig. Effekterna visarsteg som var
sig först lång sikt.på Detta leder till översiktsplanering och be-att
byggelseplanering bådemåste ha långsiktigt perspektiv och ha medett
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effekter på utsläppen växthusgaser i planövervägandena. De störstaav
möjligheterna minska trafikens miljöstömingar uppnåsatt genom sam-
verkan mellan bebyggelseplanering, välutvecklat kollektivtrafiksys-ett

och miljökostnadema inkluderas i transportkostnaderna. Reglertem att
for reseavdrag, där avdraget avståndsberoende, har betydelse för valär

bosättning vilket i sin påverkar underlaget för kollektivtrafik.turav
Nuvarande regelsystem har dessutom starka effekter färdmedelsva-på
let.

Lokalisering trañkalstrande verksamheter kan inverkan påstorav ge
trafikmängder kort sikt.påäven

Frågor planering och kollektivtrafik kommer behandlas när-attom
i kommande betänkande. finnsDet behov utökaett ett attmare av

forskningen sambanden mellan bebyggelsemönster, trafik ochom
miljöstörningar. Kommittén återkomma till detta.ävenattavser

4.3 Minska bränsleförbrukningen i
fordonsparken

genomsnittliga bränsleförbrukningenDen i fordonsparken kan sänkas
attgenom

fordonsparken förnyas fortare ökad skrotning,

användningen ökar,motorvärmareav

fordonen underhålles bättre, samt

fordonen framförs bränslesnålare hastighet,på körmönster.sättett

4.3.1 Omsättningen i fordonsparken
Effekten fordonsparken förnyas fortare beroende i vilkenärattav av
utsträckning fordon bränslesnålare äldre. Vägverket harär ännya
beräknat skrotningen tidigareläggs skulle koldioxidutsläp-år,att treom

minska med 70 000 år. åstadkommaFör detta uppskat-ton attpen per
bidrag till sista för skrota bilägaren skulle behövatas att ett att en

uppgå till 10 000 kronor. Beräkningarna bygger förutsättningenpå att
1996 modellårs och framåt drar 10 % mindre 1987 års model-änca
ler. Beräkningen utsläppen under användningsfasen. ökadEnavser
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omsättning i fordonsparken leder till ökad miljöbelastning i produk-en
tions- och skrotningsfasen.

4.3.2 Motorvärmare

En drar bränsle den kall jämförtnär är med denmotor när ärmer
varmkörd. Skillnaden ökar vid kall väderlek. Mätningar vid ASB
Motortestcenter visar vid -2° C drar bensindriven bilatt änen mer
dubbelt bränsleså mycket under den första kilometerns körning med
kall när nått normal arbetstemperatur. Mätningarnamotor motornsom
visade också vid medfördemotorvärmarenatt, temperatur,samma en
bränslebesparing 0,4 literpå vid körning enligt den testkörcykel som
används i Sverige. Den ekonomiska besparingen betydligtär större än
elkostnaden för motorvärmaren. Dessutom uppnås andra betydande
vinster vid användning Utsläppenmotorvärmare. skadliga ämnenav av
minskar kraftigt kallkörningsfasen minskar. Detta särskiltatt ärgenom
påtagligt for katalysatorbilar. Trañksäkerheten ökar snabbaregenom
defrosterverkan. slitaget på minskar.motorn

Tabell 8. Bränsleförbrukning hos bensindrivna personbilar vid
olika driftförhållandenochtemperaturer
Källa: Laveskog, 1990

liter/mil
Stadskörcykel A12 +20° C 1,07

-2° C 1,16
-2° C, motorvärmare 1,11

1:a km i A12 +20° C 1,72
-2° C 2,25
-2° C, motorvärmare 1,80

VTI har beräknat m3de totalt miljoner5,4 bensin förbru-att av som
kas personbilar i Sverige m3år 0,37 miljonerutgör denav extraper
bensin med dagens användning förbrukasmotorvärmare, påsom, av
grund kallstart s.k. kallstartstillägg. Eftersom motorvärmareav en
inte värmer ända till arbetstemperaturen, kan inte helamotorn upp
kallstartstillägget in alla alltid skulle använda motorvär-sparas ens om

sinI miljörapport har Vägverket beräknat kallstartsutsläp-attmare. om
minskade med 75 %, skulle koldioxidutsläppen minska medpen

550 000 är.ton per
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Underhåll4.3.3

illa underhållen bil oftaEn drar bränsle bil regelbundetänmer en som
service. vidgenomgår En undersökning ASB visade för antalatt ett

bilar underkänts vid CO-halttomgångsprov och HC-halt ochsom
därefter fått service, minskade bränsleförbrukningen medgenomgåsom

10 %. vid verkstädernaKompetensen avgörande för resultatet.ärca

4.3.4 Körsätt

Bränsleförbrukningen vid jämnt körmönster betydligt lägre dåär änett
fordon framförs ryckigtpå med inslagsätt ochett ett ett stort stoppav

accelerationer. Bränsleförbrukningen, därmedoch koldioxidutsläppen,
kan till dubbelt hög vid stadskömingså vid lands-vara upp som
vägskörning. Vägverket har beräknat jämnare körmönsteratt ettom
kunde åstadkommas i trañken, skulle det kunna leda till minskningen

koldioxidutsläppen med till 500 000 år 2000.tonav upp
Bränsleförbrukningen också beroende hastigheten. Vägverketär av

har beräknat hastighetsgränserna inte överträddes allsatt om av person-
bilar skulle koldioxidutsläppen minska med 500 000 Ta-år.ton per

9bell visar bränsleforbrukningens beroende hastigheten enligt mät-av
ningar vid ASB Motortestcenter.

9. BränsleförbrukningTabell hos bensindrivna personbilar vid
olika körförhållanden
Källa: Laveskog, 1990

liter/mil
Stadskörcykel A12 1,07
Landsvägskörcykel 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 kni/tim 0,72

ASB/MTC:s mätningar visar också valet växel har be-att storav
tydelse för bränsleförbrukningen.
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Tabell 10. Bränsleförbrukning hos bensindrivna personbilar, 50
km/tim, konstant hastighet olikaoch växelval
Källa: Laveskog, 1990

liter/mil
2:a växeln 1,09
3:e växeln 0,77

växeln4:e 0,62
5:e växeln 0,57

4.4 Minska bränsleförbrukningen hos nya
fordon

Konsumentverket lämnade i april 1993 lägesrapporten om nya
personbilars bränsleförbrukning Konsumentverket 1993. Av rapporten
framgår den genomsnittliga vägda bränsleförbrukningen minskadeatt
från 0,93 liter mil 1978 till 0,82år liter mil 1987år och har iper per

legat stilla sedan dess.stort sett
Den genomsnittliga tjänstevikten hos nyregistrerade bilar har ökat.

Andelen bilar har ökat. Beskattningen bilförmånstora storaav gynnar
bilar. Lågkonjunkturen har medfört färre bilar har sålts. Minsk-att
ningen har till del skett i de enskildastörre hushållens bilköp, vilket är

ytterligare förklaring till andelen bilar har ökat.att storaen
förklaringEn till bränsleförbrukningen inte har minskat ärattannan

motoreffekten har ökat. Den genomsnittliga motoreffekten föratt nya
bilar 1986 års modell 79 kW. 1990För års modeller hade denav var
ökat till 96 kW och för 1993 modellerårs till 109 kW. Vidare har
bilarna utrustningsdetaljer i allt utsträckning.störreextra

Fabrikanterna har prioriterat utvecklingen bilarnas kvalitet, säker-av
het, motoreffekt och komfort framför minskad bränsleförbrukning,
främst därför dessa egenskaper har efterfrågats i första hand. Detatt
bör också påpekas finns bilardet med låg bränsleförbrukning påatt
marknaden tillgå för de bilköpare prioriterar den egenskapen.att som

Saab har exempel på utvecklingen jämförelsepresenteratsom en
mellan bil från 1950-talet och från 1990-talet det gällernären en pre-
standa och bränsleförbrukning. Slutsatsen jämförelsen detär attav om
gick sälja bil i dag med l950-talsprestanda, skulle dess bränsle-att en
förbrukning ligga 0,3 literpå mil.ca per

Den genomsnittliga förbrukningen för dieseldrivna personbilarnya
0,67 literär mil. dieseloljanTrots har högre kolinnehållatt änettper

bensin, och således medför högre utsläpp koldioxid literett av per
bränsle 2,61 kg COz/l jämfört med 2,36 kg COz/l, koldioxiutsläp-är

körsträcka i genomsnitt lägre grundpå den lägre bränsle-pen per av
förbrukningen. Dieseldrivna bilar har dock högre utsläpp andraav
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miljöklassemaiklara avgaskravenexempelvis svårtoch harämnen att
i de avgaskravavspeglaskapitel 5. Dettamotorfordon seföroch 2l

kravnivåer-1996 i därinföras EU,årpersonbilar kommerför attsom
i Sveriges miljö-med nivåernajämförbarabilarbensindrivnaför ärna

kravnivåerlångtgåendemindreochsamtidigt2klass separatasom
bilar.dieseldrivnaföranges

Konsumentverket räknat medtillunderlagsrapporthar iVTI enen
bränsleförbruk-genomsnittligareduktion denpotential förhögsta av
leda till1993. skulleDetta% Jönsson,3,1 årningen på ge-enper
liter mil årbilar 0,54för påbränsleförbrukningnomsnittlig pernya

2005.
överenskommelse med deträffathar Vita HusetUSA storaI treen

medChrysler FoU-programGM ochbiltillverkarna Ford, ettom
bränsletredjedel mycketsåbilar drarframmålet att ta somsom en

överenskommelsen, harprestanda.med bibehållnabilar,dagens som
innebärof Vehicles,GenerationPartnership for Newkallats storaatta

områden.prioriteradefrån tidigaresektoröverflyttas till dennaresurser
bilindustrinsamerikanskastärka deninitiativetHuvudsyftet med är att
för hur andrafå betydelsedärför kommakonkurrenskraft och kan att

biltillverkare i världen agerar.
transportministerkonferenseneuropeiskaför denInom ramen

påbörjat överläggningarregeringareuropeiskatiotalCEMT har ett
bilindustriorganisationeninternationellabåde denföreträdare förmed

ACEA. Syftetorganisationbiltillverkarnaseuropeiskaoch deOICA
be-för arbetet medutgångspunktfinnasöka attär att en gemensam

amerikanska initiati-fordon. Detbränsleförbrukningen hosgränsa nya
överläggningarna.påverkatharvet

Bilarna harminskat.fordon harförBränsleförbrukningen tunga
biltillverkarnamarknadens påsamtidigt harblivit attstörre, pressmen

fortfarande Förutomochvaritbränsleeffektiviteten äröka attstor.
har denbränsleförbrukning har minskats,specifikadieselmotorernas

minskat rullmot-åstadkommitsbränsleförbrukningenminskade genom
totalviktennyttolasthar andelenluftmotstånd. Vidarestånd och av

Saab-Scaniauppgifter frånEnligtlastvolym ökat.tillgängligliksom
tillenbarthalv årbränsleförbrukningen medminskar procent peren

20 harde årenmotorsidan. Underutvecklingenföljd på senasteav
bränsleförbrukningenminskningmedförtrullmotståndminskat aven

5-20 %.minskning med Detluftmotstånd% och minskatmed 17 en
detinte minstför förbättringar, närpotentialfortfarandefinns storen

rullmotståndet.inverkanderas påutformningen däck ochgäller av
miljö-klarai sin Kan1993 harJohansson B transporternarapport

den tekniska2015 det gällerscenarier för årmålen beskrivit närtre
transportsektorn:inomutvecklingen
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Genomsnittligt såld teknik, energieffektiviteten motsvarar genom--
snittliga värden for fordon sålda ar 1989 GST.

Bästa sålda teknik 1989är BST.-

Effektivitetsförbättrad teknik, endast 1989är EFT.prototypsom-

Figur 16 visar de beräknade koldioxidutsläppen i de olika scenarier-
Endast scenariot effektivitetsförbättrad teknik leder till minsk-na. en

ning utsläppen jämfört med 1989.årav

MtonCO2/ár
30

25
AmbitionsniváA

U Övrigt
Sjöfart
Lastbil
Buss

I Personbil
AmbitionsniváBe--

1989 GST BST EFT

ÅrligaFigur 16. emissioner koldioxid från transportsektorn årav
1989 ioch scenarier årför 2015 vid användande av
konventionella drivmedel och olika tekniknivåer
Källa: Johansson, 1993

4.5 introducera alternativa bränslen och
fordonen till dessaanpassa

dettaI avsnitt diskuteras bränslevalets betydelse för koldioxidutsläppen
och andra miljöeffekter. Av redovisningen framgår introduktionatt en

biobaserade bränslen under vissa förutsättningar kan medföraav
betydande minskningar nettoutsläppen koldioxid. De biobaseradeav av
bränslen främst aktuella,är och behandlas i det följande,som ärsom
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ETBE,etanol och ochmotoralkoholer metanol, MTBEetrar som
vegetabiliska oljor rapsolja biogas.samt

Olika bränslens miljöegenskaper4.5.1

minska koldioxid kan användanettoutsläppenEtt sätt attatt av vara
följdbränslen med lägre innehåll fossilt kol. Koldioxidutsläppen tillav

emellertid också beroende bränsletsvisst transportarbete ärettav av
verkningsgraden bränsletenergiinnehåll och hos den motortyp som

tabell 11 finns kolumn visar koldioxidutsläppanvänds I en som per
för olika vid fordonsdrift, dvs. utsläppenkWh bränsle bränslennågra

Exempelvis både diesel och lägreavgasröret. naturgasgenom ger
utsläpp energimängd bensin. Störst potential för minskningänper av
koldioxidutsläppen emellertid biobaserade bränslen, ihar som an-
vändningsfasen inte medför nettoutsläpp.några

Vid bedömningen olika bränslens bidrag till växthuseffektenav
emellertid utsläppen från bränslets hela livscykel medräknas.måste Det

frånbetyder hela kedjan utvinning, omvandling, distribu-att transport,
tion till användning beaktas. flertal olika beräkningarmåste Ett av

i syfte jämförautsläppen har genomförts med detta angreppssätt att
för bl.a. koldioxidutsläppen.olika bränslens betydelse Olika beräk-

ningar uppvisar olika resultat beroende olika antaganden, exempel-på
vis i vilken utsträckning fossila bränslen används i samband medom
produktionen biobaserade bränslen. Tabell 11 exempel påär ettav en
sådan beräkning. tabellen avräkning för förnybaraI har deen ener-
gislagen gjorts. avräknade värdena inomDe parentes.anges

exempel visas i figur 17 visar hur iEtt spärmviddenannat storsom
resultaten kan beroende vilka antaganden beträffandepå görsvara som
produktionsfasen osäkerhet i beräkningarna.och
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ll. Koldioxidutsläpp frånTabell källa till användning, gram per
kWh bränsle
Källor: Bygger Ecotrafficpå 1992, tabellen fimis redovi-
sad i Brandel 1994 och NUTEK:s Energirapport 1993.

Drivmedel tillFram tank Vid fordonsdrift Nettoutsläpp

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
El 0-637 0 0-637

GreenhouseGasEmissionRangesfromAlternative-FuelCars
ReformulatedGasoline 100

..r TRelormuloledGasoline I I l| I Isusanna . . I: z IDiesel | Ii i ICNG LNGof I7 j i IMelhanolfromNaturalGas lI I lnMono fromwood I I I| I | IEtanolromMain IInEvhanolfromwood lI ILiquidHydrogenfromNuclear : I|Electricvehicle/coolPower 1
5E|eclricVehicle/GosPower u ln wE|eclricVehicle/Nudeor I I :Power l l,,.l, I,,,_ , , , i HO 50 100 150 200

Figur Spännvidd17. beträffande utsläpp frånväxthusgaserav
olika bränslen
Källa: OECD/IEA 1993

Trots de variationerna och osäkerheten i beräkningarna kanstora
ändå några generella slutsatser dras:
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Jämfört med bensin kan diesel- och, under vissa förutsättningar,-
metanoldrift medföra koldioxidutsläpp.fossilbaserad och lägregas-

Beroende vilken insatsenergi används i produktionsledet kanpå som-
biobaserade bränslen innebära potential för minskningstoren av
nettoutsläppen koldioxid. Störst förutsättningar alkoholerharav
tillverkade skogsråvara vegetabiliska oljor RME.samtur

Energiförbrukningen i samband med produktion biobaseradeav-
alkoholer hög i förhållande till energiutbytet. Möjlighetenär att
undvika fossilbaserad insatsenergi därför avgörande förär nettout-
släppen koldioxid. Med vissa antaganden kan etanol tillverkadav ur
jordbruksprodukter öka utsläppen växthusgaser väsentligt.av

energiförbrukningen frånDen totala källa till användning vegeta-av-
biliska oljor fossilbaseradenågot högre för bränslen.är än

Fördelen med från växthuseffektsynpunktRME har ifrågasatts i en
studie från det tyska naturvårdsverket Umweltbundesamt 1993. Där
framhålls den ökade dikväveoxid frånavgången marken vidatt av
rapsodling kompenserar effekten de minskade utsläpp fossilbase-av av
rad koldioxid användningen rapsolja innebär. slutsatserDessasom av
har i sin ifrågasatts bl.a. Svenska Riksförbund.Lantmärmenstur av

olikaNär bränslen skall jämföras från miljösynpunkt måste även
andra utsläpp produktion och användning upphov till beaktas.som ger
Om miljöfördelarbränsles skall kunna till grundregelärett tas vara, en

bränslet skall användas i optimerade för det bräns-äratt motorer som
let. Många de mätningar gjorts för jämföra utsläppen frånattav som
olika bränslen inte gjorda med fordon anpassade för bränslenär ärsom

inte finns marknaden ipå dag, varför miljöfördelarna för sådanasom
bränslen ibland kan bli underskattade eller miljönackdelarna överskat-
tade.

Ecotraffic 1992I redovisas också utsläppen svavel- och kväve-av
oxider från olika bränslen. Jämfört med dieseldrift användningkan av

och motoralkoholer medföra lägre utsläpp kväveoxider, framförgas av
allt i användningsfasen. Rapsmetylester RME kan i stället leda till
högre utsläpp.

främstaDen miljönackdelen med motoralkoholer de leder tillär att
ökade utsläpp aldehyder. harDessa irriterande effekt påämnenav en
luftvägarna och dessutom cancerframkallande. bidrar också tillär De
bildningen fotokemiska oxidanter. Vid inblandning alkoholer iav av
bensin ökar bränslets flyktighet, vilket leder till ökad avdunstning.



94 SOU 1994:91

problem minskar in formDetta alkoholen blandas i eterom av en som
MTBE eller ETBE.

antal undersökningar har genomförtsEtt utsläppen vid använd-av
ning motorbränsle, bådeRME RME och ingåen-av som som ren som
de i blandning med dieselolja. Sammantaget visar undersökningarna att

inteRME har påtagliga miljöfördelar jämfört dieseloljanågra med
minskade fossila koldioxidutsläpp. Vissa föroreningskomponen-utöver

tenderar öka. Speciellt gäller det partiklar och i någonter attsnarare
kväveoxider. Utsläppen kolmonoxid,mån kolväten ochäven PAHav

tenderar minska något.att
betydelseAv för utsläppen från fordon under dess livslängd ärett

bränslets inverkan hållbarhetenpå hos och de avgasrenandemotorn
anordningarna. fordonFör inte anpassade till bränslenärsom som
alkoholer och kan användningenRME dessa bränslen innebäraav en
snabbare förslitning och därav följande ökning utsläppen skadligaav av

understryker viktenDetta fordonenänmen. anpassade till deärattav
bränslen skall användas. Det också viktigt kraven bräns-är påattsom
lenas egenskaper preciseras i standarder.

4.5.2 Användning olika drivmedel i Sverigeav

SverigeI i dag transportsektorn för drygt 50 % landetssvarar av
samlade oljeanvändning. början 1980-taletI motsvarande andelav var
omkring 25 %. Expansionen beror dels på transportsektornsatt
användning har ökat, dels andra sektorerspå användning haratt
minskat.

År 1992 m3användes inom transportsektorn 5,9 miljoner bensin och
m32,1 miljoner dieselolja. Omfattningen andra drivmedel liten.ärav

Alkoholer kan användas motorbränsle i form eller i olikasom ren
inblandningar i bensin eller dieselolja. Med blandbränsle inbland-avses
ningar på 15-25 % och med låginblandning inblandningar påca avses

till 5-7 %. Alkoholinblandning i bensin kan också ske i formupp av
ETBE och MTBE.etrar som

Svensk standard för bensin medger inblandning motsvarandeen upp
till 2 % vilket nivå alla fordon i den befintligaär for-syre, en som
donsparken bedöms kunna klara negativanågra effekter i formutan att

körbarhetsproblem eller ökade utsläpp skall behöva uppkomma.av
Bilar med katalysator och klarar inblandning mot-syresensor en som

blandbränsle. inblandningHögre i bensin eller renalkoholdriftsvarar
kräver fordonsanpassning.ottomotorerav en

Kommunikationsforskningsberedningen KFB har anslag påett sam-
manlagt 120 miljoner kronor för tillstöd utvecklings- och demonstra-
tionsprojekt rörande användning motoralkoholer och biogas. Pro-av
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startade 1991år och genomförs i samverkan med Naturvårds-grammet
verket och NUTEK. Det har hittills varit inriktat renalkoholer.på

Sedan mitten på 1980-talet har tlottförsök med etanoldrivna bussar
bedrivits med 32 bussar i Stockholm, 15 bussar i Skövde/Mariestad

Örnsköldsvik.6 bussar och 2 lastbilar i Flottförsök medsamt bland-
bränslen planeras i Stockholm och Nyköping.

Försöksverksarnheten med etanolbussarna i Stockholm avslu-är nu
tad. SL har köpt in ytterligare 20 etanolbussar. För närvarande går
således 52 etanolbussar i ordinarie drift i Stockholm. Om fem plane-år

SL ha 150 renetanolbussar och 220 el/etanolhybridbussar iatt drift.rar
GöteborgsområdetI finns bränsle under Aspen Taxi,ett nanmet som

har framställts Aspen Petroleum AB. Aspen Taxi utvecklatär förav
katalysatortörsedda bilar och är specialbränsle för vissaavsett ettsom
definierade fordonsflottor i taxitätorter, och fordon i kommunalt.ex.
verksamhet. Bränslet har inblandning etanol på 15 %. Deten av ca
används något hundratal taxibilar i Göteborgsområdet.av

Rapsolja kan efter omförestring till rapsmetylester RME användas
drivmedel i dieselmotorer. kanRME användas ellersom rent som

inblandning i dieselolja. RME används komponent med inbland-som
ning 35 % ibränslet SCAFI 101.

Inom för KFB:s och NUTEK:s FUD-program flott-pågårramen ett
försök med 5 biogasdrivna bussar i Linköping. Ett flottförsökstörre
planeras i Linköping. Naturgas används drivmedel i antalettsom
bussar i Göteborg, Malmö, Lund och Sundsvall, där försöken kan
utgöra på biogasdrift.vägett steg mot

4.5.3 Tillverkning biobaserade bränslenav

Etanol
Etanol tillverkas från biomassa innehåller direkt jäsbart socker,som
stärkelse eller cellulosa.

LidköpingI finns anläggning för demonstration produktionen av av
etanol spannmål. Anläggningen dock inteär i drift för närvarande.ur

främstaDet skälet detär svårt fåär tillverkningen lönsam.att att
Världsmarknadspriset har sedan flera varitår bl.a.pressat, som en
följd det överskott uppkommer destillering över-av som genom av
skottsvin inom EU.

Etanol tillverkas också skogsråvara. dagI produceras etanol frånur
skogsråvara i Domsjös sulfitlutfabrik i omfattning 10 000-12 000en av

år. För närvarande sker snabb utvecklington metoder förper en av
Örnsköldsviktillverkning etanol cellulosa. bl.a.I och Växjöav ur

planeras anläggningar bygger denpå s.k. CASH-processen.som
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gjorts förutsättningarna för framställningStudier har också avav
hushållsavfall Stockholm planerasoch Ietanol sorterat returpapper.ur

CHAP-processen.anläggning bygger den s.k.påsomen
totala möjligaMotoralkoholkommittén 1986 beräknade denatt

m3.000 Om i ställetetanolproduktionen spannmål 275var ca manur
form energiskog skullebiobränsle från skogen eller ianvänder av

drivmedelsanvändningen kunnateoretiskt delen den svenskastörre av
biobaserad alkohol.baseras på

forsknings- och utvecklingspro-närvarande bedriver NUTEKFör ett
vid cellulosabaserad etanolproduktion.för öka effektivitetenattgram

Metanol
traditionella tillverka metanol med och kol.ärDet sättet naturgasatt

tekniker för förgasning och träd-tid har utvecklatsPå torvavsenare
produktionen metanol bio-bränslen för metanolproduktion. Om av ur

enligt olika analyser, förutsättningari skala finns det,sker störremassa
förmetanol kan bli densamma eller lägreför kostnaden för änatt som

bl.a. inom IEA, visar docketanol. Miljökonsekvensutredningar, på
produktion metanol cellulosa.koldioxidbelastning vidhögre av ur

Vegetabiliska oljor
Sverigeframställas rad olikaVegetabiliska oljor kan växter. Ienur

vanligast. Rapsolja har betydligtoch rybs. Rapsoljaanvänds är enraps
dieselolja kan därför inte vidare användashögre viskositet ochän utan

RMEGenom omförestring erhålles rapsmetylesteri dieselmotorer.
närvarande producerasanpassad till dieselmotorer. Förbättreärsom

m3 i Sverige för sådan användning. Totalt000 rapsoljadrygt 5 årper
m3 förädling till drivmedel100 000 rapsolja förskulle närmare m.m.

produceras i Sverige.kunna

Biogas
vatteninnehåll, sockerbetor,Energigrödor med högt ensilage ocht.ex.

omvandlas till mikrobiologisk nedbrytning underkan genom syre-gas
förgasning också förfria förhållanden. Biologisk kan användas att

Ävenenergi den fraktionen avfall.utvinna våta växt-sorteratur av
kan användas har beräknats biogasgrödorgrödor råvara. Det attsom

den totala bensinanvändningen iskulle kunna ersätta ett procentpar av
Sverige.
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skall biobränslen användasVar
Potentialen för biobränslen möjligabegränsad. Den inhemskaär pro-
duktionen skulle möjligen tillräcka all fossilbaserad energi-ersättaatt
användning i Sverige i dag. konflikt mellan olikaEn användningsom-
råden kan dock komma i samband med kärnkraftenatt accentueras att
avvecklas.

Förädlingen biomassa till motorbränslen energikrävande. Detärav
framhålls därför ofta biomassa energieffektivitetsskäl förstaiatt av
hand bör användas i andra sektorer transportsektom. På längre siktän

emellertidkan det bli nödvändigt olika skäl användningenattav av
fossila bränslen upphör inom alla sektorer. beredskap förEn detta

därför finnasmåste inom transportsektorn. begränsadeDen till-även
biomassapå tillsammans med den energiåtgångengången vidstora

framställning biobaserade drivmedel nödvändig förut-gör attav en
sättning för storskalig introduktion sådana drivmedel är atten av ener-
gieffektiviteten förbättras ibåde produktions- och använd-avsevärt
ningsledet.

Jämfört flestamed de andra länder har Sverige unika förutsättningar
för framställning motoralkoholer skogsråvara. Häri ligger denav ur

potentialen för storskalig introduktion biobränslen istora trans-en av
portsektorn. Biogas och vegetabiliska oljor kan endast få marginellen
användning nischbränslen i lokala fordonsflottor.som

4.5.4 Drivkrafter och hinder

främsta drivkrafternaDe för FUD-insatser det gäller introduktionnär
alternativa drivmedel har tidigare varit energihushållnings- ochav

beredskapsfrågor. drivkrafter harDessa tid fåttpå senare en mer
undanskymd roll i förhållande miljöpolitiken,till där Önskemål om en
ökad introduktion biobaserade bränslen motiveras ambitionen attav av
minska utsläppen växthusgaser. Jordbruks- och skogsbrukspolitikenav

också väsentlig drivkraft för utvecklingenutgör alternativaen av
drivmedel. I från Jordbruksverket, Skogsstyrel-rapporten gemensam

och 1993 framhållsNUTEK jordbruket och skogsbruketsen som
viktiga i klimatarbetet produktionen biomassa.resurser genom av

Från bilindustrins sida har hållningen varit awaktande, bl.a. på
grund osäkerhet vilka bränslen kan finnas mark-väntas påav om som

inaden framtiden. viktig faktorEn också det internationella beroen-är
det begränsar möjligheterna till svenska särlösningar.som

Ett hinder för introduktion alternativa drivmedel i störrestort en av
skala har varit de höga kostnaderna för framställning. Till viss del
avspeglas detta i världsmarknadspriserna för etanol och bensin, isom
dag 2,75är 1 krona liter.ca resp. per

14-08474
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Kostnadsuppskattningar kan hittas i litteraturen mycket olikaärsom
och baseras olika förutsättningar, varförpå det svårtär någraatt ange
entydiga uppgifter. OECD-rapporten CarsI and Climate Change visas

olika uppskattningar bränslekostnaden för kundöver utanspann av
skatt inbesparad mängd koldioxidekvivalent ñr frångå överattper
bensin till andra drivmedel.

2000GasAbatement,for GreenhouseCost-EffectivenessFuelsAlternative
C02 equivalentS metric ofUS1987 tonper
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Figur 18. Kostnad inbesparad koldioxidekvivalentper
Källa: OECD/IEA 1993

energirapportI NUTEK:s 1993 redovisasår uppgifter hämtade ur
Ecotrafñc, 1992 bränslekostnad och kostnad körsträcka förom per
olika drivmedel. Uppgifterna visar bränslekostnad med och CO,-utan
skatt. skattedifferensDen i dag finns i Sverige mellan fossilasom
bränslen och biobränslen, hänsyn till bensinskatt,när även energi-tas
skatt och dieseloljeskatt, innebär alkoholer och RME kostnadsmäs-att
sigt ligger i närheten kunna konkurrera med bensin och diesel.attav
För alkoholer i finns inte skattefördel.etrar samma

Inblandning alkohol i bensin medför del tekniska problem iav en
lagring och hantering, vilket också utgjort hindren för in-ett av en
troduktion. Ett lösa hanteringsproblemetsätt blanda in alkoholäratt att
i bensin i form MTBE eller ETBE. Härigenom und-eter,av en som
viker risken för fasseparation distributionsledet.i Etrar redanärman

produkt raffinaderimarknadenpå och deras användningstor väntasen
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naturgasbaserad biobaseradeöka. dag används främst MTBE,I men
lika användas, kostnaderna medger det. Enligtalkoholer kan gärna om

förstudie motorbensin NUTEK 1994:5 kani Roxygenateromen
komma inom sikt.användning ETBE i gång några års Investeringarav

raffinaderier klarläggas ytterligare frågori och lager behöver liksom
miljöklasser för bensin.berörsom
hinder för introduktion biobaserade drivmedel deEtt ärannat en av

Övriga miljöeffekter de kan orsaka. Som tidigare det viktigtnämnts är
fordonen anpassade till de bränslen skall användas. Kom-äratt som

förändringar miljökraven i miljöklassystemet för fordon börmande av
därför ha med sådana negativa effekter kangörparametrar attsom
förhindras. Framtida miljöklassystem för bränslen bör också inkludera

för alternativamiljöklassning bränslen, och blandningar därsystem av
dessa ingar, för stimulera sådana biobränslen medför lågaatt som
utsläpp skadliga ämnen.av

4.5.5 Alternativa drivmedel i andra länder

Försök med alternativa drivmedel i flera andra länder. Oftastpågår ses
introduktion alternativa drivmedel i förstainte hand sättetten av som

minska utsläppen växthusgaser. Andra viktigare motiv äratt av
försörjningstrygghet, jordbruksstöd eller miljöproblemandra än
växthuseffekten.

förInom IEA:s FoU-samarbete har samverkan etableratsramen
mellan tiotal länder, däribland Kanada, USA, ItalienJapan, ochett
Sverige inom Alternative Fuels. omfat-områdena Motor Samarbetet

såväl produkter användning alternativa drivmedeltar som av som
alkohol och STU 1990.gas

Nordiska ministerrådet har kartlagt pågående flottförsök rörande
alternativa drivmedel och drivsystem i världen Nordisk Ministerråd
1993. Vanligast förekommande försök med etanol ochär motorgas,
naturgas/biogas.

strategi för koldioxidutsläppenI EU:s minska ingår emellertidatt att
öka andelen förnyelsebara energikällor. Inom ALTENERprogrammet
planeras flottförsök för underlätta introduktion biodrivmedel.att av
Vidare finansiellt stöd till jordbruksprodukter kan användasges som

råvara till biobränslen. Stöd till produktionsanläggningarsom ges
också. finns förslag tillDet EG-direktiv lägre skatter för bio-ett om
bränslen.

Bland EU-länderna intresset för biodrivmedel i Frankrike.är störst
användningDär etanol från jordbruksprodukter,är ETBE och RMEav

förhållandevis vanliga inblandningskomponenter i bensinsom resp.
diesel. Man inblandningöverväger ETBE i bensin ochgöraatt av
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i dieseloljaRME obligatoriska. Beträffande RME används 5 % in-
blandning avsedd kunna säljas vid stationer och 20-100 % föratt
fordonsflottor. Omfattande försök med RME-inblandning har gjorts.
Biobränslen undantas från petroleumskatt, vilket etanolen konkur-gör
renskraftig med bensin. Frankrike skerI också satsning utveck-påen
ling naturgasfordon.av

I övriga EU-länder hållningen till biodrivmedelär avvaktande,mer
viss försöksverksamhet sker.även om

Österrike ÖKO-Diesel,marknadsförsI RME under vilkennamnet
ÖNORMföljer specifikation kallad C 1190. RME har betydandeen en

Ävenskattereduktion. bioetanol har lägre skatt.
I Japan och USA sker betydande satsningar på utveckling fordonav

för alternativa drivmedel. sker dockDet inte i första hand med bioba-
serade drivmedel i sikte. Metanol och här de viktigasteärnaturgas
alternativen.

4.5.6 Hur skall alternativa drivmedel
introduceras

Som visats kan till drivmedel medövergång lägre kolinnehållovan en
eller biobaserade drivmedel under vissa förutsättningar leda till minska-
de nettoutsläpp växthusgaser. Den potentialen finnsstörsta iav en
introduktion biobaserade drivmedel.av

Det främsta hindret sådan introduktion de högaär kostnader-mot en
för framställning drivmedlen. Men det finns också tekniskana av

problem i såväl hanterings- användningsledet. Vidare biobase-kansom
rade drivmedel orsaka andra icke önskvärda miljöeffekter.

Potentialen för storskalig användning biobränslen finns ien av
första hand hos motoralkoholer. RME och biogas främst intressantaär

nischbränslen i fordonsflottor.som
kort och medellångPå sikt kan introduktion motoralkoholeren av

tänkas ske i form låginblandning eller blandbränsle. låginbland-Enav
ning skulle möjliggöra hela den befintliga fordonsparken använderatt
bränslet. Flera tekniska skäl talar för låginblandning i form etrar.en av

På längre sikt kan utveckling fullständig tillövergång alter-mot en
nativa drivmedel tänkas ske. Detta måste dock föregås omfattan-enav
de satsning forskning,på utveckling och demonstration för få framatt
fordon både bränsleeffektiva, anpassade tillär deär bränslenasom nya
och har mycket låga utsläpp skadliga föroreningar.av

Som mellanform, i perspektivet 5-15 år, för underlätta in-atten
troduktionen alternativa drivmedel kan satsning på bränsle-av en
flexibla fordon Sådana fordon kan köras godtyckligpå en
blandning bensin och metanol. blirDe med nödvändighett.ex.av en
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kompromisslösning där fullständig optimering bränsle intemot etten
kunnat ske. bränsletlexiblaFör fordon skall framkomlig vägatt vara en
krävs omfattande utvecklingsarbete, de skall kunna bidra till attom

utsläppen andra växthusgaseräven skall kunna minskas.ämnen änav

4.6 Andra drivformer

4.6.1 EI- och elhybridfordon

Miüöefelcter
eldrivnaMed fordon kan lokala luftföroreningsproblem minskas

kraftigt. Vid eldrift kommer inga från fordonen. Eldriftensren avgaser
betydelse för de totala luftfororeningsutsläppen beroende hurär av
elkraften produceras. När miljöeffekterna elfordon skall beräknasav

antagandenmåste rad olikagöras har betydelseparametrarom en som
för resultatet. gällerDet bl.a. elproduktionssystem, fordonstyp,
verkningsgrad, kupévärmare, andel tid med eldrift hybridbilar.

NUTEK har i 1993 redovisat beräkningar medrapport ett storten
antal kombinationer beräkningsantaganden. detNär gäller elproduk-av
tionssystemet fyra alternativ studerade; oljekondenskraft,är naturgas-
kondenskraft, blandning vattenkraft och biobränslebaseradnaturgas,av
kraftvärme den nuvarande svenska produktionsmixen.samt

NUTEK:s beräkningar visar elen produceras oljekon-att om som
denskraft, kan för eldriften kombinationer antagandenogynnsamma av

verkningsgrad och bränsleförbrukning för personbil elhybridom en
innebära högre koldioxidutsläpp för eldrift jämfört med bensindrift.

gällerDetta i högre gradännu då lätt lastfordon användsett som exem-
pel och jämförelsen med dieseldrivet fordon.görs Medett naturgas-
kondenskraft blir eldriften det gäller koldioxidutsläp-närmer gynnsam

För de övriga studerade elproduktionsaltemativen innebär eldriftpen.
betydligt lägre koldioxidutsläpp jämfört bensin-med eller dieseldrift.

Elforsk 1993 beräkningar emissionsfaktorer för bl.a.presenterar av
koldioxid underlag för beräkningar miljöeffekterna ökadsom av av en
elanvändning i transportsektorn. Om elen produceras med kolkondens,

följande emissionsfaktorer för personbil g COz/personkm:anges
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kortväga trafik bensindrift 196
kortväga trafik eldrift 171
långväga trafik bensindrift 130

En sammanfattande slutsats eldrivna fordon innebäraär kanatt en
potential för minskning koldioxidutsläppen under förutsättningstor av

elproduktionen inte ske med uteslutande fossila bränslen.att antas

Användning elfordon Sverigeiav
Antalet elfordon i drift länge mycket begränsat.är ärmu så främstaDet
skälet de höga kostnaderna, vilket i sinär beror tillverk-på småtur
ningsserier och höga batterikostnader, och elbilarnas begränsade räck-
vidd och övriga prestanda. denFör enskilde bilköparen har eldrift
hittills inte varit konkurrenskraftigtnågot alternativ.

Det sker dock snabb teknisk utveckling inom området, och fören
vissa användningsområden kan elbilar mycket bli attraktiva.snart

fleraPå håll finns ambitioner öka elbilsanvändningen. Det huvud-att
sakliga skälet minska lokala luftföroreningsproblem.är Stockholm,att
Göteborg och Malmö har ambitiösa för introduktion elfor-program av
don och har bildat samarbetsgrupp STEG för effektiviseraatten
arbetet. Hittills har tiotal fordonnågra inom för dessaprovats ramen
program.

harKFB anslag 120 miljoner kronor förpå stödja utvecklings-ett att
och demonstrationsprojekt gäller elfordon.detnär NUTEK har medel
för stöd till teknisk forskning inom området. NUTEK har också isatt
gång teknikupphandling elfordon, där beställarkonsortiertvå haren av
bildats. offertförfråganEn har tillgått tillverkare. Teknikupphand-ut
lingen kan leda till beställningar hundratalnågra eldrivnaav person-
bilar och lätta lastbilar.

Drivkrafter och hinder
främstaDet hindret för introduktion elbilar höga kostnaderär ochav

låga prestanda jämfört med konventionell drift. I båda fallen batteri-är
det problemet, varför utvecklingen på batterisidanstora ärerna av-

görande för elbilens möjligheter. Det också förstär produktionennär
kan ske i skala batterikostnadernastörre kan bli tillräckligt lågasom
för elbilen intressant.göraatt

Den drivkraften elbilens miljöfördelarstörsta är denpå lokala nivån.
Om antalet batteribyten under bilens livslängd kan hållas kannere,
elbilens låga driftkostnader också drivkraft.utgöra en

Problemet med kort räckvidd kan minskas hybriddrift.genom
biltillverkarhållFrån har åtminstone utåt hållit sig någotsett,man,

awaktande det gäller elfordon. Samtidigtnär har de aviserade kraven
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Kalifornieni gjort de flesta tillverkare ändå har viss beredskapatt en
för leverera eldrivna bilar slutet 1990-talet.att mot av

Elfordon finns i dag köpa marknaden,på det i be-även äratt om
gränsad utsträckning. Det gäller i första hand fordon tillverkassom av
mindre företag vid sidan de etablerade biltillverkarna, el-om vars
bilsproduktion uteslutande tillhandahålls i samband med flotttörsök.

Elfordon andra länderi
Flottförsök med el- och elhybriddrift pågår på många håll. De mest
omfattande flottförsöken i Europa sker Rügen och i Rochelle.på I
Rügen skall 60 elfordon olika i vardaglig användningtypav provas
under period försöket4 år. I skall olika fordonstyper, teknikeren av
och användningssätt Demonstrationsprojektet i Rochelleprovas.
omfattar 25 Citroên Ax och 25 106Peugeot och skall i 19pågåst. st.
månader. Liknande verksamhet pågår i och USA.även Japan Inom
IBA-samarbetet har samarbete påbörjats inomäven områdetett
Electric Vehicles. Bland deltagarländerna kan Japan, Italien,nämnas
Nederländerna och Sverige.

skallHur elfordon introduceras
Som pågår redan omfattandenämnts verksamhet syftar till atten som
påskynda introduktion eldrivna fordon. En viktig drivkraft ären av
lagstiftningen i Kalifornien, för elbilen skall kunna bli attrak-attmen
tiv, krävs ytterligare forsknings-, utvecklings- och demonstrationsverk-
samhet. För detta finns redan pågående verksamhet och pla-resurser,

vid NUTEK och KFB. För stärka elbilens konkurrensförmågaattner
kan olika stimulansåtgärder behöva in. Miljöklassutredningensättas har

flera uppdrag huröverväga komplettering miljö-ett attsom av en av
klassystemet för bilar med miljöklass eventuellt fler med mycketen
långtgående miljökrav kan ske del i för påskyn-ett attsom en program

introduktionenda fordon mycket låga utsläpp. Enav som genererar
sådan miljöklass innefattakan el- eller elhybridfordon där miljökraven
specificeras. Hur sådan miljöklass skulle kunna användas i denen
lokala trafikplaneringen behandlas i Trafik- och klimatkommitténs
delbetänkande miljözoner.om

4.6.2 Framtida drivformer

Bränsleceller syftar primärt till producera el. Under tid haratt senare
intresset använda bränsleceller i fordon ökat. Användningssättetattav
bygger bränslecellpå kopplat till batteri driver elmotor.ett som en
Trots utveckling längepågått återstår problemmånga innan tekni-att
ken kan introduceras i skala de viktigastestörre bränsleceller-ärvarav
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föroreningar i bränslet, relativt höga kapital-känslighet for vissanas
problem i medbegränsad livslängd. Ett sambandkostnader och annat

korrosionsproblem vilket kräver ytterli-material- ochbränsleceller är
for lösas.FoU kunnaattgare

flera projekt utpekasfått uppmärksamhet. IValet bränsle har storav
projekt huvudsakligenmedan i andrabästa alternativet,väte mansom

mycket attraktivt bränsleför bränslecellerstuderar metanol. Väte är ett
för och lagring.helt infrastrukturi detta fall krävs transporten nymen

lättare med metanol,kunna lösasLogistikfrágoma kommer att men
användning ökarproblemet vid avsevärt.

användas i kolvmotorer eller i bränsleceller.kan antingenVargas
likhetinte primär energiform i medVätgas är transport-utan etten
studierdistributionsmedium för energi. Olika pekaroch på vätgasatt

energibäramakan bli de viktigaste slutetoch tillsammans mot av
flertal bränslenZOOO-talet. och kan producerasBåde vätgas ettur

flexibilitet.vilket betydandeger en
gäller bl.a.erfordras för introducera DetOmfattande FoU vätgas.att

bränslekedjan, motorutveckling, energilagringsystemteknik för hela
uppvisarhydridteknik m.m.. Lagringkryo- och vätgas typav samma

i elbilar, dvs. detteknikproblem lagring utgör avgör-ettav som av
möjliggöra introduktion i skala.ande hinder för i dag störreatt en

konventionella förbrärmingsmotorandra alternativ till dagensBland
vissinsatser gasturbinomrädet i USA, och imärks främst pä Japan

Sverige.män
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5 Styrmedel för minskaatt

trafikens utsläpp av

växthusgaser

5.1 Att trafiksektorns utsläppstyra av

växthusgaser

5.1.1 Styrning privata och offentligaav
aktörer

Statsmaktema förfogar olikaöver styrmedel för driva framtyper attav
önskade minskningar trafiksektorns utsläpp växthusgaser.av av
Eftersom de beslut påverkar utsläppen växthus-merparten av som av

från trafiksektorn på lokal nivå enskilda hushåll ochtasgaser av
företag i princippå privatekonomiska eller företagsekonomiska-
grunder den indirektaär styrningen dessa aktörer särskildav av-
betydelse. Denna styrning kan formen regleringar och ekono-ta av
miska styrmedel.

Därutöver finns skäl för söka påverka kommunerna ochstaten att
trafikverken eventuellt också andra statliga verk så trafikensatt- -
klimatpåverkan kan komma till adekvat uttryck i samhällsplaneringen.
Kommunernas beslut rörande trafiken och den fysiska planeringen kan
påverkas med indirekta metoder slag,nyssnämnt medan investering-av

i transportinfrastrukturen planeras trafikverken, ochar som av som
beslutas direkt i den politiska i huvudsak får medstyrasprocessen,
andra metoder. Staten kan också välja direktaatt styra genom egna
resursinsatser.

Syftet med detta kapitel beskriva och jämföraär olikaatt typer av
styrmedel föreslagits för klimatpolitiken i trafiksektorn. förstaIsom
hand behandlas olika former för den indirekta styrningen hushållav
och företag.
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påverkas5.1.2 kanVad

Statens styrning kan påverka konsumentbeteendet i form av

anskaffande/innehav fordonav

fordonsutrustning inkl. fordonsbränsleval fordon och valav av-

val hastighet och körsättav-

fordonsunderhåll-

vilka transporter/resor antal och längd skall företassom-

val färdmedel för olika transporter/resorav-

avställning/försäljning/skrotning fordon.av-

Samhällsplaneringsåtgärder kan utnyttjas för minska efterfråganatt
långsiktigt.på transporter

konsumentbeteendet kan åstadkommas inomDenna påverkan av
politik. Möjlighetenför ensidig nationell teknik-att styraramen en

utvecklingen med insatser begränsad.enbart svenska Orsakenär ärmer
i flesta fallden svenska avsättningsmarknaden de inte tillräckligtäratt

betydelsefull för för denna skall kunnakraven påverka teknikut-att
vecklingen utländska eller svenska fordonstillverkare.hos

Till begränsningar i möjligheternadetta kommer vissa användaatt
olika styrmedel. svenska har fått begränsas tillDe avgaskraven t.ex.
sådana krav gäller i andra länder med betydligt fordons-störresom
marknader svenska. Diskussionen skärptaden avgaskrav/sänktaän om
gränsvärden handlar därför vilka utländska regler USA-snarast om -
eller EU-krav vi skall till och i vilken takt detta skallanpassa oss-
ske. begränsningarEn översikt vad dessa innebär i avsnitt 5.5.4av ges
nedan.

Samtidigt det klart den svenska klimatpolitiken bör läggasär att upp
till förväntadmed hänsyn teknikutveckling i utlandet. Sverigesen

möjligheter framgång i sin klimatpolitiknå starkt beroendeäratt av
teknikutvecklingen i utlandet och möjligheten tillgodogöra sigattav
utländska tekniska framsteg. Sverige kan komma dra fördelt.ex. att av

bränsleekonomin hos bilar förbättras till följd politik i länderatt nya av
med avsättningsmarknader. Jfr president Clintons överenskom-stora
melse med de amerikanska biltillverkarna hösten 1993 Partner-stora
ship for Generation of Vehicles.Newa
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Förhållanden5.1.3 bör beaktadesom vara
inför styrmedelsförslagett

Styrningen skall avsedda utsläppsminskningarge
primära uppgiften förDen kommittén komma fram till förslagär att ett
kan avsedda styreffekter, dvs. tillräckliga begränsningarsom ge av

trafiksektorns klimatgasutsläpp. Ett problem det inte angivits hurär att
begränsning eftersträvas för trafiksektorns del. Riksdagensstor som

mål alla sektorer sammantagna.avser
Avsaknaden sektorsmål har medfört vi i detta delbe-ett attav

tänkande grund för räkneexempel visar hur kraftfulla in-som som-
kan komma behövas valt formulera flera alternativasatser att attsom -

mål med utgångspunkt från det riksdagen uttryckta målet.av
Kommittén har i tilläggsdirektiv fått i uppdrag behandla fråganatt
sektorsspecifika mål och därför återkomma till frågan hurattom avser
skall på det klimatpolitiska målet för trafiksektom.man se

Kostnadsaspekren
Oavsett hur målet för sektorns utsläpp klimatgaser slutligen formu-av
leras bör styrningen utformas på det möjligtsätt gör undvi-ett attsom
ka resursslöseri, dvs. styrningen skall helst utformas uppoffring-så att

för landets befolkning blir så små möjligt. Ett nödvändigtarna som
villkor för kostnadsefeldivsådan styrning utsläppsminskning-är atten

fördelas de marginalenså blir likapå kostsamma för olikaattarna
omställningar och för trafiksektorns olika delmarknader.typer av

Vad skall med kostnadseffektiv politikinriktning isom avses en
samband med ensidig svensk klimatpolitik dock inte omedelbartären
klart. Eftersom det sig globalt miljöproblemrör med verkningarettom

utsläpp oberoende och utsläppenär skernär krävs förav som av var
kostnadseffektivitet politiken inte bara mellanawägs sektorer inomatt

land mellan olika länder.även Frågan kostnadseffektivitetett utan om
för klimatpolitiska åtgärder skall i internationellt, helstytterst ettses
globalt, sammanhang.

Olika länders åtgärdskostnader för stabilisera utsläppen koldi-att av
oxid till 1990 års nivå uppvisar mycket skillnader, bl.a. till följdstora

energikostnaderna eller har varit kraftigtär subventionerade iattav
vissa länder. Sverige har i jämförelse med flertalet andra länder högen
marginalkostnad för åstadkomma Stabilisering koldioxidutsläp-att en av

1990på års nivå. Enligt analyser EG-kommissionen låtitpen som
utföra refererade i Kågeson 1994 kan EU-ländema genomsnittsom

måletuppnå oförändrade utsläpp till kostnad motsvarandeom en ca
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genomsnittligt Östeuropeiskt landsvenska nivån. För75 % den ettav
Sverige alltsåprocenttal väsentligt lägre. skulle kunnamotsvarandeär

klimatpolitik insatserkostnaderna för sin byta påsänka attgenom
ibilligare utsläppsminskande resursinsatser andra län-hemmaplan mot

der.
samordnade frånKostnadseffektiva utfall förutsätter insatser många

komma fram till internationellaländer. Förutsättningarna överens-att
intensivtkommelser också under år,har utretts utan attsenare men

framkommit. Vissa möjligheter tilltillämpbart s.k.något system ge-
genomförande joint implementation bedöms dock kunnamensamt

nationellafinnas kort sikt. krav den klimatpolitikenredan på Ett på att
kostnadseffektiv förutsätter denna möjlighet utnyttjas.skall attvara

minskningar höjsför de svenska utsläppenKostnaden uppnåatt av
få effekter målvariabelngrund styrningen förpå på måsteattattav --

verksamheter skyddade från utlandskonkurrens.begränsas till ärsom
förklarar avgränsningen nuvarande politik skyddadeDetta motav

trafiksektom. likformig behandling frånsektorer, Ensom av
sektorerutlandskonkurrens skyddade alltså förär närva-utsatta resp.

internationella satsningarrande i frånvaro samordnade inteav --
kostnadseffektivitet.förenligt med Därmed inte nuvarandesagt att

koldioxidbeskattning med högre skattesatser för hushåll,regler för
för industrin förenliga med kostnadsef-handel och än ärtransporter -

fektivitet.
komplikationer minne kommitténs uppgift finnaMed dessa i är att

kostnadseffektiv minskningformer för utsläppennå inomatt aven
trafiksektorn.

Efekter andra utsläpppá
in för minska trañksektorns klimatgasutsläppStyrmedel sätts attsom

betydelsefulla effekterkan ofta få på utsläppen andraävenantas av
Åtgärder leder till trafiken minskarskadliga innebäränmen. attsom

samtidig minskning flera andra avgasutsläpp. Partiella åtgärds-t.ex. av
analyser inriktade kan därför bl.a. upphov tillpå ämneett ge--
dubbelräkning åtgärdskostnader. undvika suboptimeringarFör attav

i vissa fall nödvändigtkan det dessutom beakta beroendenattvara
mellan olika effekt- eller skadekostnadssidan.påärrmen

Kommitténs tilläggsuppdrag möjligheter behandla dessa frå-attger
systematiskt kommerpå Frågan analyseras i detsätt.ett attgor mer

fortsatta arbetet.
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färdelningswelderPolitikens
dvs. det böruppfattas rättvist,skall kunnastyrmedelsñrslagEtt som

behöverfördelningspolitisk synpunkt. Dettaockså frånvälavvägtvara
förtydligas.

målinte givetintressanta frågan ärsammanhanget äriDen ettom
förut-awägningen måstefördelningssynpunkt. Denacceptabelt från
fast-fast. Målnivåninnan målet lades måsteha skettsättas antas vara

möjligenofrånkomliga och för vissahänsyn tilllagd med grupper-
kvarståendeeffekter inkomstfördelningen. Denoacceptabla på-

hur målet skallgäller i princip uppnås.frågan
för olika skallförsämringarinte hurDet närmareär utsagt grupper

politiken inte bör leda tilldockvarandra. kanDetvägas antas attmot
Sålun-särskiltförsämringar för vissaoproportionerliga utsatta grupper.

sammanhanghänsynstagandet i dettafördelningspolitiskada kan det
ñr effekter påsärskilt skall beakta kompenserainnebära att man --

och möjligeni glesbygdsområden,bilberoende hushåll, särskilt devissa
anledningSamtidigt kan det finnaslåginkomsthushåll allmänt.även att

trañksektorn kanklimatpolitiken inomförbättringarbeakta de som
i områdenför kollektivtrafikresenärerför vissainnebära t.ex.grupper,

ökad turtäthet.kollektivtrafiken förbättrasdär genom
hur villläggs ochvilken nivå måletOavsett på oavsett mansom

avvägningarna finns skälfördelningspolitiskadegöra att styra mot
till för-Normalt betyder det hänsynkostnadseffektiva lösningar. att

särskilda kompletterande åtgär-bästdelningskonsekvenser tas genom
skattemedelåterföringsådan åtgärd kander. Exempel på vara aven -

kompensationssyfte.styrande skatt iuppkommit genom ensom -
väljaskulle också kunnafördelningseffektenmildraFör attatt man

sådantiden. Möjlighetengradvisskärpa styrinsatserna över av en
påpekassamtidigti avsnitt 5.7 nedan. Det börinfasning atttas upp

finns god tidvilket innebär detklimatproblemet långsiktigtär attatt
kompletteringsåt-ñrdelningspolitiskt motiveradeoch införbereda sätta
krissituationannorlunda i akutFörhållandena heltgärder. är somen

oljekrisen 1974.i bl.a. Sverige under den s.k. årförekomden som
drivmedelsransonering i syfteinförastatsmakterna valde då attatt en

drivmedelskvantiteterna rättvist Frågande knappa på sätt.ettstyra om
effektivitet kom då i bakgrunden.konsumtionsñrdelningens

belysa fördel-fortsatta arbetet ingåendeKommittén i detattavser
trafik-klirnatpolitik riktadningsproblematiken i samband med moten
hushål-olika kompenseraoch då särskilt effekternasektorn sätt attav

för använd-metoder och principerAvsikten jämföra olikalen. är att
s.k.från tid rörandeskatteintäkter inkl. olika förslagning senareav

ekobonus och skatteväxling.
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Krav pá oförändrade statsinkomster
Förslag bör neutrala från fiskal synpunkt, dvs. de skall beräk-vara ge
nat oförändrade statsinkomster. Detta kan tala för differentiering i
stället för nivåändringar skatter, kravet kan också klarasav men genom

låter intäkterna från skattehöjningar i styrsyfte åtföljasatt man av
antingen motsvarande återföringsbelopp eller motsvarande skattesänk-
ningar inom andra sektorer. Intäkterna från exempelvis höjd koldi-en
oxidskatt skulle kunna finansieraäven klimatpolitiska insatser inom
eller utanför trafiksektorn t.ex. åtgärder fixering koldi-som ger en av
oxid i sänkor.

Kravet stabilitetpå i statsinkomstema försvårar möjligheterna att
använda sig kontroll drivmedelspriset eftersom sådan förut-av av en

skattesänkningarsätter för motverka effekten höjt världsmark-att ettav
nadspris olja,på vidare diskussionen prisgaranti i avsnitt 5.4.2.se om

Administrativ enkelhet
Styrmedel bör inte medföra betydande administrativa kostnader. An-
knytning till befintliga administrativa rutiner bör därför sökas.

5.1.4 Direktiven

Enligt direktiven återges i sin helhet i bilagorna 1 och 2 börsom- -
kommittén lämna samlat förslag till åtgärder för reduceraett att
utsläppen koldioxid och andra klimatpåverkande från allaav gaser
trafikslag. I direktiven ocksåsägs kommittén bör analysera redanatt
lämnade förslag till åtgärder inom vägtrafiken, sjöfarten, luftfarten,
järnvägstrafiken och den lokala och regionala kollektivtrafiken samt

huruvidaöverväga och i fallså vilketpå dessa skulle kunnasätt
förverkligas.

Den regeringen i propositionen åtgärder klimatpåverkanav motom.
prop. 1992/932179 redovisade långsiktiga strategin för hurm.m.

koldioxidutsläppen från trafiken skall reduceras bör enligt direkti--
utgångspunkt för uppdraget.ven vara en-

Strategin för långsiktigt minska koldioxidutsläppen från trafikenatt
regeringen syfta till följandeuppnå anpassningar:attanges av

En ökad användning biobränslen.av-

Energieffektivisering.-

Förbättrad kollektivtrafik.-
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uttalar möjliga styrmedel.Regeringen sig också Förutom enom
demonstrationsverksamhet fram-utökad forsknings-, utvecklings- och

ekonomiska komma tillhåller regeringen sålunda styrmedel böratt
ökad användning.

Det anges

och avgifter inom alla trafikslag bl.a. börskatteröversynatt en av-
inriktning ytterligare stimulera miljöanpassade alternativha attsom

nivån för de rörliga vägtrafikskatterna i tillägg till trafiksäkerhetatt-
slitage skall bestämmas utifrån målet begränsa utsläppenoch att av

koldioxid

i fortsättningen styrmedelskatter drivmedel skallpå ävenatt ettvara-
koldioxidmåletför bidra till nås.att att

158a.a. s.

Ekonomiska styrmedel i form differentierade skatter för olikaav
miljöklasser för fordon och bränslen vidare medelett attsomanges

kostnadseffektiva åtgärder för minska koldioxidutsläppenuppnå att
154.a.a. s.

diskussionI samband med regeringens utformningen trafikensav av
kostnadsansvar möjlighet,ytterligare nämligen omfördel-nämns en
ningar skatteuttaget inom transportsektorn i syfte förbättra mil-attav
jöstyrningen. Särskilt möjligheten omfördela från yrkestrañknoteras att
till privattrafik s.157.

Direktiven innehåller alltså klar anvisning de ekonomiskaatten om
Samtidigtstyrmedlen skall prioriteras. det klart det bland deär att

redan lämnade förslagen till åtgärder, kommittén skall analysera,som
förutom ekonomiska styrmedel finns såväl olika regleringar andrasom
statliga insatser tidigare slag. Kommittén har därförnämntav som-
utredningsansats valt alla nämnda styrmedelatt ta typerupp av men-

ifrån ochutgå lägga viss tonvikt vid de ekonomiska styrmedlen ochatt
då särskilt vid generell prisstyming via energi- eller vägtrafikbe-en
skattning.
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5.2 Hur kan styrningen utformas

5.2.1 Tänkbara styrmedel

Staten förfogar rad olikaöver styrmedel skulle kunna utnyttjasen som
för åstadkomma minskade utsläpp växthusgaser från trafiksek-att av

Styrmedlen kan förenklatnågot uppdelas i följande huvud-torn. tre
kategorier:

Regleringar eller administrativa styrmedel,-

ekonomiska styrmedel och-

direkta statliga insatser.-

Regleringar tvingande styrmedel.är Exempel regleringarpå är
förbud, standarder och påbud tvingar konsumenternormer attsom
välja eller välja bland vissa konsumtionsalternativ eller producenter

välja bland vissa produktionsprocesser eller produktutformningaratt
de eljest hänsyn till beräknad privatekonomisk olönsamhetsom av- -

inte skulle välja.
Exempel regleringarpå används för eller föreslagits i syftesom som
påverka förbrukning fossilbränslenatt eller trafikenstransporternas av

utsläpp växthusgaser ärav

gränsvärden för fordons specifika utsläpp

krav bränsledeklarationpå

krav på viss fordonsutrustning t.ex. bränslemätare, motorvärmare

krav viss inblandningpå alkoholer i bränslenav

skärpta hastighetsgränser.

Ransonering, alltså begränsning den mängd fåren av av en vara som
bjudas på marknaden, exempel.är System för ransoneringut ett annat

drivmedel finns i beredskap för olika slags krissituationerav som- -
skulle kunna spela roll i transportsektorns klimatpolitik.en

Ekonomiska styrmedel verkar via prispåverkan, medför denattsom
relativa lönsamheten för olika handlingsalternativ förskjuts. Hit hör
olika former skatter och avgifter och subventioner bidragav men
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Ekonomiskataxesättning.direkt prisstyrning,också styr-t.ex. genom
till fordonen ochmedel kan kopplas t.ex.avse

drivmedelsförbrukning eller kör-mycket fordonen användshur
sträcka

försäljningsskatteninköp

innehav fordonsskatten

parkeringsavgifterförvaring

beskattningen tjänstebilsförmån.av

Ekonomiska styrmedel kan också riktas val bränsle ochmot motav
val färdmedel.av

Gränsen mellan regleringar och ekonomiska styrmedel inte kniv-är
följer införandet reglering innebärskarp kostnaderna medsom av en-

prispåverkan bidrar till styreffekten.ofta motsvarande Blanden som
blandadestyrmedlen finns dessutom överlåtbara utsläpps-system som

styrmedel innebär marknadsbestämd allokeringrätter ett som en-
inom för reglerad total kvantitet.enramen

olika slag direktaStaten kan också in ochgå insat-styra genom av
informationExempel detta resursinsatser för och utbildning.på ärser.

styreffekter informations- och utbildningsinsatser kan antasav upp-
fordonsköpare och saknar tillräckligafrämst i de fall -användarestå

kunskaper innebörden olika handlingsalternativ. Informationenom av
kan bilars bränsleförbrukning, körbeteendets betydelset.ex. avse nya
för bränsleförbrukningen. då betraktaInsatserna är närmast att ettsom
alternativ till regleringsåtgärder.

Information kan också till föremål för reglering eller förgöras
ekonomisk styrning. En möjlighet krav eller bidrag till installa-påär
tion bränslemätare i fordonen.av

för informationBesläktad med insatser och utbildning insatser förär
attitydpáverkan. Sådan påverkan bidra styreffekterkan till genom
långsiktig förändring trafikbeteendet.av

Direkta statliga resursinsatser för forskning, utveckling och demon-
FUD skulle kunna roll inomstration spela också klimatpolitiken.en

Vissa resultat bör också kunna uppnås samordning mark-genom av
nadsaktörernas förutsättningaragerande, skapas fört.ex. attgenom
introduktion fordonsteknik och bränslen. Som exempelt.ex.av ny nya

detta förfarande elfordonpå kan den upphandling förnämnas av som
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närvarande i regiprövas närings- och teknikutvecklingsverketav
NUTEK.

Staten kan vidare in och förhandla, exempelvis med fordonstill-
verkare å konsumentkollektivets Förhandlingarvägnar. syftar till över-
enskommelser med marknadsaktörerna frivilligpå väg. Konsumentver-
kets överläggningar med billeverantörema syftande till överenskom-
melser öka den genomsnittliga bränsleeffektivitetenatt förom nya
personbilar exempelär på detta.

Statliga resursinsatser skulle kunna finansieras olikapå anting-sätt -
statsbudgetenöver eller med specialdestinerade skatter eller avgif-en

Sådana skatter och avgifter dåter. är betrakta finansieringsin-att som
styrmedel.änstrument snarare som

Till detta kommer kan ha anledning beslutenatt staten att styra
rörande infrastrukturinvesteringama inom trafiksektom. handlarDå det
främst statliga aktörer, främst trafikverken,att instruktioner såom ge

i prognosmetoder och beslutshjälpmedelatt slagman annat t.ex.av -
nyttokostnadskalkyler adekvatpå beaktarsätt de klimatpolitiskaett-
ambitionerna.

5.2.2 Styrningens inriktning och
styrmedelsalternativi olika fall

Frågan styrningens utformning kan innefattasägas delfrågor.tvåom
Den första gäller vad skall alltså till vad styrmedletstyra mot,man
skall kopplas. Den andra frågan gäller val styrmedel eller styrme-av
tod.

En första möjlighet rikta styrningenär direkt utsläppen.att mot
Man kan frånutgå förbrukningen fossilbränslen ärav som propor-
tionell koldioxidutsläppen.mot

Metoden utsläppen eller fossilbränsleanvändningenatt styra kan vara
antingen kvantitets- eller prisbaserad. Det totala utbudet fossilbräns-av
len på marknaden kan kontrolleras med hjälp ransonering. Altema-av
tivt kan sätta pris på utsläppen eller fossilbränsleanvändningenman
så den efterfrågade kvantiteten begränsas.att

En andra möjlighet rikta styrningenär de specifikaatt utsläppenmot
eller den specifika bränsleförbrukningen alltsåmot beräknademot- -

värden för utsläpp eller bränsleförbrukning fordonskilometer.per
Utgångspunkten kan då de certifierade värdena för fordon.vara nya

Metoden kan också här antingen reglering eller prispåverkan,vara
det ñmis plats ñr informations-även och utbildningsinsatser. Enmen

reglering kan formen kravta gränsvärde avseende anting-ett ettav - -
enskilda fordon obligatoriska krav eller genomsnitt fordon,en ett av

vägt genomsnitt dent.ex. specifika förbrukningenett för leveran-av en
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olikavisst prispåverkande styrningen kanmodeller Denår.törs taett
fordonsskatten kunna differentie-former, bl.a. skulle försäljnings- och

ras.
knyta styrningen till faktorer korre-tredje möjlighetEn är äratt som

specifika förbrukningen.lerade till de specifika utsläppen eller till den
ekonomiska styrmedel kan inriktasSåväl regleringar mot t.ex.som

eller däck. Styrningen skulle ocksåfordonets vikt, motorstyrkan typ av
kopplas till fordonsutrustning bränslemätare,kunna motorvärmare

etc..
bränsle.fjärde möjlighet rikta styrningen valetEn är motatt av

kalifornisk förebildBränslevalet skulle kunna efterstyrast.ex. genom
andel fordon säljs fr.o.m. visst år skall hakrav på viss ettatt som

"nollutsläpp" alternativbränslen. möjligheteller på En ärgå attannan
viss inblandning. Ekonomisk styrning kan skeställa krav på genom

beskattning icke-fossila bränslen.som gynnar
hastigheten be-Styrningen kan riktas trafiken. Bl.a. kanäven mot

has-ökad övervakning och införa strängaregränsas attgenom genom
Körbeteendet skulle påverkas informa-tighetsgränser. kunna genom

utbildningsinsatser. och bilavgifter kan tillsammanstions- och Väg-
trafikvoly-med olika slags trafikregleringar utnyttjas för begränsaatt

men.
Styrningen kan riktas öka beläggningsgraden, dvs.mot mot attatt

mobilisera delar befintliga transportkapaciteten, i fordonspar-denav
Beläggningsfaktorn skulle sålunda kunna ökas insatserken. genom -

organisatoriska för åstadkomma samåkning. Samordningsin-attt.ex. -
skulle motsvarande kunna minska tomdragningen vidpå sättsatser

lastbilstransporter.
Till detta kommer möjligheten direkt färdmedel medatt styra mot

kunnarelativt låg specifik förbrukning. skullePersontransporterna t.ex.
till kapacitet/kollektivtrafiken satsningar ökaröverstyras genom som

kvalitetsfaktorerturtäthet eller slag.annatav
Återstår planering, framförstyrning syftande till påverka fysiskatt

allt olika strategiska lokaliseringsbeslut, och planeringen ochvägarav
transportinfrastruktur. möjligheter kortfattat iDessa tasannan upp

avsnitt 5.6 nedan.
Det alltså lätt exempel på olika styrinriktningar ochär att styrme-ge

del skulle bidraga till minska trafikenskunna utsläpp växt-attsom av
husgaser. Samtidigt bör det styrning inte riktar sigsägas att en som
direkt utsläppen någon med utsläppen korrelerad faktor,mot utan mot

vissa transportformer osäkra nettoeffekter målvariabelnpåmot osv. ger
eftersom tänkbara anpassningar kan förekomma. Styreffektenmånga är

styrningosäker. Exempelvis kan de specifika utsläppen förväntasav
till fordonskilome-leda ökat trafikarbete då transportkostnadenett per
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sänks. Detta pekar bör försökater utsläppenmot att styra motman
direkt.

Eftersom given önskad styreffekt skulle kunna nås på mångaen
olika det intesätt är motiverat för viss styrmöjlig-att argumentera en-
het bara därför den kan förväntas rättriktade effekteratt på mål-ge
variabeln. Det föreligger valsituation och uppgiften försökaär atten
finna styrmetod har förutsättningar upphov till kostnads-en attsom ge
effektiva anpassningar. Möjligheterna uppnå kostnadseffektivatt en
styrning utifrån olika skall behandlas.ansatser nu

5.2.3 Olika styransatser

diskussionenI lämpliga styrmedel för minska utsläppenattom av
växthusgaser från trafiken finns olika representerade.synsätt Det rör
sig framför allt två med helt olika utgångspunkt.styransatser Denom

frånutgår lösningen helt, eller åtminstone till betydandeatt del,ena en
ligger i förhandpå kända outnyttjade möjligheter till energi-men
hushållning. Den andra generella sin utgångspunkt itarmer- -
ramvillkoren och frånavstår peka vissa bestämda anpassnings-att ut
möjligheter.

Utnyttja den tekniska potentialen
förstaDen sin utgångspunkt i förekomstenansatsen tar outnyttjadeav

möjligheter till energihushållning. Framför allt förargumenteras
utnyttjandet teknisk potential för energieffektivisering. Olikaav en
argumentationslinjer förekommer.

En frånutgår förekommande skillnader i specifik energiåtgång per-
eller tonkilometer för olika transportalternativ. Det förekom-person- -

järnvägens överlägsenhet framfört.ex. att vägtransporter motive-mer
med hänvisning till låga energiåtgångstal. Energiåtgångstal emel-ras är

Övergånglertid otillräcklig grund för åtgärdsprioritering. tillen ener-
gisnåla alternativ medför inte bara förändrad energiförbrukning eller
förändrade utsläpp klimatgaser förändringaräven i andrautanav av
berörda hushåll och företag värdesatta avseenden. Ett transportmedel
har dessutom egenskaper detgör bör bedömas olika för olikaattsom

transportuppgifter. Kriteriet maximaltyper energieffektivitet lederav
därför normalt till resultat med olika marginalvärdering,ett dvs. till
resursslöseri i samhällsekonomiskt perspektiv. Kriterietsett ett integer
vägledning för utformning kostnadseffektiv politik. Se vidareav en
Bohm 1977.

Vissa forskare hävdar emellertid det finns betydande tekniskatt en
potential för lönsam energihushållning vid rådande energipriser. En
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Styrningentrafiksektorn.finnas inompotential hävdas ävenviss sådan
realisera denna.inriktasdärförborde attmot

nödvändigtdetstyrningadekvat är attutformakunnaFör att en
tagits tillintepotentiella möjligheternadetillorsakernaförstå vara.att
då det gällerrollkunnaborde härinformationsinsatser attRena ges en

privatekonomiskt lönsamma.bedömsåtgärderframlocka somsom
vidta de lönsam-sidamarknadsaktörersenskildaUnderlåtenhet från att

information.brist påberoemellertid på änkanåtgärderna annatma
konsumentbeteendetfaktorirrationellfinnaskanDet styrt.ex. somen

till pay-hänvisasOftakörsättfordon,samband med val etti osv.av
hushållen, intesärskiltmarknadsaktörerna,syftandegap påback att

sambandienergibesparingarframtidavärderaförstårtillräckligt att
kan dåInformationsinsatserinvesteringsbeslut.med olika typer av

energihushållnings-helarealiseraotillräckliga. Förbedömas attsom
medFörutsättningarnastyrmedel.kraftfullapotentialen krävs attmer

energieffektivisering behandlasförpotentialenrealiserastynnedelolika
1992.ochi Schipper Meyersingående

kommit koncen-intressetdiskussionen harklimatpolitiskaden attI
minst förintegällerenergieffektiviseringsåtgårder. Dettatilltreras

huvudfråga. För-blivitbränsleekonomifordonensdärtrañksektorn en
åtgärder harför olikakostnadseffektivitetbelysagenerelltsök att mer

genomförts Trans-detta slagundersökninggjorts.också En avsomav
5.3 nedan.i avsnittportrådet kommenteras

ramvillkorenStaten anger
utsläppsminskningarandra ärför denUtgångspunkten attstyransatsen

uppgiftoch ärsamhällsekonomisk kostnad attinnebär att statensen
signal hurmarknadsaktörernaramvillkorfastställa omengersom
mycketdvs. hurutsläppsminskningar,värderarstatsmakterna som

pris pådirektantingen sättaStaten kanfår kosta.åtgärder högst ett
tillåtas.kommertotaltutsläppeller hurutsläpp attsettstora somange

vilka anpassningarsedan självafår avgöraMarknadens aktörer genom
skall åstadkommas.utsläppsminskningarönskadesom

kostnadernabeslutsnivå därdenske påavvägningar tillåtsEftersom
informationenoch den bästauppträderanpassningarför anpass-om

kostnadseffektivaförutsättningar förskapasningskostnader finns av-
kan föreliggaverklighetendet iklartSamtidigt detvägningar. är att

marknads-motverkarfunktionssättmarknadenshinder förflera attsom
politikbestämdasig delskostnadseffektivt. Detblir rörutfallet om

regler förförmånsbeskattning ochförekomstenhinder reseav-avsom-
medsammanhängande informa-marknadsbristerdelsdrag renaom-

dåkostnadseffektivt resultat kansigtionsbrist För närma ettattosv.
finnas skäldetBl.a. kankompletterande insatser.olika slagkrävas av
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försäkra sig vissa energieffektiviseringsåtgärder,att att be-om som
döms lönsamma, verkligen genomförs. De bäggevara styransatserna
har i fallså viktig beröringspunkt.en

Uppställande ramvillkor pris- kvantitetsbaseradav genom resp.
styrning behandlas i avsnitt 5.4.

Åtgärdsprioritering5.3 efter
kostnadseffektivitet

Effekter trafikutvecklingpå och emissioner olika åtgärdskom-av
binationer har beräknats i olika utredningar, TFB:s utredningt.ex.se
angående miljöanpassat TFBett 1990. Dennatransportsystem form

analys kan utnyttjas for visst bestämtatt åtgärdsaltemativav ettse om
den nödvändiga reduktionen emissioner eller förger omväntav att- -

bestämma hur behövskraftfulla åtgärder för åstadkommaattsom en
viss reduktion. Utan uppgifter åtgärdskostnader, dvs. samhällseko-om
nomisk kostnad för vissuppnå emissionsminskning,att har resultat
från sådana studier dock begränsat värde för politikutfornming.ett

Regeringens uppdrag 1990våren till Transportrådet kartlägga deatt
samhällsekonomiska kostnaderna för reducera miljöproblemen, bl.a.att
koldioxidutsläppen, med olika åtgärder innebar höjning ambi-en av
tionsnivån för utredningar på området och förutsatte visst utveck-ett
lingsarbete. Den utredarna valda metoden beräkning s.k. lägstaav av-
miljövärdering i s.k. NOX-ekvivalentertermer tillåter dock inteav -
någon beräkning kostnaden för åtgärder begränsa utsläppenattav av
koldioxid.. De TPR föreslagna åtgärdspaketen för minska koldi-av att
oxidutsläppen baserades inte heller beräknadepå kostnader påutan-
åtgärdernas energisparpotential och vissa andra ofullständigt redovi-
sade överväganden.

I arbetet med fram underlag för regeringensatt ta klimatpolitik på
transportområdet spelar beräkningar åtgärdskostnader viktig roll.av en
Uppgifter åtgärdskostnader behövsom

l underlag för avvägning hur högt målet för begränsningsom av av
utsläppen klimatgaser skall ochsättas i vilken takt minskningarav som

utsläppen skall ske ochav

2 för kunna prioritera olika enskildaatt åtgärder i syfte uppnåatt
kostnadseffektivitet.

Det kan alltså finnas anledning vidareutveckla beräkningsmetoderatt
för åtgärdskostnader.
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vid utfört påprojekt TFBsamband medgjordes iförsökEtt ett
begränsaStrategi förinitiativKommunikationsdepartementets att-

1992:29. AvsiktenTFB-rapportkoldioxidutsläppvägtrafikens var
förlångsiktiga målnivåerformuleraförfram underlagbl.a. attatt ta

ned-Resultatet blevvägtrafiken.frånkoldioxidutsläppenreduktion av
kostnadsuppgifter inte bedömdesvida framtagnatillslående så att

förändringarfrågan vilkapålitligt påsäkert ochkunna något svarge
osäker-behäftade medkostnadseffektiva. Resultaten är storaärsom

särskiltmotsägelsefulla. pekas påDetdelvisvissa analyseroch ärheter
kostnadsbildständigt förändradgrundsvårigheter på genomav en

Utredarens slutsatsdrivmedel. ärochteknikutveckling för fordon
ekonomiskagenerellabaserad påmarknadsansats,därför styrme-att en

plane-åtgärdsprioritering byggdframför påföredradel, kan att envara
2.2.a.a. avsnittring

kvantitetsbaserad generell5.4 Pris- resp.

styrning

styrning denPrisbaserad5.4.1 -
modellentrafikpolitiska

skattebasValet av
grunduppkommer påavgasutsläpptill följdEftersom skador attavav

försök reduceraknytanäraliggandeanvänds detfordonen är attatt
förtrafikberoende skatt. Menrörlig ellertillutsläppen någon att en

kostnadseffektivitet krävsrörlig skatt skall kunnasådan attstyra mot
vill bortmiljöproblemrelaterad till detSkattebasen är nära styraman

mellan två skattebaserhandlar det valhandfrån. I första ettom -
med kilome-Eftersomoch körsträcka.drivmedelsförbrukning systemet

utnyttjapraktikenhandlar det inyligen avskaffatsterbeskattning attom
drivmedelsbeskattning.formnågon av

regel ofullständigt,drivmedelsförbrukning dockSkattebasen är som
önskar reducera.till avgasutsläppkorrelerad deofta bara svagt, man

fordonsskatt föredradifferentierad fastmöjligt ärdåDet är attatt en
Kommunikationsde-samband medeffektivitetssynpunkt. Ifrån ett av

Översyn ekonomiskainitierat projekt benänmt styrrne-partementet av
slutsatsen2 1994 drogstransportsektorn VII-notatinomdel attnr

då önskarlämpligastdrivmedelsskatt kandifferentierad manvaraen
skadligasammanhänger medmed miljöproblemtillkomma rätta som

försäljningsskatt, alter-differentieradi bränslet medankomponenter en
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nativt differentierad fordonsskatt, kan lämpligast för minskaen attvara
miljöproblem sammanhängande med fordonet.

Förhållandet mellan drivmedelsförbrukning och utsläpp koldioxidav
dock direktär och stabilt varför drivmedelsskatt kan det bästaen vara

minskasättet just utsläppen koldioxid.att För kunna få kost-attav ett
nadseffektivt resultat krävs dock skatten, såsom sker i dag,att differen-
tieras med avseende skillnaderpå i bränslets kolinnehåll.

Koldioxidskatten, utformadär punktskatt. Administrativt harsom en
deklaration och uppbörd skatten samordnats med deav system som
redan finns vad gäller bensinskatt och energiskatt. De administrativa
kostnaderna för koldioxidskatten och andra punktskatter i jämförelseär
med direkta skatter mycket låga. Eftersom det inte innebär några vä-
sentliga administrativa merkostnader låta energibeskattningenatt ta
formen efter kolinnehållet differentierad koldioxidskatt kanav en denna

den lämpligaste från kostnadseffektivitetssynpunkt.anses som
Koldioxidskatten har redan den önskade utformningen till vidaså att

den liter bränsle lägre förär bensin för dieselänper produkt meden-
högre kolinnehåll. För skatten skall slå helt likformigtatt fossiltmot
kolinnehåll skulle den dock behöva utvecklas i avseenden. Förett par
det första bör skatten långtså möjligt oberoendegöras hursom av- -
bränslet används. För det andra bör skatten bort på alkoholdelen itas

MTBE och ETBE förutsattetrarna den biobaseradäratt denär är
blandade med bensin.

Valet skattesatsav
Grundprincipen för den svenska trafikpolitiska modellen fulltär kost-
nadsansvar, dvs. de avgifter trafikanterna skalltas täckautsom av
trañkens totala samhällsekonomiska kostnader. Debitering sker via en
tvådelad tariff: rörliga avgifter i form drivmedelsskatt skallav tas ut
för täcka trañkberoende kostnaderatt inkl. kostnader förexterna
olyckor och miljöpåverkan medan fasta avgifter fordonsskatt skall
täcka den totala samhällsekonomiskaresten kostnaden.av De rörliga
avgifterna skall närmare bestämt sättas lika med s.k. samhällseko-- -
nomisk marginalkostnad. Därigenom vill få till stånd avväg-man en
ning mellan kostnader och övrigaexterna faktorer med utgångspunkt i
befolkningens preferenser så utfallet blir samhällsekonomisktatt effek-
tivt.

Tanken konfronteraär trafikanternaatt med trañkavgifter över-som
ensstämmer med den marginella skadekostnaden i optimum där denna
kostnad överensstämmer med marginell åtgärdskostnad. Frågan är
dock kostnad ñr koldioxidutsläpp låter sig bestämmasom en dettapå
sätt.

Till detta kommer klimatpolitiken uttryckligenatt baseras på s.k.en
försiktighetsprincip än på kostnader.ettsnarare Medanresonemang om
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kost-fokuserar deskattebestämningen påtrañkpolitiskaden externa
fokuserar miljöpoliti-kostnadsansvaret,kunnanaderna för utatt ta

resultatet.det miljömässigaken på
förenlig de klimatpolitiskaskall medtrañkpolitikenFör att vara

sinmodifierad värderingsansatsdärförambitionerna krävs tarsomen
målangivelse. Statsmakter-statsmakterna uttrycktutgångspunkt i en av

fårutsläppsnivåvälja uttrycka målet antingenkan att somsom enna
höga åtgärdskostnadervärde huröverskridas eller ett angersom som

fastlagdafall kan hävdas det utsläpps-förstnämndatillåts. I attsom
indirekt uttrycker värdetimplicerar skuggprismålet ett avsom

marginellt utsläpp.minskade
kg utsläppi dag 33,3Nivån koldioxidskatten öre ärpå ettper --

värdering minskade koldioxidutsläpp.för statsmakternasuttryck av
då 25 kgMiljöavgiftsutredningen, föreslog skatten öre ut-persom -

kompletterandemed vissaskatten tillsammanssläpp styrme-attantog-
mål oförändradetillräcklig för riksdagensskulle nådel att omvara

tyder dockberäkningar, bl.a. NUTEK,utsläpp till 2000. Fleraår av
nämnda mål.otillräcklig för TFB-valda nivån nådenpå är attatt

koldioxidutsläpp TFB-vägtrañkensStrategi för begränsastudien att
koldioxidskatten skulle behöva höjas1992:29 också attrapport uppger

mål oföränd-kilo utsläpp förkraftigt till 1 krona att ett omperca --
Kommit-personbilar skall kunna klaras.rade från bensindrivnautsläpp

koldioxidskatt enbartnivån för dagensdärför bedömningentén gör att
för statsmakternas värdering vadundreskall gräns avses som en

i trafiksektorn skallbegränsar koldioxidutsläppenåtgärder som
kosta.

uttryckt kvanti-klimatpolitiska målet iriksdagen fastlagda ärDet av
specifikt trafikrektorn har emellertid intemål förtativa Någottermer.

utsläppsminskande åtgärdertims det angivet vaduttryckts. hellerInte
Strängt saknas alltså igenerellt får kosta.sektorn ellerinom taget--
minskade svenska koldi-beräkna värdetunderlag fördag att av

oxidutsläpp.
sanktionerat direkt eller in-Avsaknaden statsmakternaettav av -

skälkoldioxidutsläpp dock knappast avståvärde fördirekt är ett att-
koldioxidrelatera-dimensionering densöka finna lämpligfrån att aven

provisoriskt värde kantrañkbeskattningen. härde energi- eller Ett vara
hjälp.till viss

tills vidare tolka riksdagens mål detNäraliggande då såär attatt
Därigenom skulle provisoriskt värdegäller för trafiksektom.också ett

avsnitt nedan resultatetVi redovisar i 5.7kunna bestämmas. av en
för utsläppsutvecklingenbestämning grundadsådan på en prognos

trañksektorn.inom
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5.4.2 Prisgaranti

Uttrycket prisstyrning syftar prisbaseradpå styrning sker meden som
hjälp drivmedelsskatten. Valet skattesats kan bestämmas medav av
hänsyn till önskemålet uppnå viss styreffekt eller givetatt etten
utsläppsmål. Men styreffekten beror drivmedelsprisetpå förutomsom

skatten bestäms det på världsmarknaden bestämda oljepriset iav av
US dollars. Noga räknat förväntningarnadetär prisutvecklingenom

kan styrande för investeringsbesluten.antassom vara
Eftersom osäkerheten den framtida prisutvecklingen på oljemark-om

naden råderär motsvarande osäkerhet utvecklingenstor deten om av
svenska drivmedelspriset. Tanken har därmed väckts, stabilisera detatt

med hjälp rörlig beskattning. Frågan dock pris-ärsenare av en om en
garanti i form visst pris eller viss prisutveckling, alternativtettav en-
i form bottenpris som inte skall underskridasett önskvärdärav -
för minska osäkerheten och priset i praktikenatt går kontrolleraattom

dettapå sätt.
Svaret denpå frågan oklart. I börjanär 1980-talet bestäm-senare av

de visserligen riksdagen förslagpå regeringen och under parla-storav
mentarisk enighet, det reala oljepriset i Sverige skulle stigaatt med
minst två år. Men skatten anpassades inte sedan förprocent per att
motverka det kraftiga oljeprisfallet världsmarknadenpå sedansom
inträffade vid l980-talets mitt. För- och nackdelar med bottenprisett
på olja har behandlats i Hesselbom 1983. För kritik prisgarantien av

styrmedel SOU 1991:90även 104.som se

5.4.3 Kvantitetsbaserad styrning
statsmakterna förfogar alternativaöver två utformasätt ramvillko-att

pris- och kvantitetsstyrning.ren,
I ekonomisk teori framställs pris- och kvantitetsstyrning i visssom

mening likvärdiga styrmedel. För kvantitetsreglering skall kunnaatt en
konkurrera med prisstyrning i form koldioxidskatten av en som-
begränsar efterfrågad mängd till den reglerade kvantiteten krävs dock-

tillgänglig kvantitet kan fördelas effektivtatt på mellan olikasättett
användare. Detta uppnås intenormalt då myndighet centralt fördelaren
tillgänglig mängd med hjälp icke-konvertibla vidav ransoner, som
traditionell drivmedelsransonering. detMen skulle kunna åstadkommas

olikapå med ellersätt ransonering i konsumentledet.utan-
I samband med ransonering i konsumentledet skulle effektiven en

fördelning mellan olika användare kunna nås attgenom ransonerna
gjordes konvertibla köp- och säljbara. Då skulle under vissa förut-
sättningar järnviktspris på utsläppstillstånd etableras.ett
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båda styrformernaDe i teorin inte bara effektiv fördel-ger en- -
ning given mängd mellan användare. De kan dessutom utformasav en

effekternaså inkomstfördelningen blirpå lika. Fördelningseffekter-att
blir olika i prisstymingsfallet beroende hurpå skatteintäktemana

används/vilka kompenserande skattesänkningar väljs och i kvanti-som
tetsstyrningsfallet fallet med utsläppstillstånd beroende hurpå- -
tillstånden fördelas initiellt mellan olika emittenter. Men for varje
given användning skatteintäktema finns motsvarande fördelningav en

tillstånd fördelningsresultat. denI meningen skulleav som ger samma
alltså alternativen kunna betraktas likvärdiga.som

Lärdomen detta hänsyn till fördelningseffekter inteär talar forattav
bestämtnågot styrmedlen. Förutsatt valfria skattekompensationerattav
tillståndsfördelningar kan ske metoderna likvärdiga från för-ärresp.

delningssynpunkt samtidigt båda styrmetodema stimulerar tillsom
kostnadseffektiva anpassningar.

Skillnaden mellan metoderna ligger främst i inte riktigtatt vetman
hur marknaden på viss skatt och den faktiska utsläppsni-attreagerar en
vån osäker medan vid kvantitetsstyrningär får säker styregüfeld.man en
Om det bedöms angeläget elleruppnå inte överskrida vissattsom en
total utsläppsnivå har alltså kvantitetsbaserad styrning principiellen
fördel. Betydelsen detta kan ringa Sverige, i dag,av vara om som
bedriver sin klimatpolitik på hand, därför uppställda mål harattegen
långsiktig karaktär och olämplig skattesats kan modifieras efteren
hand. Emellertid förväntas längre siktpå klimatpolitiken bli internatio-
nellt samordnad. Om internationella avtal då ställer krav län-på att
derna inte får överskrida givna utsläppsnivåer och överskridanden
dessutom innebär sanktioner kan det finnas skäl välja kvantitetsstyr-att
ning. Samtidigt blir det då önskvärt från kvotutgå för alla sekto-att en

och inte för transportsektorn enskilt.sammantagnarer som nu
Värdet överlåtbara utsläppstillstånd medel Sverigesatt styraav som

utsläpp koldioxid har behandlats i Bohm och Lind 1991.av

5.4.4 Hinder för kostnadseffektivitet

Vid pris- eller kvantitetsbaserad styrning bestämmeren staten ram-
villkoren, medan utsläppens fördelning mellan olika emittenter bestäms

marknaden.på I teorin kan då kostnadseffektivt utfall underuppnåsett
vissa förutsättningar. I verkligheten föreligger olika hinder som
motverkar sådant resultat och skulle kunna motivera komplette-ett som
rande insatser. dettaI delavsnitt uppmärksammas några faktorer som
kan försvåra kostnadseffektiva anpassningar personbilsresandet iav
samband med pris- eller kvantitetsbaserad generell styrning.en
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Systemet med beskattning tjänstebilsfömtdnav
viktig förutsättningEn för effektivt utfall hushåll och företagärett att

har anledning med de samhällsekonomiska kostnaderna föratt ta
fordonsutnyttjandet i sina beslut. villkor inteDetta uppfylltär för
privat resande med tjänstebil. Med nuvarande för beskattningsystem

tjänstebilsförmån det vanligt företagetär för rörliga bilkost-stårattav
nader inkl. drivmedelskostnaden. Detta incitament till visstettger
meråkande vad samhällsekonomisktutöver är motiveratsom en- -
effekt förstärks incitamentet för tjänstebilsinnehavaren väljasom attav

bilar med högre specifikstörre förbrukning. En viss effekt kvarstår
alltså efter det tjänstebilen efter år övergår till privatatt ett par- -
ago.

Användare tjänstebil privat kan välja hela förmånsvär-att taav upp
det i deklarationen och då åtnjuta fri bensin eller betala bensinen föratt
den privata körningen själv och då endast 80 % förmånsvär-ta upp av
det. Det har beräknats det sällan lönar sig för förmånstagarenatt att
betala bensinen själv denne kör 600 mil privatän år.om mer per

Jansson och Wall ESO 1994 har försökt kategorisera trafik-att
arbetet i syfte nyanserad bild bensinskatteförändring-att ge en mer av

effekter trañkefterfrågan,på vadän aggregerad analys skullears en
kunna Författarna endast ungefär hälften det totalaattge. uppger av
trafikarbetet med personbil helt bekostas privatpersonerna själva.av
Wall 1991 dessutom bilar ägda juridiskaattanger av personer upp-
visar lägre körsträckeelasticitet bilar ägda fysiskaän av personer.

den miljöpolitiskaI debatten har förmånssystemet ofta setts ettsom
hinder för minska koldioxidutsläppen från personbilarna. Det haratt
också förekommit förslag syftande till öka kostnaderna för privat-att
körningsdelen så denna kan begränsas. Bl.a. haratt ett system som
bygger körjournalpå föreslagits.

Det svårt bestämmaär omfattningen det faktiska privatresan-att av
det med tjänstebil bl.a. därför begreppet tjänstebil inte entydigtäratt
och därför privatmilsandelen kan variera förstarkt olikaatt antas grup-

tjänstebilsinnehavare. Sålunda kan för meråkandeutrymmetper av
hävdas starkt begränsat för den tjänstebilsinnehavareandelvara som
använder bilen främst arbetsredskap i tjänsten medan detta kansom

för denavsevärt större andel har bilen löneförmån. Klartvara som som
dock avtalskonstruktionerär innebär bilisterna inteatt betalarattsom

sina rörliga kostnader incitament till längre privata körsträckor.ger
Kommittén har inte kunnat finna något empiriskt material görsom

anspråk på belysa omfattningen det privata resandet med tjänste-att av
bil. Orsaken tycks avsaknaden primärdata. Därför vi intevara vetav
heller hur mycket tjänstebilssystemet i dag verkligen leder till privat

Överslagsmässigameråkande. kalkyler baserade på rimliga antagan-
den hur mycket tjänstebilar används privat har därmed visstom ett
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intresse tills vidare. deI underlagsrapporter tagit framVTIen av som
kommitténspå uppdrag försök beräknagörs den betydelseett att som

förmånssystemet har med utgångspunkt från två olika antaganden om
andelen privatresande det totala resandet tjänstebil.med Resultatetav

nedanåterges under avsnitt 5.7.2.

Reseavdragen
Privatresandet stimuleras också statsmakterna tillåter avdrag iattav
deklarationen för till och från arbetet. Avdrag beviljas med 13resor
kronor milen vid 1994 taxeringårs schablonavdragutöver påett
000 kronor.4
Jansson och Wall har räknat bilisternas trañkarbete förut att

arbetsresoma till 8 miljarderuppgår fordonskilometer och 22 %att ca
det privata trafikarbetet med bil består skattesubventionera-av egen av

de till och från a.a.arbetet 38. Medan den genomsnittligaresor s.
körsträckan för landets 3 miljoner bilister ligger på l 225 mil årca per

den för bilister med reseavdrag ligga 675på l mil.uppges
Reseavdragen för pendlingsresor kan öka bilresandet och därmed

utsläppen dels blir längre incitament till närlokali-attgenom resorna
sering bostad i förhållande till arbetet försvagas, delst.ex.av genom

kollektivresandets konkurrensförmåga försämras.att
Problemen med reseavdragssystemet kan slag:sägas två Detvara av

fárdmedelsvalet och det avståndsberoende.är För lösastyr detatt
första problemet kan låta avdraget utgå oberoende fárdmedel.man av
För lösa det andra skulle avdraget kunna oberoendegöras denatt av
faktiska körsträckan.

Flera förslag till reformering avdragssystemet har väckts. Utred-av
ningen reformerad inkomstbeskattning RINK, SOU 1989:33om
föreslog avdragsrätten skulle restriktiv.göras Avdrag skulleatt mer
endast medges för kostnader för den del färdsträckan överstegav som

mil enkel och reseavdraget skulle oberoende tids-tre görasattresa av
vinst och färdsätt. Avdragsbeloppet föreslogs bli 6 kronor mil.per
Förslaget innebar också kostnaderna skulle dras vid sidan detatt av av
dåvarande schablonavdraget under inkomst tjänst.av

förslagRINK:s kritiserades därför det skulle medföra kraftigaatt
kostnadsökningar för beroende bil förpersoner som var av resorna
mellan bostaden och arbetsplatsen och hade lång ellerresvägsom
saknade tillgång till allmänna kommunikationer. Principerna för av-
dragsrätten kom bl.a. den bakgrunden inte ändras i sambandmot att
med 1990 skatterefonn.års Se vidare Utredningen tjänsteinkomst-om
beskattning, SOU 1993:44, föreslagit modifiering densom en av av-
dragsmodell RINK föreslog.som
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Kommittén fortsattai det arbetet genomföra analysattavser en egen
olika föreslagna system.av

Marknadsbrister
Till hindren hör också marknadsbrister inte hänger medsom samman
bieffekter statlig politik med marknadsbeteendet i sig. Avutanav
särskild betydelse i sammanhanget kan hushållen underlåteratt attvara
investera tillräckligt i energieffektiviseringsåtgärder.

Ofta kortsynthet förklaring till de i praktiken tillärn-uppges som en
pade korta pay-off-tiderna. Men osäkerheten framtida priser ochom

teknikutveckling kan innebära det för hushållen rationelltärattom
avskrivningstidermed korta och intedet sig något egentligtröratt om

marknadsmisslyckande behöver korrigeras.som
Förutom informationsinsatser skulle styrning fordonens speci-en av

fika förbrukning kunna motiverad för försäkra sig vissaattvara om
kostnadseffektiva omställningar. Styrning det slagetav senare synes
särskilt motiverad i samband med bevarande nuvarandeett systemav
för förmånsbeskattning och bilavdrag.

5.5 Förutsättningar för och vissa
erfarenheter olika styrmedelav

detta avsnitt hittillsvarandeI belyses användning vissa styrmedelav
skulle kunna eller redan har givits roll i klimatpolitikensom ges en- -

trafikområdet.på Dessutom uppmärksammas de begränsningar som
gäller för användningen styrmedlen med hänsyn till EU-krav ochav
EES-avtal.

5.5.1 Regleringar
Vi skall följandepå regleringsalternativ:trese

Kvantitetsreglering/ransonering-

reglering specifika utsläpp eller specifik energiförbrukning ochav-

reglering bränslekvaliteten.av-

Kvantitetsreglering
De totala utsläppen eller den totala förbrukningen drivmedel kanav
begränsas reglering den totalt utbjudna kvantiteten fossilagenom av
transportbränslen. Detta skulle i princip kunna åstadkommas ge-- -
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begränsar den mängd drivmedel får saluförasattnom man som
marknaden. Regleringen skulle kunna riktas antingen producent-,mot
grossist- eller konsumentledet.

I den svenska beredskapsplaneringen ingår förberedelser för att
kunna plötsligt bortfall drivmedel på den svenska markna-ettparera av
den. Bl.a. har för drivmedelsransonering förberetts. Detett system
hittillsvarande bygger på hantering med papperskupongersystemet men

förberederNUTEK modernt baserat s.k.påett system smartmer
cards. Jfr. NUTEK l993c. Ett liknande ransoneringssystem skulle
kunna användas i klimatpolitiken inom transportsektom.

Traditionella för drivmedelsransonering bygger ickepåsystem Över-
låtbara ransoneringskuponger. Ett problem med sådant ärett system att
bestämma tilldelningen i konsumentledet. För undvika effektivitets-att
förluster finns anledning kombinera kvantitetsstyrning detta slagatt av
med formnågon prisallokering. Denna möjlighet diskuterades iav
avsnitt 5.4.3.

Reglering specifika utsläpp eller specifik energiförbrukningav
De regleringar ihär första hand aktuella kravär kopplade tillärsom
koldioxidutsläpp eller till bränsleeffektivitet, alltså funktionskrav in-
riktade enskilda fordon. Sådana krav skulle kunna införas viamot en
utvidgning bilavgaslagstiftningen.av

Bilavgaslagen 1986:1386 innehåller bestämmelser reningom av
från motordrivna fordon. För vissa motordrivna fordon gälleravgaser

krav på avgasgodkännande. Dessa särskilda krav finns iupptagna
bilavgasförordningen 1991:1481 och bilar med förbrännings-avser

Bilar med krav på avgasgodkärmande skall från ochmotorer. med
1993 års modeller delas in i miljöklasser. En biltillverkare kan ansöka

avgasgodkärmande enligt de miljöklasserett definie-treom en av som
i bilavgasförordningen, där miljöklass 3 den nivåutgör allaras som

fordonstyper måste uppfylla. Miljöklassema med längre gående miljö-
krav miljöklass l och 2 premieras med lägre törsäljningsskatt, se
vidare avsnitt 5.5.2.

Bestämmelserna i bilavgasförordningen utsläpp koloxid,avser av
kolväten, kväveoxider och partiklar avdunstning. Utsläppsamt av
koldioxid regleras således inte. Bestämmelserna skulle kunna komplet-

med regler koldioxidutsläpp eller bränsleförbrukning.teras Redanom
i dag dessa uppgifter i ansökan avgasgodkännande.anges om

Utredningen vidareutveckling miljöklassermed försystemetom av
bilar dir. 1993:64 har bl.a. i uppdrag överväga kom-attm.m. om en
plettering miljöklassema med hänsynstagande till utsläpp koldi-av av
oxid verkningsfulltär och från olika utgångspunkter ekonomisktett
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föreslå sådanaoch i fallminska dessa utsläpp såförsvarbart sätt att
kompletteringar.

dessabilavgaser. Inte hellerfinns flera direktivI EU avsersom
Sådana regler hareller bränsleförbrukning.koldioxidutsläppreglerar

diskuterasinte aktuella för närvarande. Däremotdiskuterats ärmen
förkoldioxiddifferentierad beskattningolika möjligheter till person-

bilar.
energiförbrukning behöver inteellerReglering utsläpp avse en-av

fordon ellerkopplas tillkan också genomsnittskilda fordon. Krav av
Därigenom kantillverkare och importörer.motorfamiljer för olika en

exempelkravnivån kan höjas. Ettsamtidigtviss flexibilitet uppnås som
bränsleförbrukningtillåten genomsnittligdetta reglerna i USApå är om

CAFE.ellerCorporate Average Fuel Economy
fordon USA sedan 1978.funnits för lätta i årCAFE-regler har

innebärof Transportation. DeadministrerasReglerna Departmentav
personbilar ellerbränsleeffektiviteten för alladen genomsnittligaatt

försålda fordonsflotta överstigalastfordon i tillverkares måstelätta en
personbilarför det aktuella modellåret. Fördet gränsvärde gällersom

mpg, ochsedan 1985 27,5 någongränsvärdet inte skärpts århar
lätta lastfor-den tiden.inom Förskärpning inte närmasteär väntaatt

skett kunnatförändringar gränsvärdetdon har de närmast sessomav
bränsleeffektiviteten därmedfaktiska ochanpassning till densom en

effekten CAFE-reglernaharalls varit styrande. På årinte avsenare
förskjutning i nybilsñrsäljningen frånförtagits kraftig person-av en

persontransporter.används förlätta lastbilar vansbilar till som
biltillverka-för kritik från flera håll. FrånCAFE-reglerna har utsatts

har begränsatframförts de missgynnar tillverkarehar ettatt somre
reglernasortiment med huvudsakligen bilar. EPA ärattstora menar

till teknisk utveckling.för statiska och inte uppmuntrar
information personbilarsriktlinjer förKonsumentverkets om nya

reglering.exempel Debränsleförbrukning påär ett typen annan av
under-produkten, syftar tillinte funktionskrav påställer några utan att

bränsleförbrukningen vid val bil.hänsyn tilllätta för bilköpare att ta av
1975: 1418.utgivna stöd marknadsföringslagenRiktlinjerna medär av

anslutning till säljställebil utställd eller iinnebär påDe äratt en som
bränsledeklaration bilens framruta ellerskall försedd med påenvara

säljstället skall det också finnasframträdande plats.på På enannan
uppgifter bl.a. bränsleförbrukningen för varje salu-översikt med om

bränsleförbrukning skall också finnasförd modellvariant. Uppgifter om
instruktionsböcker, film ochvid marknadsföring broschyrer,genom

varje sammanställningmedier. Konsumentverket årandra ut enger
bränsleförbrukning.personbilarsöver nya

godkända enligt EG:sEnligt EES-avtalet kommer alla bilar ärsom
bilar enligtbilavgasdirektiv kunna säljas i Sverige. Sådan testadeäratt
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den mätmetod i EG-direktiven och annorlunda änärsom anges som
de innebärden nuvarande svenska reglerna baseras på. Det attsom

uppgifter bränsleförbrukning kommer baseras påäven attom en annan
fallet, inte jämförasmätmetod hittills varit och värdena kanän som

informationsvärdetmed varandra. Under övergångsperiod kommeren
i bränsledeklarationen därför begränsat. 1997 kommerFrån åratt vara
bränsledeklaration bli obligatoriskt inom EU. Bränsleförbruk-ävenatt

iningen skall därvid dokumenteras samband med typgodkärmandet.
Regleringar specifika koldioxidutsläpp eller bränsleförbrukningav

kan leda till minskningar utsläppen samtidigt klartdetväntas ärav som
effekten motverkas kostnaden fordonskilometer minskaratt attav per -

transportarbetet tenderar öka.att

Reglering bränslens egenskaperav
Som framgår vissaavsnitt 4.5 har egenskaper hos de bränslenav som
används betydelse för koldioxidutsläppen. gäller främst bränslenasDet

fossiltinnehåll kol också egenskaper påverkar bränsleef-av men som
fektiviteten. Bränslenas egenskaper i detta avseende skulle kunna styras

lagregler eller standardisering.genom
Grundläggande regler bränslen fimis i lagen 1985:426om om

kemiska förebyggaprodukter. syfte skador männi-Lagens påär att att
skors hälsa eller i miljön förorsakas kemiska inneboendeärnnensav
egenskaper. åligger särskilt den tillverkar importerarDet ellersom en
kemisk produkt undersökningar eller på sättatt annatgenom egna se
till det finns tillfredsställande utredning för bedömning vilkaatt av
hälso- eller miljöskador produkten kan orsaka. Förordningensom
1985:838 motorbensin reglerar innehållet bly och bensen iom av
bensin.

grundläggande i tillverkare,De reglerna lagen förhindrar importörer
och försäljare tillhandahålla bränslen leder till ökade utsläppatt som av
skadliga de skulle leda till minskade koldi-utsläppämnen, även om av
oxid.

För oljeprodukter finns miljöklasser definierade i lagentre
1957:262 energiskatt. Definitionemaallmän innehåller inte någonom

har betydelse för koldioxidutsläppen. Syftet främstärpararneter som
hjälpmed skattedifferentiering bränslenas egenskaper såatt styra attav

utsläppen skadliga minskar. förslagEtt till liknandeärrmen ettav sys-
för bensin bereds för inom Vissanärvarande regeringskansliet.tem

frågor rörande miljöklassningen blandbränslen Utred-överav ses av
ningen vidareutveckling miljöklasserom av m.m.

Utöver den lagregleringen bränslen sker standardiserings-ettrena av
arbete inom SIS. Således finns försvenska standarder bensin och die-
seloljor, och arbete medpågår standarder för alternativa bränslen.

5 14-0847
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Sverige övrigadeltar tillsammans med EU- och EFTA-länder i standar-
diseringsarbetet inom CEN Comité Européen de Normalisation.
Standardiseringskommissionen SISi Sverige har sin medver-genom
kan i det arbetet förbundit sig införa sådana standarder fast-att som
ställs inom CEN. Sverige kan normalt inte förhindra saluföring av
bränslen uppfyller fastställd CEN-standard. sanktionssystemNågotsom
finns dock inte.

Den svenska standarden, liksom europastandarden, för bensin med-
inblandning visstill nivå. den svenskaIoxygenaterger av upp en

standarden nivån 2 % syreinnehåll. Europastandardenmotsvarar an-
sluter till EG-direktiv 85/536/EEC, medlemslandsägerett att ettsom
inte får förhindra försäljning bensin har oxygenatinbland-av som en
ning till motsvarande 2,5 %upp syre.

5.5.2 Energi- och vägtrafikbeskattning
Särskilda drivmedelskatter på och bränslen förekommer i flertalett
länder. Skatternas syfte har traditionellt varit fiskalt slag. Men efterav
1974 oljekris energiskatter inteårs har sällan givits energipolitisken
motivering. Koldioxid- och energibeskattningen i dag viktigtutgör ett
styrmedel för begränsa utsläppen koldioxid och för främjaatt attav
effektiviteten i energisystemet och användningen förnybaraav ener-
gislag, biobränslen.t.ex.

Skatterna drivmedelpå inom för vägtrafikbeskattningenramen
betraktas dessutom i Sverige sedan länge styrmedel avsedda attsom
påverka vägutnyttjandet. Genom 1988 års trafikpolitiska beslut slogs
fast miljökostnadernaockså vid sidan kostnader för vägslitageatt av-
och olycksfall skulle internaliseras i drivmedelsskatten.-

En särskild koldioxidskatt infördes den 1 januari 1991 i samband
med skattereformen. Koldioxidskatten regleras i lagen 1990:582 om
koldioxidskatt och punktskatt olja, kol,påtas ut naturgas,som en
gasol och bensin. Inledningsvis motsvarade skatten 25 kgöre per
koldioxid för alla bränslen. 1 januari 1993 infördesDen differentie-en
ring sådan skattesatsen för tillverkningsindustrin blir 8 öreatt per
koldioxid medan skatten för övriga sektorer med 32utgår kgöre per
koldioxid. Samma datum slopades allmän energiskatt föruttaget av
industrin. Samtidigt slopades det tidigare med nedsättningsystemet av
energi- koldioxidskattoch för industrin. Efter uppräkning beslut-
finns indexering 1998 skattesatsen fr.o.m.år den ja-är 1t.o.m.om -
nuari 1994 33,3 öre.

Miljö- och naturresursdepartementet har i utredning Så fungeraren
miljöskatter Ds 1994:33 låtit utvärdera effekter införda miljö-av
skatter, bl.a. koldioxidskatten. Man har funnit det särskiljasvårt att
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effekter den energibeskattningen och beskattningensammantagnaav av
drivmedel, sig dock kunna identifiera vissa effekter kortpåmen anser
sikt med utgångspunkt från ändrade prisrelationer för olika typer av
bränslen. Utredningen framhåller koldioxidskatten hittills haftatt styr-
effekter inom framför allt fjärrvärmeområdet. frånByten fossila bräns-
len ha skett i befintliga anläggningar samtidigt valetanses som av
bränsle påverkats för anläggningar. trafik-Inom och transportsek-nya

enligt departementsutredningenär de tekniska och ekonomiskatorn
förutsättningarna för bränslebyten begränsade bl.a. till följdmer av-

framställningskostnaderna för alternativa bränslen relativt höga.att är
årliga fordonsskattenDen beräknas för personbilar i relation till

fordonens vikt. Den nedsatt med 384 konor förär personbilar i vissa
glesbygdskommuner. lastbilarFör och bussar totalvikten avgörande.är
Skatten för lastbilar differentierad efterär antalet fordonsaxlar.

Försäljningsskatten accisen utgår på fordon efter vikt ochnya -
fr.o.m. 1993 års modeller efter fordonens miljöklasstillhörighet. Den-
viktrelaterade skatten för personbilar och lätta lastfordonär 6.40 kro-

kg. Miljöklass innehåller de fordon certifierats motnor per som som
gällande obligatoriska krav, betalar tillägg på 2 000 kronor. Klassett
l-fordonen, fårär avdrag 000på 4 kronor. Klass 2-renast, ettsom
fordon får varken tillägg eller avdrag.

För fordon ingen försäljningsskattutgår för miljöklasstunga
Klass 2-fordonen betalar beroende vikt 6 000 kronorpå eller 20 000
kronor och klass 3-fordonen 20 000 eller 65 000 kronor.

När det gäller lätta fordon finns i dag flera modeller med avgasgod-
kärmande enligt miljöklass Ett modeller godkända enligtär ävenpar
miljöklass Några fordon i miljöklass 1 eller 2 har dock ännutunga
inte kommit marknaden.på Ett skäl till detta differentieradärut att en
försäljningsskatt med hänyn till miljöklasstillhörighet har införts först
fr.o.m. den l april 1994. Ett skäl biltillverkarnaär inteannat att ansett
sig kunna uppfylla de svenska hållbarhetskraven med tillhörande till-
verkaransvar för fordon i miljöklasserna 1 ochtunga

Varken försäljningsskatten eller fordonsskatten i dag differenti-är
erad med avseende på utsläpp koldioxid eller bränsleförbrukning.av

EG:s bilavgasdirektiv innehåller begränsningar i möjligheten att
använda ekonomiska styrmedel för påskynda introduktionen bilaratt av

uppfyller långtgående miljökrav. Eftersom det inte finnsännusom mer
några regler inom EU koldioxidutsläpp eller bränsle-gemensamma om
förbrukning, torde de inte omöjliggöra användning ekonomiskaav
styrmedel baseras dessapå egenskaper.som

Inom arbetsgrupp under EG-kommissionen har emellertid olikaen
förslag till utformning för differentierad skatt med hänsynett systemav
till koldioxidutsläpp från lätta fordon diskuterats. Utgångspunkten har
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varit gränsvärde för koldioxidutsläpp, enligtansättaatt ett som en
fastställd plan skulle skärpas årligen. förslagI några har gränsvärdet
gjorts beroende fordonsvikten i andra inte.och För modeller medav
utsläpp gränsvärdet skulle särskild skatt antingenöver vidtas ut,en
försäljningen eller årligen. EG-kommissionen har inte kunnatännu

förslag.något Inom EU har Nederländerna verkat för attenas om man
skulle använda både försäljningsskatten fordonsskattenoch för differen-
tiering. Nederländerna planerar införa sådant iatt ett eget system
avvaktan beslut fattaspå inom EU.att

lagen 1957:262I allmän energiskatt olika skattesatser förom anges
de olika miljöklasserna för oljeprodukter. De deñ-tre parametrar som
nierar miljöklassema saknar dock betydelse för koldioxidutsläppen.
Vegetabiliska och animaliska oljor undantagna från energibeskatt-är
ning.

lagen 1961:372I bensinskatt skattesatser för bensin ochom anges
motoralkoholer. Skatten etanol förpå och metanol lägre bensin.är än
Oblandad etanol skattebefriad. beskattas däremot bensin,är Etrar som
liksom dieselolja blandas med alkoholer.som

Energiskatteutredningen ihar uppgift ändringövervägaatt en av
beskattningen bränsleprodukter bl.a. med hänsyn till EU-med-ettav
lemskap.

5.5.3 Förhandling
Staten skulle alternativ till politik baserad på regleringarsom en-
och/eller ekonomiska styrmedel kunna frivilligapröva överens--
kommelser med fordonstillverkare fordonsleverantörereller efter för-
handling. För styreffekt skall kunna erhållas måste då förutsättasatt en

kan hot åtgärder eller sanktioner vidgöra avtalsbrottatt staten om
trovärdiga. Såväl inhemska utländska exempel användningenpåsom av
detta styrmedel finns.

inhemskaDet överenskommelse genomsnittlig bensin-avser en om
förbrukning med billeverantörerna variant de amerikanska s.k.en av-
CAFE-reglema. Dåvarande Transportrådet träffade 1978år över-en
enskommelse med billeverantörema den genomsnittliga bränsleför-att
brukningen hos personbilar skulle minskas från 0,93 liter milnya per
till 0,85 liter mil 1985. Regeringenår 1991år Konsumentver-per gav

iket uppdrag förhandla med billeverantörerna ytterligareatt om
minskad bränsleförbrukning. Efter ha utarbetat lägesrapportertvåatt
med analys utvecklingen och tänkbara mål för minskningav av person-
bilarnas bränsleförbrukning, påbörjade Konsumentverket överläggning-

med biltillverkare minskad bränsleförbrukning, introduktionar om av
Överläggningarnaalternativa drivmedel och el/hybridbilar. inteär ännu
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iavslutade, och det oklart de kommer resultera någonär attom ny
överenskommelse.

träffat överenskommelse med deUSA har president ClintonI treen
överenskommelsen,Chrysler.biltillverkarna GM, Ford ochstora

Generation of Vehicles ellerkallats Partnership forhar Newsom a
ökaClean Car Initiative, med kraftfulla FoU-insatsergår påut att

förbättradamerikanska bilindustrins konkurrensförmågaden genom
bränsleeffek-produktionsteknik och förbättring bilarnasavsevärd aven

Målet inom tio få fram bränsleeffek-tivitet. år medär att prototyper en
tivitet till högre motsvarande bilar,gånger dagensär äntresom upp
samtidigt kommande krav det gäller säkerhet och utsläppnär avsom

luftföroreningarskadliga skall klaras.
transportministrarna CEMIförbereds diskussioner mellanI Europa

bilindustrin liknande överenskommelser.och i syfte åstadkommaatt

5.5.4 Begränsningar möjligheternai att
använda olika styrmedel

avsnitttidigare har vilka begränsningar närmande till EUI nämnts ett
innebär för möjligheten vissa styrmedel. följeranvända Häratt en
bredare sammanställning begränsningar det gällersådana närav
styrmedel kan aktuella för minska trafikens utsläppatt avsom vara
växthusgaser.

EG-direktiv, internationella konventioner svenska författ-De samt
ningar de frågor föremål för kommitténs beaktande harrör ärsom som
sammanställts ibilaga 10.

På varuområdet har EG direktiv med regler bl.a. vadgemensamma
begränsning avgasutsläppen från motorfordon. Genom EES-avser av

avtalet, trädde i kraft den januari 1994, Sverige bundet1 ärsom av
dessa direktiv.

svenska finns iDe avgaskraven bilavgaslagen och bilavgasförord-
ningen. EG:s direktiv innebär Sverige ensidigtinte kan skärpa deatt
obligatoriska svenska avgaskraven.

direktivEG:s begränsar också möjligheterna använda ekonomiskaatt
i formstyrmedel, differentierad försäljningsskatt, för underlättaattav

introduktionen bilar obliga-högre ställda krav deänmotsvararav som
toriska. principI får skattestimulanser endast till sådana bilarges som
i förtid uppfyller beslutade framtidaredan EG-krav.gemensamma
Danmark kan i dag förskatterabatter bilar redan i dagt.ex. ge som
uppfyller kraven i direktiv 94/12/EEG föravgaskrav personbilarom
från 1996.år
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Enligt övergångsbestärmnelserna till EES-avtalet får Sverige dock
fortsätta tillämpa nationell lagstiftning, fär inte hindra importenatt men

fordon uppfyller kraven i EG:s direktiv. Dessa bestämmelserav som
innebär, enligt svensk uppfattning, Sverige kan fortsätta ha lägreatt att
försäljningsskatt för bilar i de svenska miljöklasserna l och Genom
tillägg till EES-avtalet har dock Övergångsbestämmelserna komplette-

med bestämmelser utformningen ekonomiska styrmedel.rats om av
Dessa innebär styrmedlen inte får snedvrida konkurrensen inomatt
EES eller hindra fri cirkulation. För närvarande pågår diskussioner
mellan EFTA och EG införlivande direktiv 94/12 i EES-avtalet.om av

Vid medlemskap i kanEU däremot differentiering skattenett en av
för närvarande inte ske vad miljöklass förl personbilar eller föravser
miljöklass 1 och 2 vad lätta lastfordon. bestämmelserNya föravser
personbilar skall dock den l januari 1996. kravDessa kanantas senast
för 2000år förväntas den svenska miljöklassenmotsvara

Minskade utsläpp koldioxid kan uppnås minskad bräns-av genom en
leförbrukning. EG:s direktiv motorfordon innehåller inga krav påom
bränsleförbrukningen. EG:s allmänna regler fri rörlighet förom varor

dock tillämpliga.är Enligt dessa får nationella bestämmelser avseende
införas endast det finns behov skydda människor, djurattvaror om

eller Sådanaväxter. bestämmelser får dock inte utformas så de bliratt
godtyckligt diskriminerande eller fordrar gränskontroll.

Under åberopande behovet minska koldioxidutsläppen bordeattav
Sverige, vid medlemskapäven i EU, kunna införa bestämmelseregna

krav bilarnaspå bränsleförbrukning eller lägre försäljningsskattom om
eller fordonsskatt för bränslesnåla bilar. Inom EU arbetar visserli-man

med förslag till bestämmelser koldioxid-ettgen gemensamma om en
skatt för bilar. Det råder dock oenighet inom kommissionenstor om
hur sådant förslag skallett ut.se

Inom EU finns bestämmelser, förutom vadgemensamma avser
differentieringen försäljningsskatten, beträffande bl.a. mineralolje-av
produkter. EES-avtalet omfattar inte bestämmelserna skatt på dessaom
produkter. Bestämmelserna skall dock tillämpas i Sverige vid med-ett
lemskap i EU.

Enligt mineraloljedirektivet medlemsstaternaär skyldiga att ta ut
skatt för de oljeprodukter för vilka minimiskatteniváer Vidareangetts.
gäller skatt skall för andra produkteratt de används förtas ut om
motordrift. Skatt skall då för den skattepliktiga oljeprodukttas ut som

ersätts.som
Bestämmelserna i mineraloljedirektivet innebär de gällandeatt svens-

ka skattelättnaderna vad vegetabiliska och animaliska oljor samtavser
metanol och etanol inte kan behållas vid storskalig introduktionen av
dessa motorbränsle. Så länge omfattningen användandet kansom av
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drivmedelpilotprojekt för framtagande miljövänliga ärutgöra avanses
mineraloljedirektivet.dock möjligt undantag fråndet göraatt

bio-förslag till särskild beskattningdiskuterasInom EU ett av
varförmotordrift, det råder oenighet förslaget,bränslen för ommen

förslag kommer gårinte sådant Detdet går säga när attatt ett antas.
minst %skatten biobränslen får 10 skatten pådock på påattut vara av

höjas till 50 %.motorbränsle Skatten skall sedandet ersätts.som
Mineraloljedirektivet tillåter inte skatt bränslenpåatt tas ut som

trafik. Dockför drift luftfartyg och fartyg i yrkesmässigförbrukas av
detluftfartyg, begränsas till flygfotogen. Närfår undantaget, vad avser

driftsjöfart får skatt bränsle förbrukas förgäller påtas ut som av
trafikerar inre dvs. flod- och kanaltrafik. Detfartyg vattenvägar,som

järnvägsfordon.tillåtet skatt för driftär att ta ut av
skattenivån, eftersom deBestämmelserna hindrar inte höjningen av

tillåtna skattenivåer. områden där saknarlägsta Inom EU gemen-avser
införaSkatteregler har medlemsländerna frihet behålla ellerattsamma

handeln,nationella bestämmelser, länge de inte hindrar den friaså
diskriminerande. Sverige exempelviskräver gränskontroll, eller harär

frihet utforma beskattningen bilförmåner.att av
Möjligheten beskatta internationell luftfart ellerställa krav elleratt

internationella konventioner.sjöfart begränsas också bestämmelser iav
tillåter landnings- hanmavgifter för driftendock ochDessa tasatt ut av

inte hindrarflygplatser och hanmar. Det bestämmelserna attattanses
avgifter differentieras till miljöegenskaper barasådana med hänsyn om

överstiger kostnaderna för driftende totala avgifter intetas ut avsom
ellerflygplatsen hamnen.

GATT-avtalet innebär bl.a. importerade skall behandlasatt varor
beskattninginhemska det gäller och reglering Un-närsom av varor.

dantag medges dock det nödvändigt med åtgärder för skyddaär attom
märmiskor, djur eller eller för bevara uttömliga naturtillgång-växter att

bestämmelserna allmänt hållna och intePå grund är är rätts-attar. av
inte tillmätts betydelse EG:sligt sanktionerade har de samma som

regler.

5.6 Styrning kommunerna ochav

trafikverken

ramvillkor statsmakterna fastställer för klimatpolitiken inomDe som
trafiksektom, energi- vägtrafikbeskattningen fårocht.ex. genom
betydelse för kommunala beslut och för trafikverkens planering.även
Statsmaktema kan emellertid finna anledning till ytterligare påverkan.
Möjligheter detta slag skall här kortfattat belysas. Kommitténav



136 SOU 1994:91

kommer i det fortsatta arbetet lägga vikt vid denna delatt stor av
klimatpolitiken.

5.6.1 Påverkan den lokala/regionalaav
planeringen

Besluten den fysiska planeringens innehåll fattas främst lokalpåom
kommunal nivå. Planeringen skall följa de krav finns i natur-som
resurslagen NRL och plan- och bygglagen PBL. Dessa lagar ställer
redan i dag krav på hänsyn skall till miljöfrågor, lagarnaatt tas men
kan behöva för förtydliga detta hänsynstagande.över finnsDetattses
också möjligheter förtydliga lagstiftningen klimatfrågornasåatt att
ingår bland de frågor kan påverka deni fysiska planering-statensom

frågorDessa i dag enligt PBL: Hälsa, säkerhet,är mellankommu-en.
nala frågor riksintressen.och

Den kommunala fysiska planeringen kan också påverkas attgenom
det från centrala verk Boverket och Naturvårdsverket utarbetassom
information och rekommendationer hur klimathänsyn kan itasom
planeringen.

De förändringar varje iår den fysiska planeringengörs småärsom
kan summerade längre tidsperiodöver betydande.men en vara- -
framgårDetta tydligt blickar tillbaka trafikenpå och bebyg-om man

gelsestrukturen för 20 till 30 sedan.år
Man kan klimatpolitiken och den långsiktigasäga fysiska plane-att

ringen har tidsperspektiv. Förändringar fysisk planeringsamma genom
skulle därför på lång sikt kunna väsentligt bidrag till den önska-ettge
de begränsningen växthusgasutsläpp från trafiken.av

5.6.2 Inriktning infrastrukturbeslutav

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

För det första kan det önskvärt instruera Vägverket hurattvara om
skillnader i koldioxidutsläpp för olika vägdragningar, och utformning i
andra dimensioner, skall behandlas.

För det andra det uppenbart angelägetär modifiera trafikprog-att
vid lönsamhetsbedömningar så de förenligaär med trafiksek-attnoser
klirnatpolitiska mål.torns

Genom regler för vilka anläggningar kan erhållatyper stats-av som
medel kan kommunala beslut påverkas på motsvarande sätt.
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5.7 Erforderliga styrinsatser empirisk-

belysning

Vi har redogjort för hur med hjälp olika styrmedelstatenovan av
skulle åstadkommakunna minskade klimatgasutsläpp från trafiken. Vi
har också behandlat olika styrmedel från kostnadseffektivitetssynpunkt.

belysaDet återstår hur verkningsfulla olika styrmedel dvs. hurär,att
effekt målvariabeln viss få,på styrning kan beräknasstor som en

alternativt hur stark styrning behövs för vissuppnåattsom en
reduktion. huvudsyfteEtt med denna beräkning skapaärtyp ettattav
underlag det möjligt bestämma erforderlig styrinsats, givetgör attsom
olika önskade minskningar sektorns be-utsläpp. Samtidigt kanav
räkningar detta slag utnyttjas för beräkna marginella åtgärdskost-attav
nader. Uppgifter det slaget kan användbara vidav senare vara
fastläggande sektorsspecifika mål då mellansektoriell kostnadseffek-av
tivitet eftersträvas.

Utgångspunkten for kommitténs beräkningar frånresultatär två
utredningar Väg- och transportforskningsinstitutet VTI utfört påsom
kommitténs uppdrag. I den första Swahn, Björketun och Eriksson-
1994 ställs frågan hur hög koldioxidskatt eller -avgift eller, mera-
exakt, hur höga bestående drivmedelspriser krävs för uppnåattsom
olika givna målnivåer för trafiksektorns koldioxidutsläpp olika sikt.på
Den andra Hesselbom och 1994Jönsson behandlar enbartsom- -
personbilarna har huvudsyfte jämföra olika styrmedel, iattsom-
första hand generell prisstyrning med reglering fordonensen en av
genomsnittliga specifika bränsleförbrukning. Materialet utnyttjas även
till belysa effekter för beskattning bilförmån. Ut-att systemetav av
redningarna baseras på prognosunderlag, utnyttjarett gemensamt men
delvis olika beräkningsantaganden.

måste5.7.1 Hur högt drivmedelspriset vara
kunnaFör beräkna erforderliga styrinsatser i förhållande till iatt ett

enkvantitativa angivet sektorsmål referensbanamåste fram,termer tas
beskriver storleken utsläppenpå inga ytterligare åtgärdersom om

vidtas. Som framgick avsnitt 2.2.4 finns flera olika beräkningarav av
transportsektorns framtida koldioxidutsläpp. Samtliga visar att ut-
släppen från sektorn skulle komma öka. Skillnaderna i resultat,att som
framgår tabell beror bl.a. olikapå antaganden ekonomiskav om
tillväxt, förändring specifik förbrukning och utveckling driv-av av
medelspriser.
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VTI:s beräkningar referensscenarier, fortvå låg och förett ettavser
hög ekonomisk tillväxt. det förraI BNP med %växa 1,5 årantas per
under perioden 1990-2020, i det med 2,25 % undersenare samma
period. Eftersom Konjunkturinstitutets aktuella bedömning ligger nära
VTI:s alternativ låg, bör detta i dag huvudalternativet. Detses som
högre tillväxtantagandet mycket optimistiskt. Beräkningarnaär är
konsistenta med oljeprisprognosen i NUTEK:s energirapport 1993.
Oförändrade drivmedelsskatter förutsätts i referensscenariema.

Enligt beräkningarVTI:s skulle utsläppen från trañksektorn 2000år
i alternativet låg tillväxt ligga 8 % de faktiska utsläppen jämförel-över

1990.seåret För år 2005 har ökning med 16 % beräknats, for åren
2020 ökning med 46 %. I alternativet med högre tillväxt har mot-en
svarande utsläppsökningar beräknats till 13, 27 och 86 %.resp

Eftersom intenågot utsläppsmål för sektorn har angivits kommit-har
tén låtit räknaVTI på olika tänkbara målnivåer för olika målår. Det
förutsätts det klimatpolitiska målet för sektorn i kvantitets-att anges

dvs. i totalt tillåtna utsläpp för givet eller olikatermer, termer ettav
givna målår. Beräkningar har genomförts för 2000, 2005åren och
2020 för målnivåerna oförändrade utsläpp och minskning utsläppenav
med 10 %. För 2005 ochår år 2020 har beräkningar gjorts föräven

tredje alternativ: minskning utsläppen med 25 %.ett av
Genom ställa målnivåer utfallen referensprogno-att antagna mot av

får vi hur minskningar krävs för måluppfyllelseveta storaserna som
under olika antaganden. Nästa söka hurär starkavgörasteg att styr-
ning krävs, givet visst styrmedel skall användas. spelarHäratt ettsom
antaganden drivmedelsefterfrågans priskänslighet viktig förrollom en
resultatet.

Som betonas i Goodwin 1992 förmår de modeller föranväntssom
beräkna priselasticiteter inte fånga hela anpassningsprocessen efteratt
prisändring. Tidsseriebaserade studier fånga fem årsen uppges ca

anpassning eller halva tidsperioden studeras. Inte heller tvär-ca som
snittsstudierna hänsyn till långsiktiga effekter teknikutveck-påtaanses
ling, lokalisering Den verkliga långsiktiga priselasticitetenetc. som
belyser förändringen till jämviktsläge alltså sarmoliktär större.ett nytt
Å andra sidan kan svårigheterna komma teknikutvecklingsfalctornatt

mindre problem länge vi förutsätterså isolerad svenskettses som en
prishöjning. Vad då främst viktigt fångaär anpassningen tillärattsom
lägre bensinförbrukning ändrad sammansättning fordonspar-genom av
ken givet nuvarande bilmodellprogram. Merparten denna anpassningav
kan fångad i de empiriskt bestämda elasticitetstalen. I beräkning-antas

har hänsyn tagits till fordonsparken till 2000år grundpåattarna av
för kort anpassningstid politiken in med början 1995 intesätts år
hinner helt.omsättas
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Beräkningsresultaten återges i tabell 12. lägre priselasticiteten,Den
ligger till grund för den nedre delen tabellen, och den högre,som av
ligger till grund för den delen, förgränsvärdenövre motsvararsom

empiriskt belagda långsiktiga elasticiteter för personbilstrafiken med
avseende bensinpriset. Beräkningarnapå likformig koldioxid-avser en
skatt eller -avgift för hela transportsektorn. I tabellen beräk-anges
ningsresultaten i de bensinpriser skulle krävas från ochtermer av som
med 1995 för klara olika givna utsläppsmål till olika målår.att

12. Erforderligt uppnåTabell bensinpris för olika be-att stora
gränsningar i målår.koldioxidutsläppen till olika

årsKr/liter. 1994 prisnivå

Målår Procentuell begräns- Procentuell begräns-
ning jämfört med ning jämfört med
1990 nivå 1990års nivåårs
Låg tillväxt tillväxtHög

0 -10 -25 0 -10 -25

2000 9.10 11.80 10.20 13.30- -
Hög pris-
känslig- 2005 10.40 12.50 16.40 12.50 14.7018.9O
het

2020 17.10 19.80 24.90 24.10 27.40 34.60

2000 9.90 14.30 11.70 16.90- -
pris-Låg

känslig- 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

Beräkningsresultaten försäger stabilisera koldioxidut-att attman
släppen från trañksektorn till 2000år bör ha bestående bensinpris-en
nivå 9 kr/liter,på givet den högre priselasticiteten och vid ettca an-
tagande låg tillväxt. För med antaganden konstanthållaattom samma
utsläppen till 2005år krävs höjning till 10,50 kr/liter. Meden ca
antaganden hög ekonomisk tillväxt motsvarande priser drygt 10ärom

12,50 kr/liter.resp. ca
Med den lägre elasticiteten krävs pris 10 kr/liter förpåett attca

hålla utsläppen oförändrade till 2000år och på drygt ll kr/liter ut-om
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antagande hög tillväxtoförändrade 2005. Medsläppen skall år omvara
3 högre.2 kronorprisetmåste sättas ca resp.

för minska utsläppen medocksåBeräkningarna att attmananger
elasticitet skulleoch högtill 2000 förutsatt låg tillväxt10 % år --

prisnivå12 kr/liter. Motsvarandetill knapptbehöva höja bensinpriset
Intrapole-för 2020 20 kr/liter.för 2005 12,50 kr/liter, årår är caca

kr/liter.pris för 2010 14ring motsvarande år påett cager
liggapriset skulle behövaBeräkningarna visar också någonstansatt

minskasliter för utsläppen skall kunnamellan 15 och 20 kronor attper
minskning till 20202005. årmed 25 % För uppnå såår storatt en

ligga betydligt högre.skulle priset behöva

5.7.2 olika prisstyrnings- ochEffekter av

regleringsalternativ
genomförts kommitténs uppdragVTI-studien påandraDen som

beräkningar visar hur kraftfull styrningjämförandeinnehåller somsom
olikautsläppsmâl vid användningför olikakrävs nå antagnaatt av

beräkningsñrutsättningar.styrmedel under olika En avgräns-typer av
till från bensindrivna personbilar.ning har gjorts utsläpp

styrmedel behandlasDe är:som

Prisstyrning.-

genomsnittlig specifik förbrukning.Reglering av-

förbrukning kombinerad med prisstyrningReglering specifik enav-
trafikarbetet inte ökar.gör attsom

Beräkningar olika antaganden ekonomisk tillväxthar gjorts med om
oför-bensinpriskänslighet. Erforderlig styrrnedelsstyrka föroch nåatt

basäret 1990 har beräknats för 2000,ändrade utsläpp jämfört med åren
genomgående fall2005 och 2010. Beräkningarna två utanavser resp.-

in med 1995. Förutsättningenmed infasning. Styrningen årsätts start
förändringvid infasning styrningen skärps med lika absolutär storatt

1995.år med årstartper
infasningprisstyrning i lågtillväxtalternativetMed utan styr-av-

10 kr/liter vid högmedlet krävs bensinpris antagandepåett ca om-
bensinpriskänslighet föroch drygt 13 kr/liter vid antagande låg attom

koldioxid från bensindrivna personbilar skall bibehållasutsläppen årav
vid antagande hög tillväxt drygt 122010. Motsvarande värden ärom

kr/liter knappt 20 kr/liter.resp.
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ibränsleförbrukningen krävsspecifikadenregleringMed motsva-av
liter/mil vidoch 0,69elasticiteterliter/mil vid höga0,65fallrande ca

liter/mil0,53tillväxt drygtvid högMotsvarande värden ärlåga. resp.
0,58 liter/mil.knappt

hårdarebensinprishögreetappvis kräverstyrmedleninföraAtt resp.
bränsleförbrukning.specifikkrav på

Även tjänstebilförmånsbeskattningmedeffekterna systemet avav
upphov till tvåtjänstebilsförmånSlopandetstuderats.har antas geav

anpassningar:slags

bränslesnålareprivatköpta,bilparkenandel utgörsEn större avav-
något ochbilar minskarföretagsägdabilar andelen

bilister påutförstrafikarbetetandelstörre reagerarsomavaven-
trafikarbete.minskatbensinprisförändringar ettgenom

erforderligaskulle detmed tjänstebilslopaGenom systemetatt
2010 min-1990 nivåutsläppen års årför bibehålla påbensinpriset att

kr/liter0,2-0,4priset kunnaExempelvis skulle sättasska något. ca
priskänslighet.antagandeberoendelågtillväxtalternativet påilägre om
kr/liter.till 0,3-0,8prisskillnaden uppgåtillväxt skulleVid hög

ställasspecifik förbrukningkan kraven påtjänstebilssystemUtan
delvisförklarasSkillnadernaskillnaderna små.lägre, är attavmen

fall dåbort. I deänstebilsförmånentrafikarbetet minskar något när tas
körsträcka övrigaprivatahatjänstebilsinnehavare antas somsamma

basfallet.jämfört medkravnivåemaökar någotprivatpersoner
betydligtbränsleekonomi måstekrav påAnalysen visar att ett vara
prisstyr-följer medbränsleekonominivådenlångtgående än sommer

ökning trañkarbetetberäknadedenningen. Skillnaden bestäms avav
givenförbrukning. För nåspecifikföljer med lägre att ensom en

dimensioneringeninfasning måsteutsläppen medminskning avav
sker idå styrningenvid målåretstyrmedlet hårdare än steg.ettvara

fallför olika krävsgenomgåendevisar också detBeräkningarna att
starkare tillpersonbilarnas utsläpp årkonstanthållastyrning för atten

utsläppen tillkonstanthålla2000. För2010 till 2005 eller årårän att
tillväxtpriskänslighet, lågförutsättning hög2000 underkrävsår av-

8,50bensinpriset tillexempelvis höjninginfasningoch utan caaven-
liter/mil jämföra0,73bränsleekonomin tillregleringeller attcaen av

för0,65 liter/milregleringoch påpris 10 kronormed påett caenca
tillvärden beräknats2005 har motsvarandemålåret2010. Förår

0,72 liter/mil.9 kr/liter ochknappt
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infasningMed krävs högre pris målåret än infasning.ett Förutan att
med infasning oförändradenå utsläpp år 2000 krävs slutpris påt.ex. ett

9,50 kr/liter.ca

5.8 Sammanfattning

Den primära uppgiften för kommittén kommaär fram till förslagatt ett
kan begränsa utsläppen klimatgaser från trañksektom. Av-som av

saknaden sektorsmål innebär det i dag inteett går hurattav att ange
begränsningen skallstor Men redan relativt försiktigtettvara.

definierat mål konstanthålla sektorns utsläpp tillatt sekelskiftet,som
jämfört med basåret 1990, förutsätter bakgrund tillgängligamot av-

för sektorns utsläpp ytterligare styrinsatser frånprognoser statens-
sida. Om vi i dag skall utforma politik har goda förutsättningaren som

åtminstone konstanthålla utsläppenatt nästföljandeäven decennium
krävs betydligt kraftfulla insatser.mer

De beräkningar gjortVTI på kommitténs uppdrag visar bl.a.som att
det för förväntatuppnå oförändradeatt utsläpp från transportsektorn år
2000 krävs i lågtillväxtalternativ skattehöjningett etten som ger- -
bestående bensinpris på mellan 9 och 10 kronor dagens prisnivå.
För konstant hålla utsläppen för personbilarnaatt skulle det i motsva-
rande beräkningsalternativ räcka med priset höjdes till 8,50att ca
kronor. För dettauppnå resultat iatt transportsektorn i fall medett
högre ekonomisk tillväxt och åtföljande högre trañkvolym skulle det
krävas bensinpriset ytterligare 1 á 2 kronoratt högre. Om utsläp-var

skall hållas konstanta också till 2005,år behöver bensinprisetpen vara
ytterligare kronor högre.ett par

Förhållandet mellan drivmedelsförbrukning och utsläpp koldioxidav
direkt ochär stabilt, varför drivmedelsskatt kan sätten ett attvara

kostnadseffektivitet.styra Regeringenmot i kommittédirektiventar
ställning för skatter drivmedelpå skallatt styrmedel förett attvara
bidra till koldioxidmålet Generellnås. prisstyrningatt i form driv-av
medelsbeskattning har också föreslagitsmånga huvudmetod förav som

trafilrutsläppen.att styra
För nå kostnadseffektivtatt resultat krävsett skatten differentie-att
efter skillnader i olika bränslens kolinnehåll. En koldioxidskattras

skall i princip oberoende inom vilket trafikslagtas ut bränsletav an-
vänds och i vilka blandningar bränslet ingår. Biobaserade drivmedel
skall i princip inte åsättas någon koldioxidskatt. skattedifferentieringEn

dock baraär möjlig så länge sådana drivmedel används i begränsad
omfattning i enlighet med undantag pilotverksamhet i EG:s mine-om
raloljedirektiv. Om höjd koldioxidskatt leder till storskaligen en mer



1431994:91SOU

mineraloljedirektivEG:smedgerbränslen,biobaseradeintroduktion av
forskatteller lägreskattefriahållsdessa bränslen utinte tasattatt

dem.
reseavdragföroch reglernabilförmånbeskattningforSystemet av

möjligheternasamtidigtavtrubbasstyrförmåga attprisetsgör att som
modifie-aktualiserarförsvåras. Dettautfallkostnadseffektivtnå enett
möjligdessa Enomprövning,totalintering system.avom enav,

sammanhängande medstyrproblemminskaskullemodifiering som
medförmånsbeskattningendifferentierabilförmånssystemet är att av-

bränsleeffektivitet.bilarnasseende på
Studierstyrmedel.verkningsfulltPrisstyrning kan ettantas avvara

priskänslighet påbetydandesamstämmigtbensinefterfrågan enanger
främstdåprisförändringtillAnpassningarnasikt.lång antas geen

Trafi-bränsleeffektivitet hos fordonen.gradhögreutslag avgenom en
priskänslig.mindreken varauppges

drivme-drivmedel. Menpunktskatter påensidigt höjaSverige får
idrivmedelsprisetfrånavvika mycketinteSverige kandelspriset i

snedvridande konsument-ochgränshandelandra länder annatattutan
avvikasvenska priset kanmycket detbeteende uppträder. Hur utan att

dockuppträder svårtanpassningseffekter ärbesvärande att ange.
osäker, destyreffektentalastyrning kan ärprisbaseradMot atten

till Givetsamstämmighetefterfrågestudiernasekonomiska ettatttrots.
drivme-problemocksåklaras detutsläppsmål skallvisst är attett

olja.världsmarknadsprisetförändringar idelspriset påverkas av
nivå pris-vid visshålla prisetsidafrånUtfástelser attstatens enom

samhällsekono-medförenadesidanframstår andragaranti å ettvara
erfaren-tidigarebakgrundförutom derisktagandemiskt att mot av-

trovärdiga.kan svåra göraheter attvara-
itala förstyrning kanprisbaseradproblem med attDessa manen

fossilbränslen påtotala utbudetdetvälja begränsastället bör att av
utnyttjaGenomstyrning.kvantitetsbaseradmarknaden attgenom en
prislös-totalkvantitet kantillgängligprisallokeringformnågon avav

Styrning medstyrsynpunkt bevaras.företräden frånprincipiellaningens
for-likvärdiga frånocksåkvantitet i principstyrning medpris och är

delningssynpunkt.
administrativamed vissaförenadkvantitetsbaserad styrning ärEn

fåFördelenprislösning.slippa vidskulleproblem att enensom man
sådanvissa förutsättningaremellertid understyreffekt kansäker vara

dåuppkommasituation kanmerkostnaden. sådanEnden motiveraratt
samordnadinternationellt på sättframtiden blirklimatpolitiken i ett

hållasig förSverige binderländer inkl.innebär olika ut-attattsom
under viss nivå.släppen en
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Alternativet till generell pris- eller kvantitetsbaserad styrningen - -
centralär åtgärdsprioritering åtföljd riktade styrmedel syftandeen av

till genomföra de på förhand identifieradeatt åtgärderna. Ofta fram-
hålls den tekniska potentialen för energieffektivisering. Hittillsvarande
försök pekar dock betydande svårigheter centralt vilkamot avgöraatt
åtgärder kostnadseffektiva.ärsom

Informationsinsatser kan spela roll för åstadkomma sådanaatten
förändringar redan lönsamma frånär privatekonomisk synpunkt.som
Ekonomiska styrmedel för till viss stimuleragränsatt öns-upp en- -
kade omställningar kan föredra framför tvingande styrningattvara
regleringar då kostnaderna för omställning svårbedömda.är

Eftersom betydande del kostnadseffektiv omställning kanen av en
ha med energieffektiviseringgöra främstantas att övergång till mer-

bränslesnåla fordon finns anledning försäkra sig dessaatt attom-
omställningar kommer till stånd. Styrning riktad specifik förbruk-mot
ning kan därför angelägen. Detta gäller också, i mindreänvara om
grad, då politikens huvudelement är generell pris- eller kvantitets-en
styrning.

Styrning lägre specifik bränsleförbrukning kan skemot flerapå sätt.
Krav kan kopplas till fordongenomsnitt eller motorfamiljer förav
olika tillverkare och importörer. Därigenom kan viss flexibiliteten
uppnås samtidigt kravnivån kan höjas. Det flexibla, blandsom mest
många föreslagna minska genomsnittlig specifik förbruk-system att
ning, det brittiska förslaget baserat på överlåtbara utsläppskrediter,
framstår det lämpliga.mestsom

De begränsningar EES-avtalet innebär i fråga kravet fripåsom om
cirkulation EG-godkända bilar kan nationelltgöra svensktettav system

denna mindre verkningsfullt. Ett alternativtyp dock med osäkrareav -
styreffekt kan därför utnyttja möjligheten till skattedifferenti-attvara-

Ävenering. här finns många föreslagna varianter. Av administrativa
skäl bör dock i första hand hålla sig till differentierad försälj-man en
nings- eller fordonsskatt.

Denna styrning kan utformas så dentyp leder till vissa för-attav
väntade minskningar utsläppen samtidigt det klart effek-ärav attsom

motverkas kostnaden fordonskilometerten minskarattav per trans--
portarbetet tenderar öka. En generell styrning pris- elleratt kvanti--
tetsbaserad nödvändigär skall kunna undvika sådana effek-om man-
ter.

VTI har i kommitténs underlagsrapporter gjort jämförandeen av
beräkningar visar hur kraftfulla insatser krävs vid valsom som av
olika styrmedel. Regleringtyper personbilars specifika förbruk-av av
ning har jämförts med prisstyrning beräknas effekten som ge samma
på den totala bensinförbrukningen. Analysen visar bl.a. bränsleeko-att
nomikravet måste betydligt långtgående den bränsleekono-änvara mer
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Skillnaden bestämsprislösning.generellföljer medminivå avensom
specifikmed lägreföljerkörsträckanberäknade ökningden somav

förbrukning.
reglerändrademinskaskunnaskulleKoldioxidutsläppen även genom

tillliksommiljöeffektertill andrabränslens egenskaper. Hänsynför
dennautnyttjandetemellertid i daginternationella avtal försvårar av

styrmöjlighet.
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Överväganden6

avgränsningoch6.1 Uppgift
hur utsläppenföreslåenligt direktiven,uppgiftKommitténs är, att av

framgårminskas. Somskall kunnatransportsektornfrånväxthusgaser
utsläppenväxthusgaserutsläpptrafikensavsnittet 2.2 svararavomav
bidraget.dominerandedet heltbränslen förfrån fossilakoldioxidav

utsläpptransportsektomsföreslå hurHuvuduppgiften såledesär att av
Tillgängligaminskas.skall kunnabränslenkoldioxid från fossila

transportsektorn kommerfrånkoldioxidutsläppenvisar attprognoser
vidtas.inte åtgärderårtiondena,under deöka närmasteatt om

delsstyrmedel tilldiskussionenföljande koncentrerasdetI om
dels sådanaochbränsleproducenterfordons- ochriktassådana motsom
Styrmedeltrafikanter.ochhos konsumenterbeteendetkan påverkasom
ikommerolika planeringsorganriktas ettatt tasmot senareuppsom

deverkanstyrmedelsolika görmellanSambandenbetänkande. att
be-i detkommittén kan komma göraöverväganden att senaresom

nedan.diskussion försdenmodifiera slutsatsernatänkandet kan somav

Mål6.2

iingåendediskuteradesbör minskasutsläppenhur mycketFrågan om
skadever-kostnaderna fördiskussionenSlutsatsen äravsnitt 2.4. attav
inte in-således hellerochkan beräknasväxthuseffekten intekan av
vilketeffektivitet,samhällsekonomiskför uppnåternaliseras i priset att

fastställasstället börtrafikpolitiken. Isvenskahuvudprincipen i denär
åtgärder förochskall minskasutsläppenmål för hur mycket attett

föreslås.anpassningarkostnadseffektivauppnå
riksdagendetvalt tillämpakommitténkortsiktigt mål harSom att av

koldioxid i Sverige påutsläppen ävenmålet för de totalafastställda av
koldioxidutsläpptransportsektornsinnebärtransportsektorn. Det att av

därefter min-föröverstiga 1990 nivåskall årssekelskiftet intevid att
ska.

ochmycket osäkertsiktlängre ärminskningen bör pdHur stor vara
faktorer:följandeberor bl.a. på
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Eventuella behovetrön minska utsläppen.attnya om av-

Utformningen kommande internationella avtal hur utsläppenav om
växthusgaser skall minskas.av

Omfattningen åtgärder vidtas i andra länder.av som

Åtgärder vidtas inom andra sektorer i Sverige, bl.a. vilketpåsom
avvecklingensätt kärnkraften genomförs.av

Även det osäkert hurär mycket utsläppen bör minskas i fram-om
tiden det formulerasmåste utgångspunkt för dimensioneringen deen av
styrmedel föreslås införas kortpå sikt så de möjliggörsom att en
minskning utsläppen efter sekelskiftet. Detta behandlas längre framav
i övervägandena.

6.3 Strategi för val styrmedelav

I avsnitt 5.1.3 redovisas genomgång vilka förhållanden bören av som
beaktade i styrmedelsförslag.ettvara

En viktig utgångspunkt styrningenär skall utformas såatt att
uppoffringarna för landets befolkning blir så små möjligt. Ettsom

uttryckasätt detta styrmedlenär bör ledaannat att till kostnads-att
effektiva omställningar.

Från teoretisk utgångspunkt skapar generellt de bästaangreppssättett
förutsättningarna för åstadkomma kostnadseffektiva omställningar.att
Ett generellt innebärangreppssätt besluten vilka anpassningaratt om

skall ske lämnas till marknadsaktörerna statsmakternasom attgenom
formulerar ramvillkor. Generella styrmedel kan reglering denvara av
totala kvantiteten bränsle förbrukas i landet eller styrning medsom
hjälp priset. Båda styrmetoderna i teorin kostnadseffektivaav ger
utfall.

Kommitténs bedömning därförär strategi för minska koldi-att atten
oxidutsläppen från transportsektorn bör baseras på generell decent-en
raliserad styrning. Alternativet kvantitetsstyming framstår intres-som

i situation där Sverige in igår bindandesant internationellt avtaletten
utgående från givna utsläppsbegränsningar skallatt uppnås till vissa
givna årtal, eftersom hög grad styrprecision kan uppnås. Enen av
styrning med hjälp koldioxidbeskattning bränslet dockärav attav
föredra i dag, dels därför det redan finns sådant instrument,att delsett
därför internationella avtal givna utsläppsbegränsningaratt ännuom
framstår avlägsna.som
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varförotillräcklig,skäl strate-fleradockstyrninggenerell ärEn av
styrmedel.kompletterandeflerainnehållagin bör

generellmarknadsbrister gör attförekommerpraktiken enI som
Exempelviskostnadseffektivitet.tilllederautomatisktintestyrning
förreglernafrämstinkomstbeskattningen,iinslag reseav-medför vissa
personbilmedprivatåkandevisstbilförmån,beskattningoch attdrag av
generellförförutsättningEndrivmedelsskatten. attträffas eninte av

kostnadseffektivatillledaskalldrivmedelsskattformistyrning av
undanröjs.marknadsbristersådanasåledesanpassningar är att

mycket.tillräckligtminskarutsläppentillledabör ocksåStrategin att
olikafleramedförakan typerkoldioxidskatten väntashöjning avEn av

transportmönster,frånalltpåverkakanDenanpassningar. resvanor,
utbudochefterfrågantillmotorvärmaranvändningbilunderhåll,körsätt,

Osäkerhetendrivmedel.biobaseradeochfordonbränslesnålare omav
osäkerhettill dennaMed hänsynblireffekterna är anservilka stor.

styrmedelkompletterandemedangelägetdetkommittén är attatt man
kostnadseffek-uppenbartanpassningar ärsådanasigförsäkrar somom

anpassningsådanliten. Ensuboptimeringar ärfördär riskenochtiva
direktStyrmedelfordonen.bränsleekonomi hosförbättrad somär en

användas.därförböranpassningsådanriktas mot en
energieffektivitet,iunderinvesterarhushållenoftahävdasDet att
framtida bräns-värderaförståtttillräckligtintedärför attbl.a. att man

informationsinsatser ärolikaförtalarDettalekostnadsbesparingar. att
befogade.

klimat-nationellbedrivamöjligheternabegränsningar iOlika att en
förfulltanvändaskan attknappast utskatteinstrumentetpolitik gör att

Även talardettautsläppsminskningarna.eftersträvadedeåstadkomma
utnyttjas.styrmedel måsteandraocksåför att

höjdtillanpassningarflerakannänmdesSom typer enavovan
åtgärderkompletterandesin krävervilket iförutses,koldioxidskatt tur
kanExempelviseffekter.oönskade ettvissaförkompenseraför att

kollektivtrafik,påefterfråganökadleda tillbilåkande somminskat en
behövaskallresstandardeninteförbyggasbehöverfalli attså ut

ökad bräns-kanVidarekapacitet.otillräckliggrundminska på enav
driv-biobaseradeintroduktionliksomfordonleeffektivitet hos aven

komplet-medbegränsasmåstemiljöproblem,andraleda tillmedel som
styrmedel.terande

kompenseraåtgärder föringåocksåstyrmedelsstrategi måste attI en
fördelningseffekter.oönskadeför
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6.4 Val metod för fordonensattav styra
specifika utsläpp

kapitelI 5 analyserades effekter olika tänkbara former förav att styra
fordonens specifika utsläpp, alternativt specifika bränsleförbrukning.
Valet styrform bör här bestämmas syftet:av försäkra sigattav om en
viss förbättring bränsleekonomin för bilar. I principav bör dennanya

till vad kan beräknas lönsamtanpassas vid det drivmedelsprissom vara
följer på optimal koldioxidskatt.som en

Flexibla inriktade påsystem denatt genomsnittligastyra specifika
förbrukningen eller de genomsnittliga specifika utsläppen bedöms
från kostnadseffektivitetssynpunkt överlägsna sådana obligatoriskasom
krav riktas enskilda fordon. Därvidsom mot kan olika former för
styrning övervägas.

En möjlighet är reglera denatt genomsnittliga specifika förbruk-
ningen. De amerikanska CAFE-reglema är exempel påett dyliktett

CAFE-reglemasystem. bestämmer i princip vad enskilda biltillverkare
skall klara för genomsnitt för de bilmodellema. Kommittén haregna
övervägt möjligheterna i Sverige införaatt generelltett dettasystem av
slag baserat på utsläppskrediter. Som förebild skulle då detstå system
tradeable credits utarbetats i Storbritannien för tillämpningsom på
europeisk nivå. Ett sådant förutsätter Sverigesystem kan bibehållaatt
kravet på biltillverkare skallatt ha i Sverige. Kommit-representanten
téns bedömning är med CAFE-regleratt ett system i Sverige inte är
förenligt med principen fri cirkulation EU-godkända bilarom enligtav
EES-avtalet. På grund direktimport bilaratt kanav väntas öka iav
omfattning blir svenskt CAFE-systemett separat heller inte så verk-
ningsfullt. Vi kan däremot verka för sådant inomett försystem ramen
EU.

En möjlighet skattedzferentieringärannan efter skillnader i nya
fordons bränsleekonomi. En rad olika varianter har föreslagits under
de åren bl.a.senaste på EU-nivå och på nationell nivå i olika länder.
Den amerikanska bensinslukarskatten gas guzzler tax är ett system

prövats i praktiken.som
Eftersom syftet försäkraär sig kostnadseffektivaatt anpassningarom
fordonens bränsleekonomi kan detav fördel välja någotattvara en av

regleringsalternativen framför de med hänsyn till styreffekten osäkrare
skattedifferentieringsalternativen. Utsläppskrediter i enlighet med det
engelska förslaget denär flexibla formenmest sådantett ochav system
framstår den bästa lösningen ekonomisksom synvinkel de admini-ur
strativa merkostnader kan förknippade medsom ändrarvara systemet
knappast på detta förhållande.
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Å föreslagnadetfördel systemetkan detsidanandra omvara en
EU.föreslås inomkan kommalösningarmed attöverensstämmer som

inom EUdei riktningpekakunnanärvarandeför motskulleDetta
ellerförsäljningsskattendifferentieringförslagenlanserade avom

emellertidharkoldioxidutsläpp. Mantillmed hänsynfordonsskatten
det kanvarförEG-kommissionen,förslag inomkunnatinte ettomenas
börSverige gåKommitténfattas.beslut atttid innan något anserta
tordeförsäljningsskattendifferentieringpunkt. Endennaföre på av
densåutformasböreffekt. Skatten attlösning störstden som gervara

säkerhet.avkalldet påbränsleeffektivitet görsökad attutanmotstyr
lätta for-och övrigapersonbilarnashurdiskussionintensivEn om

sedani USAminskas har pågåttkunnaskallbränsleförbrukningdons
företrädda. Denskolor finns1970-talet. Tvåoljekrisen påförstaden

fordonensförbättrainriktasdirektåtgärderförordar attmotattena
formprislösning igenerellförordarandrabränsleekonomi. Den aven

bränsleskatter.höjda
Regleringslös-komplementära.styrmedel börbådaDessa somses

kom-förprislösningenförställetanvändas i attinte utanbörningen
den.plettera

kompletterandefler6.5 Behov av

styrmedel
nödvändigprisstyrninggenerellalltsåKommittén mensomser

särskiltharOvananpassningar.kostnadseffektivaförotillräcklig nåatt
specifikafordonensstyrningformför någonargumenterats avav
behövs.insatserriktadefleraKommitténbränsleförbrukning. attanser

denföretaghushåll ochinformeraförbehövaskanInsatser att om
informationsin-medval. Syftetolikalönsamhetenprivatekonomiska av

människors kun-ökakampanjer kanformt.ex. i attsatser varaav
bränsleeffektivitet och hurfordonsolikaalternativa färdsätt,skaper om
användning motorvär-fordon liksomframföringssättochskötsel avav

be-fordon hariBränslemätarebränsleförbrukningen.påverkarmare
därföroch börbränsleekonomiskt körsätt uppmuntras.förtydelse ett

eftersommindre,informationsinsatserbehovetlastbilssidanPå är av
betydelse.bränslekostnadernasmedvetnavälredandär ärköparna om

olikakunskaperattityder ochmärmiskorspåverkaMöjligheter omatt
Kommitténtillocksåmiljön börbetydelse förlivsstilars tas avservara.

myndig-berördaolikaåliggabörvilketåterkomma somansvarom
heter.

efterbeskattasskallbränsleninnebärkoldioxidskattgenerellEn att
förhöjasbehöverkoldioxidskattenkol. Omfossilt attinnehållsitt av
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uppnå de uppställda målen, innebär det bränslen med lågt kolinne-att
håll liksom biobaserade bränslen kommer i högre grad iatt ängynnas
dag. Från växthuseffektsynpunkt detär fördel, det inteären men
självklart ökad introduktion biobaseradeatt bränslen fördelen ärav en
med hänsyn till andra miljöejfekrer. Som framgår avsnitt 4.5 medförav
motoralkoholer högre utsläpp aldehyder. Inblandning alkohol iav av
bensin ökar tlyktigheten och därmed avdunstningen och kan dessutom
medföra kallstartsproblem. Användning vegetabiliska oljor i diesel-av
fordon är anpassade till dieselolja försämrar hållbarhetensom och kan
därför efter tid öka utsläppen vissa Sådanaänmen.en oönskadeav
effekter bör med kompletterande styrmedel. Om introduktionenpareras

alternativa drivmedel lämnar försöksstadiet,av måste kraven fordo-på
ställas så de är anpassade till de bränslenattnen de är avsedda för och
utsläppen skadligaatt inteämnen ökar.av
Eftersom dieseldrivna bilar bränslesnålareär bensindrivna,än in-

nebär såväl differentierad försäljningsskatt höjten drivme-ettsom
delspris kostnadsrelationen mellanatt de två drivformerna ändras till
dieseldriftens fördel. Dieseldrivna lätta fordon har i dag betydligten
högre fordonsskatt bensindrivna.än Kommittén det inte ärattanser
befogat ändra dettapå förhållande.att Dieseloljan beskattasnu lägre än
bensinen. Dieseldrift medför andra nackdelar från miljösynpunkt jäm-
fört med bensindrift, bl.a. i form högre utsläpp partiklar ochav av
kväveoxider. Underlaget för avvägning mellan dieseldriftens för-en
och nackdelar behöver dock förbättras. Dieseldriftens miljöegenskaper

med hjälp miljöklassningstyrs fordon och bränsle.av av
Staten kan spela viktig roll för underlätta introduktionen att av nya

bränslen. Man skulle teknikupphandlingt.ex. kunna medverkagenom
till skapa marknader.att NUTEK bedriver för närvarandenya sådanen
verksamhet detnär gäller elfordon. Denna metod skulle kunna använ-
das för påskynda introduktionenatt även andra tekniker ärav som
angelägna för minska utsläppenatt växthusgaser, fordont.ex.av som
drivs med alternativa bränslen, bilar kan köras på olika bland-som
ningar bränslen flexible fuel vehicles ellerav på två alternativa bräns-
len dual fuel vehicles. Vid sådan upphandling bör dock mycketen
långtgående krav ställas på fordonens miljöegenskaper i andra avseen-
den.

Fortsatt stöd till forskning, utveckling och demonstrationsprojekt som
syftar till få fram fordonatt drivs med alternativa bränslen ellersom
andra drivformer och uppfyller långtgående miljökrav isom övrigt,
bör föregå teknikupphandling. För biobaseradeen drivmedelatt skall
kunna bli konkurrenskraftiga krävs också insatser för utveckla ochatt
demonstrera produktion sådana drivmedel till låg kostnad.av

Slutligen bör det också poängteras de klimatpolitiskaatt ambitioner-
måste komma till uttryck i trafikinvesteringsplaneringen,na särskilt
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trajilqørog-reviderahandlar det dåförsta handvägsidan. Ipå attom
effekter.trafikminskandeklimatpolitikensbeaktardeså attnoserna

transportvolymerlångsiktigt ändraroll förfysiska planeringensDen att
långtifrån klartSamtidigt detockså viktig. äroch transportmönster är

långsiktigadentill grund förbör liggatransportkostnadervilka som
till in-betänkandeiKommittén återkommerplaneringen. ett senare

klimatpoliti-roll ifysiska planeringensfrastrukturplaneringens och den
ken.

på styrinsatsernaErforderlig styrka6.6

förutsläppsmåli dag inte någraframhållits finnstidigareSom
detdock valt låtaKommittén harfrån.transportsektorn utgå attatt av

gällakoldioxidutsläppende totala ävenfastställda målet förriksdagen
utförauppdragit VTIharKommitténtransportsektorn.för att

för utsläppenbehövsstyrinsatserstarkaberäkningar hur attsomav
2000minska efter århållas konstantatransportsektorn skallfrån resp.

nivå.med 1990jämfört års
för oförändradeförväntatuppnåvisar bl.a.beräkningarVTI:s attatt

lågtillväxtalternativi2000 krävstransportsektorn årfrånutsläpp ett-
bensinprisbestående påförväntatskattehöjning ettgersomen-

resul-dettaprisnivå. uppnå1994 För10 kronor årsmellan 9 och att
trafik-högreoch åtföljandeekonomisk tillväxtmed högrei falltat ett
kronorytterligare l-2bensinprisetskulle det krävasvolym att var

2005, behöverockså tillskall hållas konstanta århögre. Om utsläppen
utsläppen dess-Omkronor högre.ytterligarebensinpriset ett parvara

liggabensinpriset2005, behövermed 25 % årskall minskasutom
liter.20 kronormellan och15någonstans per

utsläpp frånoförändradetillmålet begränsasOm att person-avse
8,50 och 9,50 kronor.mellanbensinpriseterforderligabilar, detär ca

kraftfullavisar hurberäkningarjämförandeockså gjortVTI har som
Regleringstyrmedel.val olikakrävs vidinsatser typer avavavsom

bensinskattmedförbrukning jämförtsspecifika harpersonbilars somen
bensinförbrukningen. Analyseneffekt den totalapåberäknas ge samma

betydligt långt-bränsleekonomikravet måstevisar bl.a. att mervara
skattelösningen.följer medbränsleekonominivågående denän som

följerökning körsträckanberäknadedenSkillnaden bestäms somavav
specifik förbrukning.med lägre

medberäkna denkoldioxidskattenbestämma ärEtt ut-sätt attatt
det måldrivmedelspris krävs för någångspunkt från det att somsom

skill-bestämmasKoldioxidskatten kantransportsektorn.valts för som
Samtidigt bör,priset i utgångsläget.pris ochmellan dettanaden som
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koldioxidskatten differentieras efter kolinnehållet i bränslet. Koldi-nu,
oxidskatt bör oberoende inom vilket trafikslag bränslettas ut av an-
vänds och i vilka blandningar bränslet ingår. Möjligheten renodlaatt
detta dockär begränsad, bl.a. med hänsyn till eventuellt medlem-ett
skap i EU.

Den föreslagna principen innebär biobaserade drivmedel,att som
används bränslen eller komponent i blandbränslen, intesom rena som
bör åsättas koldioxidskatt.någon Så länge sådana drivmedel används i
begränsad omfattning sådanär skattedifferentiering möjlig meden
hänsyn till undantaget pilotverksamhet i EG:s mineraloljedirektiv.om
Om höjd koldioxidskatt leder till storskalig introduktionen en mer av
biobaserade bränslen, medger EG:s mineraloljedirektiv inte dessaatt
bränslen hålls skattefria eller lägre skatt för dem. finnsDet iatt tas ut
och för sig såväl statsñnansiella miljöpolitiska skäl successivtattsom
införa skatt biobaseradepå bränslen, vid storskalig användning,en en

har motsvarande funktion exempelvis bensinskatten, dvs.som som
täcka de marginalkostnaderna. Ett medlemskap i EU innebärexterna
dock omfattningennär användningen biobränslen lämnatatt av av
pilotprojektstadiet så biobränslenamåste beskattas annat motor-som
bränsle, vanligen bensin eller dieselolja. Det kan dock anmärkas att
möjligheten till vid tolkning vad försökspro-är atten av som anse som
jekt för närvarande tillämpas inom SåEU. länge EU inte beslutat om
direktiv medlemsstaterna möjlighet generellt tillämpa lägreattsom ger
skattesatser för biobränslen, finns det ingen möjlighet differentieraatt
skatten på energi vadutöver framgår mineraloljedirektivet.som av
Genom enhälliga beslut ministerrådet tillåta avvikelser frånattav
direktivet kan det dock finnas möjlighet till viss skattedifferentiering,
under förutsättning konkurrensen denpå inre marknaden inteatt störs
och skattesatserna överstiger angivna miniminivåer.att

dagI läggs bensinskatt på metanol och etanol med 80 öreen per
liter, de framställts bioråvara eller fossiloavsett råvara. Närom ur ur

etanol används motorbränsle det befriatär från bensinskatt,ren som
också hur den framställts. Etrar beskattas bensinoavsett detnärsom
blandas i bensin, likaså alkoholdelen i dem biobaseradoavsett ärom
eller inte. Vegetabiliska och animaliska oljor och från sådanaestrar
oljor undantagna frånär koldioxidskatt och energiskatt.

Kommittén föreslår följande strategi för förändring koldioxid-en av
skatten. Under pilotprojektstadiet belastas inga biobaserade bränslen
med koldioxidskatt och inte heller med bensinskatt allmänresp. ener-
giskatt och dieseloljeskatt. Det gäller alkoholdelen iäven denetrar, om

biobaserad.är fossilaFör bränslen dimensioneras koldioxidskatten
inledningsvis så koldioxidutsläppen 2000år inte överstiger 1990att års
nivå under antagande måttlig ekonomisk tillväxt ungefärom motsva-
rande Konjunkturinstitutets nuvarande bedömning trolig utveck-om
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ling, någon nämnvärd introduktion biobaserade bränslen inteatt av
sker dagens för beskattning bilförmån finns kvar.samt att system av
Om den erforderliga koldioxidskatten skulle införas omgående, skulle
det innebära kraftig höjning drivmedelspriset. Enmomentanten av
sådan lösning skulle medföra onödigt höga anpassningskostnader för
hushåll och näringsliv. successivEn höjning skatten, inrikt-medav
ningen dimensioneringsmålet skall klaras, möjliggör mjukare ochatt en
därmed inte lika kostnadskrävande anpassning. Lösningen kan också
motiveras växthuseffekten långsiktigt,är och inte akut,att ett ettav
miljöproblem inte kräver omedelbara omställningar. En successivsom
höjning det också möjligt nivån igör takt med informa-att attanpassa
tionen behovet minskning ökar och till den konstaterade effektenom av

prishöjningen. ytterligare skäl förEtt successiv höjning deärav en
problem med gränshandel drivmedel skulle kunna uppståav som om
skillnaden mellan bränslepriserna i Sverige och omgivande länder är
för hög. Det ökar också möjligheten till samordna insatserna medatt
andra länder. Beslut successiv höjning drivmedelsskatten harom en av
fattats i Storbritarmien.

Som framgår resultaten de räkneexempel redovisats iav av som
kapitel innebär5 bibehållande dagens för beskattningett systemav av
bilförmån den erforderliga skattenivån blir högre vidänatt ett system
där förmånstagaren känner marginalkostnaderna för drivme-av
delsanvändningen. revideratEtt för närvarande under be-ärsystem
redning inom regeringskansliet. Kommittén vill tillfället i aktta att
peka på möjligheterna låta förmånsvärdet beroende bilensatt vara av
miljöegenskaper och bränsleförbrukning. Extrautrustning bränsle-som

ochmätare skullemotorvärmare kunna stimuleras med hjälp be-av
skattningens konstruktion.

Med tanke Sverigespå ansökan medlemskap i ochEU, på deom
EG-anpassade förslag till energibeskattning diskuteras inom Ener-som
giskatteutredningen, intedet finnas anledning för närvarandeattsynes
föreslå andra möjligheter ha lägre skatt för biobränslen vidänatt en
pilotprojekt. Därvid bör kunna beaktas de förslag läggs i dettasom
betänkande det gäller skattelättnader.när Kommittén finner i detta läge
inte anledning föreslå några utökade kontrollmöjligheteratt attav
skattereglerna efterlevs. Kontrollen sker i dag tillsynsmyndig-genom
heternas kontroll främst vid skatterevisioner. Tillsynsmyndigheterna
måste dock få tillgång till metod det biobaserademäta innehålletatten
i bränsle. Så kan ske k0l-14 metoden.genom
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6.7 Andra transportslag
Övervägandena har hittills i utsträckning skett med utgångspunktstor
från vägtrafiken. Förslaget gällerdet koldioxidskatten börnär dock

beröra övriga transportslag.även
Bränsle föranvänds arbetsfordon och arbetsredskap inteärsom

undantaget från koldioxidskatt. Dieseloljeskatt däremot inte.utgår
En del den järnvägstrañkensvenska dieseldriven och eventuelltärav

bensindriven. energiskattlbensinskattFör koldioxidskatt diesel-påsamt
olja och bensin för driftanvänds järnvägsfordon får avdrag skesom av
i deklarationen. Det finns inga formella hinder för bort dennaatt ta
avdragsmöjlighet. Bakgrunden till avdragsmöjlighetema har angetts

lönsamhetsproblem.vara
I dag beskattas i princip inte flygbränsle, det används ioavsett om

yrkesmässig verksamhet eller inte. formelltNågot hinder beskattaatt
flygbränsle används vid flygning för fritidsändamål finns inte.som
Energiskatteutredningen ändring innebäröverväger sådanatten som
användning flygbränsle skall beskattas. EG:s direktiv tillåter vidareav

bränsle formi flygbensin beskattas hur det används.att oavsettav
Flygbensin används så uteslutande i små plan. Dessa användsgott som
i viss omfattning i yrkesmässig verksamhet, omfattas inte denmen av
särskilda miljöskatten för inrikes yrkesmässig luftfart. Det torde vara
möjligt begränsning skatt flygbensin,på de praktiskaatt utan ta ut men
konsekvenserna kan behöva utredas ytterligare.

Bränsle används i fritidsbåtar belastas med koldioxidskattsom men
dieseloljeskatt. EG:s mineraloljedirektiv tillåter skatt påatt tas ut

bränsle för drift fartyg flod-används i och kanaltrafik. Dennaav som
möjlighet försvinnande liten betydelse i Sverige. Detsynes vara av
finns också eventuellt möjlighet särskild miljöskatt dockatt ta ut en
bränsleskatt den inrikes sjöfarten,på motsvarande den för inrikes
yrkesmässig luftfart. Ett skäl talar sådan beskattning ärmot attsom en
sjöfarten relativtär energieffektiv i förhållande till andrasett trans-
portslag.

När det gäller den internationella luftfarten och sjöfarten finns det
bestämmelser i internationella avtal hindrar beskattning. Enligtsom
dessa avtal finns det dock möjlighet landnings- och hamnav-att ta ut
gifter. Sådana avgifter kan alltså både för inrikesfart och utrikes-tas ut
fart. Det har intedet föreligger några hinder differentieraansetts att att
dessa avgifter, exempelvis med hänsyn till koldioxidutsläppen, så länge
de sammanlagda avgifterna inte överstiger flygplatsens eller hanmens
drift. När det gäller landningsavgifter det Luftfartsverket med-är som
delar föreskrifter avgifter för användning allmänna flygplatser.om av
Luftfartsverket har redan infört differentierade landningsavgifter vad

buller. instruktionenI för Luftfartsverket står det ingår iattavser
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frånverkets uppgifter för skyddet miljön föroreningaratt motsvara av
civil luftfart. anledning särskilt föreskriva LuftfartsverketNågon att att
skall tillämpa miljörelaterad differentiering landningsavgifter finnsav
inte. det gäller innehavare enskilda flygplatser kan detta dockNär av

behövligt. innehavare hamnar eftersom dessaDetsamma gällervara av
till delen innehas kommuner och privatägda företag.största av

Sverige internationellahar aktiv roll i det samarbetet detnären
gäller miljöfrågor inom sjöfart och luftfart. internatio-Frågor denom
nella sjöfartens och luftfartens miljöproblem lösas internatio-måste på
nell nivå. Sverige bör därför fortsättningsvis aktivt driva frågoräven

koldioxidbeskattning miljörelaterade landningsav-och hanm- ochom
gifter i olika internationella fora.

6.8 förutsättningarMotiv och för en

självständig klimatpolitiksvensk riktad
transportsektornmot

Förutsättningarna för självständig klimatpolitik inomsvensken
transportsektorn vilkapåverkas motsvarande insatser igörsav som
andra länder. Vid utformningen politiken fimts komplikatio-radav en

beakta.attner
det första effekten ensidigt nationell politik bliFör tenderar attav
Svenska insatser kan verkningslösa då det gäller nåt.ex. attsvag. vara

vissa anpassningar, driva fram bränslesnål tekniktyper t.ex. attav mer
därför den svenska marknaden för liten.äratt

Effekterna vissa styrmedel kan också begränsas möjligheter attav av
kringgå dem oavsiktligt konsument- eller producentbeteende, något

har med styrmedlen mellan länder integöra harmonisera-äratt attsom
de. Sålunda uppåtför avvikande svenska bensinpriserär utrymmet
begränsat olika anpassning. Gränshandelslags petrol tourism ärav

välkänd företeelse särskilt i ländersmå kontinenten med lågapåen
bensinpriser. Stora skillnader i priser mellan närbelägna länder kan

förutsättningarskapa för systematisk parallellimport driv-en mer av
medel.

finns också begränsningar iDet fråga vilka fårstyrmedelom som
användas, dels med hänsyn till vad hinder för in-utgörasom anses
ternationell handel GATP-regler o.d., dels med hänsyn till EG-har-
moniseringskrav faktiska, förväntade eller möjliga.-

För hålla kostnaden för den svenska klimatpolitiken lågsåatt som
möjligt det viktigt inte låta åtgärdernaär begränsas till vissa sekto-att

Kostnadseffektivitet förutsätter åtgärderna fördelas så åt-att attrer.
Ändågärdskostnaden blir densamma marginalenpå i alla sektorer.- -
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riktas de nationella klimatpolitiska ambitionernamerparten mot ettav
begränsat antal sektorer, däribland transportsektorn. Anledningen är
bl.a. det rikta internationelltär svårt åtgärder konkurrensut-att att mot

verksamheter eftersom resulterande anpassningar då kan motverkasatta
sitt syfte resultatet kan bli utsläppen klimatgaser exporterasatt av-

Äventill konkurrerande anläggningar i andra länder. för möjligheterna
åstadkomma kostnadseffektivitet mellan sektorer kan internationellaatt

avtal spela betydelsefull roll.en
viktigEn slutsats detta Sverige iär framtidaväntan påatt ettav -

internationellt avtal aktivt bör verka for samordningatt en av-
klimatpolitiken med andra länder. En samordning skulle väsentligt
kunna sänka kostnaderna för minska utsläppen. Men det kan ocksåatt
finnas motiv för Sverige gå före på hand.att egen

För det första kan det fördel för Sverige redan påbör-attvara en nu
anpassningen framtida långtgående målnivåer. T.ex. kanmot mer
välja investera i åtgärder sänker kostnaderna för min-att attman som

ska koldioxidutsläppen i framtiden. Detta förutsätter då sigatt trorman
målnivåema kommer skärpas i framtida internationellaveta att att

avtal.
Det bör samtidigt betonas anpassningen inom transportsektornatt

inte bör drivas längre vadän kostnadseffektivmotsvarassom av en
nivå givet den nivå Sverige skall klara enligt kommande väntatett
internationellt klimatavtal.

För det andra finns demonstrationsmotiv. En framgångsrikett mer
långtgående nationell politik visar lägrepå åtgärdskost-t.ex.som-
nader tidigareän antagits skulle kunna leda andra ländersom att ta-
efter och därigenom påskynda internationell samordningmotprocessen
och internationellt avtal.ett

Det finns rationalitetsmotiv.även Vissa åtgärder minskarett som
koldioxidutsläppen leder till rationaliseringäven och effektiviseringen
inom transportväsendet med sänkta kostnader och ökad konkurrenskraft

följd.som
Riksdagens beslut de svenska utsläppen inte skall överstigaattom

1990 års nivå vid sekelskiftet baseras på FN klimatkonvention. Flera:s
de undertecknande länderna har beslutat åtgärder, skallav om som
det möjligtgöra klara sådant mål.att ett

Internationell samverkan reglerat slag dockär nödvändigav mera
för minska de totala kostnaderna för klimatpolitiken.att Proportionella
utsläppsminskningar inteär något eftersträvansvärt eftersom olika
länder har olika förutsättningar minska utsläppen åtgärdskostna-att -
derna uppvisar internationella skillnader. Därför förs ocksåstora en
diskussion går finna formerpå för framtida internationellaut attsom
klimatavtal mellan länder möjligheter till kostnadseffektivasom ger
lösningar.
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svenska klimatpolitiska insatser under osäkerhet hurDagens görs om
insatsernalångtgående till följd gällande överenskommelser verkli-av

blir i andra länder och samordnade satsningar i riktningnärgen om
kostnadseffektivitet kan påbörjas.mot

Det dock viktigt den svenska klimatpolitiken utformas medär att
tillhänsyn möjligheten till sådana framtida internationella avtal.
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Förslag7

befarade växthuseffekten globalt och långsiktigt problemDen är ett
lösas i internationell hjälp åtgärdermåste samverkan och medsom av

verkar på såväl kort lång sikt. långsiktig omställning tillEnsom som
samhälle, där bidrag till koldioxidutsläppen ärett transportsystemets

väsentligt lägre i dag, kräver antal åtgärder olika slagän att ett stort av
börjar vidtas redan samtidigt samhället tydliga signalernu som ger om
inom vilka utvecklingen bör ske.ramar

detta delbetänkande har kommittén valt koncentrera diskussio-I att
kring styrmedel på kort och lång sikt påverkar beteendet hosnen som

konsumenter och trafikanter, körsätt, bilunderhållLex.som resvanor,
och val fordon. preferenser fordonKonsumenternas det gällernärav
påverkar indirekt det utbud fordonstillverkarna erbjuder. litet landI ett

Sverige, med eller medlemskap i EU är närautansom som samman-
övrigalänkat med förutsättningarna införaEuropa, ensidigtär att

styrmedel, direkt riktar sig tillverkare, exempelvissmå. Imotsom
USA förutsättningarna helt annorlunda. USA har också varit före-är

Ågångsland det gäller ställa miljökrav biltillverkare. andranär påatt
sidan har de politiska möjligheterna använda skatteinstrumentet föratt

påverka konsumentbeteendet varit mycket små.att
Vägledande för kommitténs förslag till strategi för val styrmedelav

har varit önskemålet styrrnedlen till kostnadseffektivaskall ledaatt
omställningar. Detta har lett till slutsatsen huvudinriktning böratt en

generell Det innebär besluten vilka anpassningaransats. attvara en om
skall fattas marknadsaktörerna, medan statsmakternagörassom av
ramvillkoren. En generell koldioxidskatt har därför valtsanger som

styrinstrument. Strategin kan dock inte enbart baseras koldioxid-på en
skatt, önskad styrning skall kunna effekteroch oönskadeuppnåsom
undvikas. Det krävs samspel mellan åtgärder konsu-påverkarett som

och trafikantbeteende och åtgärder trafiksystemetsment- som avser
uppbyggnad och underhåll, bebyggelseutveckling, kollektivtrañkens
konkurrenskraft, forskning och utveckling internationellsamt samver-
kan.

14-08476
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Syftet med de förslag lämnas i det följande pekaär att utsom en
huvudinriktning kommittén återkomma till i sitt slutbe-som avser
tänkande. Förslagen skall plattform för diskussionses som en en om
hur nödvändigt ändrat konsumentbeteende skall kunna Iuppnås.ett
enlighet de tilläggsdirektivmed kommittén fått, kommer flerasom
olika frågor behandlas kommandeunder det Som uppfölj-året.att en
ning de principförslag lämnas i detta delbetänkandeav som avser

Åtgärderkommittén behandla bredare spektrum styrmedel.ett av
beträffande infrastruktur, fysisk planering och kollektivtrafik kommer
då tyngd. kommerDet då bli möjligt ytterligaregöraatt stor att attges
preciseringar i förslagen det gäller koldioxidskatten. Vidarenär kom-

möjligheterna vidta åtgärder för kompensera för oönskadeatt attmer
fördelningseffekter att tas upp.

För närvarande mängd olika diskussionerpågår i olika intematio-en
nella fora inom den tidenäven kommer kunnanärmaste på-attsom
verka ställningstagande till vilka åtgärder bör och kan vidtas iett som
Sverige. föreslagnaDen koldioxidskattehöjningen därför tills vidareär

betraktanärmast räkneexempel få igång dis-att ett avsett attsom en
kussion hur koldioxidutsläppen från transportsektorn skall kunnaom
minskas.

Varje förslag hur utsläppen skall kunna minskas innebär uppoff-om
ringar i formnågon ställasmåste den miljöeffekt efter-motsom som

och de åtagandensträvas Sverige gjort i internationella sammanhang.
Det kan finnas konkurrensfördelar med påbörja nödvändigaatt om-
ställningar i god tid. skattehöjningEn drivmedel upplevspå emellertid
självfallet mycket påtaglig uppoffring trafikanterna. Om-ensom av
ställningar åstadkommes med riktade styrmedel dockärsom mer san-
nolikt kostsamma.mer

Även skatteinstrumentet det styrmedel ledaär tillväntasom som
kostnadseffektiva omställningar, kan det leda till oönskade fördelnings-
effekter. det fortsatta arbetetI kommer kommittén studera möjlig-att
heterna kompensera för oönskade ñrdelningseffekter.att

Kommitténs uppdrag föreslå åtgärder inomär transportsektorn.att
Det naturligtvisär nödvändigt föreslagna åtgärder inomatt transport-
sektorn ställs i relation till åtgärder inom andra samhällsområden som
energiproduktion industrinsoch energibehov. liggerDet utanför kom-
mitténs uppgift sådan bedömning,göra kommittén kommeratt en men

i det fortsatta arbetetäven uppmärksam på denna problematik.att vara
Detta delbetänkande och de förslag i det följandepresenterassom

skall inslag i mycket långsiktig beslutsprocess. Under helases som en
90-talet kommer koldioxidfrågoma mycket aktuella i olikaatt vara
politiska beslutssystem. Ett genomförande de olika förslagav som
kommittén ioch kommande betänkande bör samordnaspresenterar nu
med vad sker i omvärlden.som
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nödvändigstyrmedelekonomiskaKommittén har bedömt äratt en
koldioxidutsläppenuppsättning styrmedel för minskaingrediens i atten

med de förutsättningarfrån transportsektorn. Bedömningen gäller som
kansådana styrmedel diskuterasråder i dag. Vetskapen att varaom

konsumenter/trafikanteromställningar hos såvältillräcklig för vissaatt
skattehöjningar den omfattningfordonstillverkare sker utan avsom

i förslagen.angessom
dimensionering koldioxidskatten föreslår kom-Som princip för av

beräk-den inledningsvis den med vissa angivnamittén såsätts attatt
leder oförändrade utsläpp från transportsektorn årningsantaganden till

pessimistiskaBeräkningsantagandena2000 jämfört med 1990.år är
introduk-koldioxidsynpunkt, förutsätts inte nämnvärdfrån bl.a. någon

höjningunder perioden.tion biobaserade drivmedel ske En avav
anpassnings-förutsätts successivt för minskakoldioxidskatten ske att

medkostnaderna för anpassning skattenivånoch underlättaatt en av
osäkratill utfallet det gäller flera osäkra faktorer. Sådanahänsyn när

faktorer kan följande:vara

energianvändningen.Koldioxidskattens effekt på-

Koldioxidskattens effekt introduktionen biobaserade bränslen.på av-

Utformningen kommande internationella avtal hur utsläppen "omav-
växthusgaser skall minskas.av

Utformningen kommande EG-direktiv berör detta område.av som-

Andra beslutländers åtgärder.om-

Drivmedelsprisutvecklingen i grannländerna.-

minskaEventuella vetenskapliga beträffande behovetrön attnya av-
utsläppen.

Förändring med beskattning bilförmån.systemetav av-

Förändring förreglerna reseavdrag.av-

Ersättning kärnkraften i Sverige.av-
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Kommitténs principförslag till styrmedelsval följande.är

1 Höj koldioxidskatten
Höj koldioxidskatten i transportsektorn. föreslagnaDen höjningen skall

den bensinprishöjning behövs för koldioxidutsläppenmotsvara attsom
från personbilstrañken år 2000 inte skall överstiga 1990 nivå,års med
antagande måttlig ekonomisk tillväxt, försumbar introduktionom av
biobaserade drivmedel och nuvarande för beskattningatt system av
bilförmån finns kvar. Den erforderliga bensinprishöjningen beroendeär

höjningen sker i eller successiv årlig höjning.ett stegav om genom en
bådaDe alternativen leder till följande minirninivåer på det erforderliga

bensinpriset kronor liter i 1994 prisnivå:årsper

År Omgående Successiv
höjning höjning

1995 8,50 7,50
2000 8,50 9,50

Om utsläppen inte heller år 2010 skall överstiga 1990 nivå,års
krävs, enligt de beräkningar kommittén låtit omgåendegöra, ben-en
sinprishöjning till 10 kronor. Om effekt skall uppnåsca samma genom

successiv höjning, måste den så prisetgöras år 2010 bliratten ca
10,50 kronor. Om utsläppen 2010år skall 10 % lägre 1990åränvara
har det erforderliga bensinpriset beräknats till 13 kronor, förutsattca

höjningen sker iatt ett steg.
Kommittén förordar koldioxidskatten höjs årligen så utsläppenatt att
2000år inte skall överstiga 1990 nivå.års innebärDet således en

prishöjning med 2 kronor till 9,50 kronor år 2000. Koldioxid-ca ca
skatten höjs i motsvarande förgrad andra fossilbaserade drivmedel än
bensin.

Kommittén återkomma med dimensioneringenöversynavser en av
på kort och lång sikt koldioxidskatten i samband med behandlingenav

tilläggsdirektiven.av

2 Ingen koldioxidskatt biobränslenpå
inteLägg höjningen koldioxidskatten biobaseradepå bränslen,av

heller på alkoholdelen, den biobaserad,är i ETBE ochetrarnaom
MTBE. En sådan skattebefrielse kan dock utlovas bara länge omfatt-så
ningen användningen kan hänföras till pilotprojekt. Om biobränslenav
skulle introduceras i skala, kan EG:s mineraloljedirektiv detstor göra
nödvändigt beskatta sådana bränslen på fossilaatt sättsamma som
bränslen. Denna begränsning gäller förutsatt Sverige blir medlem iatt
EU och EU inte beslutar införa möjlighet till reducerad skattatt attom

Ävenför biobränslen. denna begränsning inte skulle gälla, kommerom
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belastassannolikt behövaintroduktionstorskaligvidbiobränslen atten
bensin-kostnadsansvarsfunktiondenmed skatt motsvarar somen som

energiskatten har.dieseloljeskatten och den allmännaskatten,

lilçfonnigtBeskana trafikrlagen3
oberoendemöjligtlångt detlikformigkoldioxidskatten så ärLåt vara

bränsletoberondeanvänds ochtrafikslag bränsleti vilket av omav
innebärbränslen.andra Detingår i blandning medelleranvänds rent
bränsletskall densammakoldioxidskattenbl.a. oavsettatt omvara

och flyglantrafik, båtarspårburenfor motorfordon,används som
luftfart,sjöfartyrkesmässig inrikes ochfritidsändamål,föranvänds

dockavtal förhindrarInternationellaarbetsmaskiner.arbetsfordon eller
luftfart.sjöfart ochinternationellanvänds ibeskattning bränsleav som
principtill hur dennamed lagförslagåterkommaKommittén avser

skall ske.andra sektoreravgränsningutformas och till hurkan moten

Dzjferentieraförsäljningsskattenför lätta fordon4
till bräns-med hänsynñr lätta fordonförsäljningsskattenDifferentiera
diskuteratsförslagutfornmingen till deleförbrukningen. Anpassa som

EG-tid innan någotdet kommerMycket tyder påinom EU. att taatt
därför aviseraSverige bördetta fastställs.direktiv att avsermanom

lösning.europeiski avvaktan påinföra ett eget system gemensamen
liknandehar deklareratNederländerna,sökas medSamarbete bör som

planer.
förslag underdetaljerat nästamedKommittén återkomma ettavser

fastställts.EG-direktiv inte harår, någotom

biobränslenInför miljäklassystemför5
bio-för bränslen sånuvarande miljöklassystem ävenKomplettera att

miljöklassas. Ettingår kanbiobränslenoch blandningar därbränslen
introduktionmiljöeffektermotverka negativakansådant system av en

förunderlagbehövsEnligt Miljöklassutredningenbiobränslen. merav
utredning börsärskildföreslås. Enskall kunnasådantatt ett system

ändamål.för dettatillsättas

användasbränslen får6 Skärp kraven vilkapå som
kopplinginkludera direktskärpningar avgaskravenframtidaLåt enav

endastavsedda ñr. Fordon börbränslen demellan fordonen och de är
förutsättningcertifierade för.de bränslen de Dettafå köra ärpå är en

koldioxidutsläpp ochfordon skall kunna både ha lågaför framtidaatt
i andra avseenden.långtgående miljökravsamtidigt uppfylla



166 SOU 1994:91

Öka7 informationsinsatserna
Öka informationsinsatserna, bl.a. för stimulera privatekonomisktatt
lönsamma omställningar bränslesnålare körsätt, val bränslesnå-som av

Ökalare bilar, ökad användning motorvärmare informa-ävenav m.m.
tionsinsatsema för ökad förståelse vilka problem befarad växt-av en
huseffekt kan medñra. Viktiga aktörer det gäller informationnär är
trafikverken, Naturvårdsverket och Konsumentverket.

Kommittén återkomma förslagmed detnär gäller rollfördel-avser
ningen mellan olika myndigheter.

Öka8 satsningarna forskningpá och utveckling
Öka satsningarna forskningpå och utveckling för få fram fordonatt
och drivsystem med låg energiförbrukning, kan drivas biobase-som av
rade drivmedel och samtidigt uppfylla långtgående miljökrav detnär

Ökagäller utsläpp skadliga änmen. också insatserna för utvecklaav att
och demonstrera produktion biobaserade drivmedel till låg kostnad.av

Kommittén återkomma med förslag det gällernär rollfördel-avser
ningen mellan olika myndigheter.

9 Undanröj förhållanden förhindrar kostnadseffektiva anpassningarsom
Se reglerna föröver reseavdrag och beskattning bilförmån så deattav
bidrar till minska koldioxidutsläppen från trafiken.att

Kommittén återkomma till dessa frågor.avser

10 Stärk kollektivtrafikens konkurrenskraft
I samlad strategi för minska koldioxidutsläppen och förbättraatten
miljön ingår kollektivtrafiken viktig del. Kommittén kommersom en

i sitt slutbetänkande redovisa förslagatt hur kollektivtrafikensom
konkurrenskraft kan stärkas.

11 Ge det internationella samarbetet hög prioritet
Sverige bör i olika internationella fora verka för alla länder leveratt

till åtagandena enligt klimatkonventionen. Sverige bör också fort-upp
hasätta drivande roll i olika internationellaatt sammanhang.en

Många de omställningar behandlats kan bara åstadkommasav som
internationellt samarbete. Särskilt gäller det åtgärder inomgenom

internationell sjöfart och luftfart. Sverige bör fortsätta driva dessaatt
frågor.

Sverige bör också på olika verkasätt för lösningargemensamma
inom EU bl.a. detnär gäller koldioxiddifferentierad beskattning av
lätta fordon och differentiering drivmedelsskatten med hänsyn tillav
innehåll fossilt kol.av
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Effekter förslagen8 av

Miljö
åstadkomma minskningHuvudsyftet med förslagen är att en av

koldioxidutsläppen. föreslagna styrmedlen tänkta inlednings-De är att
dimensioneras koldioxidutsläppen 2000 inte skallvis sä åratt

överskrida 1990 Beräkningarna styrmedlens effekternivå.ars ärav
varför det förutsätts styrmedlen successivt kanmycket osäkra, att

till behovet.anpassas
leda till delsanpassningar styrmedlen kanDe väntas ärsom en

användningminskad energianvändning i dels ökadtransportsektorn, en
anpassningar tillbiobaserade drivmedel. Alla leder inte självklart enav

minskning miljöstömingar. Därför förslagen kom-andra harävenav
pletterats med åtgärder för för negativa miljöeffekter. Exem-att parera

negativa miljöeffekter flyktighet och ökadepel på tänkbara ökadär
aldehydutsläpp till följd alkoholinblandning i bensin, ökade kväve-av

partikelutsläpp tilloxid- och följd ökad andel dieseldrift.av
Kommittén återkomma med redovisning effekternaavser en avav
samlade förslaget i slutbetänkandet.det

Kostnader
Drivmedelspriset och transportkostnaderna i koldioxid-ökar takt med
skatten. Anpassningar till kostnader till det höjda drivme-görs upp
delspriset. Koldioxidskatten tillför skatteintäkter. Intäkternastaten
begränsas drivmedelsefterfrågans priskänslighet lång sikt.på För-av

kanslaget skatteneutralt koldioxidskatteökningen kompense-göras om
med motsvarande återföring till skattebetalarna.ras en

EU
Förslagen konstruerade sä de skall möjliga genomföraär att attvara
inom för gällande falloch i vissa förväntade EG-direktiv.ramen

Om höjd koldioxidskatt tillleder introduktion biobaseradeen en av
bränslen i skala, möjliggör gällande mineraloljedirektiv intestor att
biobränslen skattebefriade.är
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Förslaget försäljningsskatt för personbilar beroendeärom en som av
bränsleförbrukningen möjlig genomföra medär hänsyn till gällandeatt
EG-direktiv. Det dock önskvärt med samordning på dennavore en
punkt. Förslaget får därför förslag till lösningettses som gemensam
inom för EU.ramen

Fördelningseüláer
De lämnade förslagen får principförslag inte precisera-ärses som som
de. Fördelningseffektema kan därför inte belysas detaljeratpå sätt.ett
Det dockmåste påpekas minskning koldioxidutsläppen frånatt en av
trafiken innebär kostnader. Den kommittén har valt innebäransats ett
försök hitta styrmedel leder till kostnadseffektivaatt anpassningar,som
vilket i sin kan innebära oönskade fördelningseffekter kantur att upp-
komma. Som nämnts kommittén dessa frågor iatt taovan avser upp
det kommande arbetet. Olika förslag till återföringssystem kommer att
granskas.
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1Bilaga

å

Kommittédirektiv
å E

1993:40Dir.
frånkoldioxidutsläppenbegränsaUtredning att m.m.avom

trafiken

1993:40Dir.

1993-04-22regeringssammanträdevidBeslut

anför.Davidson,statsrådetKommunikationsdepartementet,förTf. chefen

Mitt förslag

möjligheternauppgift utredakommitté tillkallas medföreslårJag attatt en
från trafiken.koldioxidutsläppenbegränsaatt m.m.av

åtgärder kan reduceraförslag tillsamlatKommittén skall lämna ett som
trafikslag.från allaldimatpåverkandekoldioxid och andrautsläppen gaserav
utredas.i vissa skallinföra miljözonerför tätorterFörutsättningarna att

Bakgrund

till de totalai förhållandekoldioxid betydandeTrafikens utsläpp ärav
inter-såväl i svenskadokumenteradeoch välväxthusgaserutsläppen somav

studier.nationella
tillförslagsåvälrapportering finns behovetomfattandeEn somav,om

minska miljöproblemen.förkrävasåtgärder kommer attattsom
historien gått hand ihar helaUtvecklingen transportsystemet genomav

ekonomiskatekniska ochi övrigt.samhällsutvecklingen Demedhand
transportmöjlig-utvecklingsskedenbegränsati olikaförutsättningarna som
åstadkommasför vad kunnatbestämdasamtidigt gränserheternahar satt som

tillgodosemöjligheternapåverkatsamhällsområdenoch starktandra att
behov.sociala kulturellaolika materiella, och

påställer kravinternationella åtagandenmiljömål ochNationella att
trañkpolitiskaskall andraåtgärder vidtas avvägasomfattande motsom
samhällsmål.för förverkliga andratrañkpolitikens rolldelmål och attmot
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De nyligen inledda förhandlingarna till följd den svenskaansökanav ommedlemskapi EG kräver särskilda hänsynstaganden.

Behov åtgärderav

Sverigeär liksom flertalet andra industriländer mycket starkt beroendeavbilen. Mer 80än alla skerpersontransporter med bil.av Sverige har
sin storlek och den förhållandevisgenom ringa befolkningengenom ett

särskilt beroende bilen transportmedel. Bilen iav är dagsom starktenintegrerad del i livsföringen.
Detta har dock inneburit mycketett starkt oljeberoende inom trans-

portsektorn och successivtökande utsläpp miljöfarliga ämnen.av
Allt sedan 1988års trafrkpolitiska beslut, då riksdagen för första gången

lade fast miljömål för transportsektorn, har omfattandeutredningsarbeteett
bedrivits. flertalEtt åtgärderhar ocksåvidtagits, vilka bidrar till begränsaatt
miljöeffekterna från trafiken, bl.a. har särskild koldioxidskatt införtsen
drivmedel Koldioxidskatten har höjts den januarim.m. l i år. Några meromfattandeåtgärder utanför skatteområdethar inte vidtagits för begränsaatt
utsläppen koldioxid.av
Samtidigt kännetecknasmiljöarbetet på transportområdet förhållandevisav

starka målkonflikter.
Vi står enligt min mening inför frågan hur det är möjligt förenaatt

grundlägganderesebehovi vårt dagliga liv ochandrafundamentalatransport-
behovmed inteett transportsystem långsiktiga och beståendeskadorsom ger
på människor, och klimat.natur Vad vi måste åstadkommaär ett trans-
portsystem är varaktigt hållbart och inte lämnarsom miljöskuld tillen
kommande generationer. För åstadkomma sådantatt miljöanpassatett
transportsystem det,är åtgärderutöver fordon och bränslen,som avser
nödvändigt lägga fastatt strategi för utvecklingen investeringar ien av
bebyggelseoch transportinfrastruktur åtgärder för främjasamt övergångatt
till miljövänliga transportsätt.
Som framförts i 1992 års budgetproposition prop. l99l/92:l0O bil. 7
22 regeringen det är fördels. miljöarbetetanser att påen om transportom-

rådet kan baseraspå bred politisk enighet i Sverige.en
Regeringen har i sin proposition åtgärder klimatpåverkanmotom m.m.prop. 1992/93:l79 bil. 2 redovisat sin på de svårigheter vi står införsyn

när det gäller minska koldioxidutsläppenatt från trafiken.
Behoven åtgärder enligtär min mening omfattandeav och de kommer att

beröra de flesta medborgare. förutserJag även awägningar kommeratt att
behövagörasmellan olika samhällsmål.Dessaawägningar måsteenligt min
uppfattning göras på bredastmöjliga sätt.
Sverige befinner sig i dag också i situation sin ansökanen ny genom ommedlemskapi EG. De kommandesvenskaåtgärdernamåstevid eventuelltett
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EG-arbete.samlatiinordnasmedlemskap ett
förfåkommitté attbörkommit till slutsatsen ansvardärför attharJag en

frågor.dessabereda

Uppdraget

reduceraföråtgärdertill attförslagsamlatlämnabörKommittén ett
trafikslag.från allaklimatpåverkandeoch andrakoldioxid gaserutsläppenav
eventuellaSverigestillochmiljömålgällandetilldärvidskall tasHänsyn

i EG.medlemskap
inomåtgärdertillförslaglämnaderedananalyseraKommittén bör
ochlokaladenochjämvägstrañkenluftfarten,sjöfarten,vägtrafiken,

vilket sättfalli såhuruvida ochövervägakollektivtrafikenregionala samt
initiativkommitténbörpåkallat, taDå såförverkligas. ärkunnaskulledessa

utredningar.ochstudierytterligaretill
införaförförutsättningarna attutredaocksåingåruppdraget attI

nollutsläpp.medfordonföri vissa tätortermiljözoner
klimatpå-åtgärder1992/93:179 motproposition prop.regeringens omI

koldioxidut-för hurstrategilångsiktigregeringenredovisarverkan enm.m.
utgångs-strategi bör utgörareduceras.Dennaskall entrafikenfrånsläppen

uppdraget.förpunkt
1994.juni1denförslagsitt senastbör lämnaKommittén

frågor relevantaför dessapågående,andramedsamrådaskallKommittén
berörda.övrigautredningarstatliga samt

kommittéersamtligakommittédirektiv tillregeringensgällerarbetetFör
1984:5,dir.inriktningutredningsförslagenssärskilda utredareoch om

be-angåendeutredaresärskildaochkommittéerdirektiv tillregeringens
1988:43 ochdir.utredningsverksamheten rege-iEG-aspekteraktandeav

redovisautredaresärskilda attkommittéer ochtill omdirektivringens
1992:50.dir.konsekvenserregionalpolitiska

Hemställan

be-regeringenjaghemställeranfört attharjagtill vadhänvisningMed nu
Kommunikationsdepartementetförchefenmyndigar

191976: lkommittéförordningenomfattadkommittétillkalla av -att en - reducerakanåtgärdertillförslagsamlatfram somuppdrag ettmed taatt
koldioxidutsläpptrafikens m.m.,av

ordförande samtledamöternaatt varaatt utseen av åtbiträdeoch annatsekreteraresakkunniga, experter,beslutaatt om
kommittén.
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Vidare hemställerjag regeringenbeslutar kostnadernaskall belastaatt att
sjätte huvudtitelns anslagUtredningar m.m.

Beslut

Regeringen ansluter sig till föredragandens överväganden och bifaller
hemstållan.

Kommunikationsdepartementet

HEGERINGSKANSLIETS
OFFSETCENTHAL
Stockholm1993
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Bilaga 2

Kommittédirektiv

1994:13Dir.
klimatkommitténTilläggsdirektiv till Trafik- och

kollektivtrafikens konkurrens-1993:01 avseendeK
miljömålsektorsspecifika ochkraft samt ansvars-

frågor

Dir. 1994:18

1994vid regeringssammanträde den 17Beslut mars

ammanfattning uppdragetav

Trafik- klimatkommittén K 1993:01 skalloch

hurförslagförutsättningarna för lämnautreda samt om- kollektivtrafikens konkurrenskraft kan stärkas,

miljömålsektorsspeciñkaför- nackdelar medutreda och- tidsmässigttillför transportomrádet lämna förslagsamt
bådetrañkslag för arbetet påanpassade miljömål för olika

sikt,kon och lång

syftar tillutreda och förslag till åtgärderlämna attsom- myndigheternamellanoch befogenheterklarlägga ansvar
i frågor detta område.rörsom

Bakgrund

koldioxid frånUtredningen begränsa utsläppenatt m.m.avom
klimatkommitténTrañk- ochtrafiken, antagit namnetsom

förslag tillsamlat1993:01, till uppgift lämnaK har att ett
andrakoldioxid ochutsläppenåtgärder, kan reducera avsom
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2
Förutsättningarnatrafikslag.från allaklimatpåverkande gaser
utredas.skallvissai tätortermiljözonerinföraför att

1994.juni1denförslagsittlämnaskallKommittén senast
framgårutredningentillsättaförmotivRegeringens avatt

1993:40.dir.direktiven
prop.budgetproposition1994i årsharRegeringen

behovenredovisat145-156 attbil. 71993/94:100 avs.
kräverfrågorRegeringenutredningsarbetet. att trebredda anser

genomlysning.ytterligare
kollektivaDetkollektivtrafiken.frågan rörförstaDen

expansionDentillbakagång.i dag påSverigei ärresandet av
alltFramförupphört.har1980-taletskedde påresandet som däriblandstadstrañkentrafiken stagnerat,lokaladenhar

färdmedelkollektivamedResandetfrån arbetet.till ochresorna länStockholmsiKollektivtrafikeni rad.sjunkit flera århar
högreväsentligtmedställningsinfortfarandebibehåller

resandetharhärSverige, ävenövrigaireseandel än men
minskat.

då det påbedömningregeringensenligtingerDetta oro,
fastlagdahittillsnåmöjligheternaförsvårarsikt attlängre

transportsektorn.inommiljömåletappvisa
miljömål. DetransportsektomsberörfråganandraDen

nationellafastställdaendasti dagmiljömålen ärsvenska som
medenlighetiriksdagenfattadetransportsektornmiljömål. För

1990/91:90,prop.livsmiljögodproposition Enregeringens
införabeslut1990/912338 att1990/91:JoU30, rskr.bet. om

miljöarbetet.försektorsansvar
myndigheteransvarigabeslutfleraiharRegeringen gett

årligalämnasektorsansvardettautforma samtuppgiften att
Luft-ochSjöfartsverketBanverket,Vägverket,miljörapporter.

regering-tillmiljörapporterårligenlämnarfartsverket numera
en. miljömålnationellapårapporteringen byggtHittills har att

dockFormellt hartransportsektorn.förmiljömåläräven
allmänttransportsektorn settbesluti sittriksdagen angett att

natio-Deuppnås.miljömålennationelladetillskall bidra att
intemedgerochkortsiktigasamtidigtmiljömålen ärnella

planering.långsiktig
minst påoch intekortpåmiljömålvilkaOklarheten somom undanröjas.börtransportsektornförgällaskallsiktlång nu

uppställdariksdagenfrån dedärvid utgåskallUtredningen av
miljömålen.

befogenheter.ochhandlarfrågantredjeDen ansvarom
Riksrevisionsverket samtnaturvårdsverk,StatensTrañkverken,
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redovisatregeringen atttillharmyndigheterberördaandra
gällerdetnärtransponscktominombefogenheterochansvar

oklara.miljöarbetet är
inteochheltäckandeinteinstruktioner ärMyndigheternas

samordnade.heller
Aktionsprogramsitt s.k.iharnaturvårdsverkStatens

fördelansvarharmyndighetervilkaredovisatMiljö -93 som
rollsärskildBoverketharDessutommiljöarbete.trafikens en

reglerings-sittmedi enlighetbl.a.miljöarbetetrafiksektomsi
myndig-tiotalSammanlagt är1993/94. ettbudgetåretförbrev

ochkommunerläggasDärtill kaninvolverade.direktheter
länsstyrelser.

Miljö-förchefen1993april7denbemyndigadeRegeringen
särskild utredaretillkallanaturresursdepartementet attoch en

organisationsföränd-sådanatillforslaglämnauppdragmed att
miljöbalktillförslagetanledningmedbehövs enringar avsom Miljöorganisa-antagitharUtredningen namnet1993:43.dir.

1993:04.Mtionsutredningen
nämndadettillanslutning1994 ijanuariiharRegeringen
görauppdragiStatskontoret att enutredningsarbetet även gett

sektorsmyndighetemaanalysochkartläggningöversiktlig av
skallRedovisningenmiljöområdet.inomsektorsprincipenoch

1994.den 14ske senast mars

Uppdraget

innebärtilläggsdirektiv,klimatkommitténTrafik- och somges
skall lämnadirektivfastställdaredanutöverkommitténatt -- kollek-stärkasyftar tillåtgärder atttillförslagsamlat somett

konkurrenskraft.tivtrafikens
före-höratilläggsuppdragsittdeli dennaskallKommittén av

kollektivtrafikenlokalaochregionalanationella,för denträdare
Sverige.i

sektorsspeci-mednackdelarochför-utredaskallKommittén
tids-tillförslaglämnatransportområdet samtmiljömål förfika
påför arbetettraftkslagolikaförmiljömålanpassademässigt

sikt.och långkortbåde
klarläggasyfteiåtgärderföreslå att ansvarskallKommittén

rörfrågorimyndigheternamellan sombefogenheteroch
samrådabörKommitténtransportsektorn.inommiljöarbetet

börArbetet1993:04.MMiljöorganisationsutredningenmed
särskiltbörKommitténmyndigheter.berördamedsamrådiske
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beakta regeringsbeslutet från den 27 februari 1992 trafik-om
verkens årliga miljörapporter inkl. bilagor.
Kommittén skall enligt direktiven dir. 1993:40 redovisa sitt

samlade förslag den juni1 1994.senast
De uppgifter kommittén tillåggsdirektiven, skallges genom

redovisas den 31 maj 1995. En delra skall lämnassenast port
den februaril 1995 avseende förslagsenast till sektorsspeciñka

miljömål.
Det samtidigtstår kommittén fritt fördjupa sitt utrednings-att

arbete och i redovisningen den 31 maj 1995 lämna komplette-
rande förslag i de delar i direktiven dir. 1993:40.som anges

Kommunikationsdepartementet
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Bilaga 3

âtgärdsförslaginnehållerUtredningar som

betydelse för trafikens utsläpphar avsom

växthusgaser

framtiden SOU 1992:90Biobränslen för-
Åtgärder SNV 4120klimatförändringarmot rapport-
Trafikverkens miljörapporter 1992-

SOU 1986:51Alkoholer motorbränslesom-
Åtgärder fordonför ökad användning miljövänliga TPB-rapportav-
1992:7

for begränsa vägtrafikens koldioxidutsläpp TFB-rapportStrategi att-
1992:29

och förordningar utvecklingen elfordonLagar påverkarsom av-
STEG

SOUMiljöbalk 1993:27-
Storstadstrafik 5 SOU 1990:16-
Översyn tjänsteinkomstbeskattningen SOU 1993:44av-
Beskattning bilförmán Ds 1993:53av-

miljöanpassat Aktionsprogram Miljö 93 SNVEtt samhälle- -
Trañkverkens miljörapporter 1993-

regerings-Jordbruket och skogsbruket i klimatarbetetsom resurs-
1993uppdrag till Jordbruksverket, Skogsstyrelsen och NUTEK

Åtgärder luftföroreningar från den marina sektorn regeringsupp-- -
till Sjöfartsverket 1994drag

1994:64Med i tankarna SOUraps-
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Bilaga 4

Sam checklistamanställning över

åtgärderredovisade tänkbara

ÅtgärderNaturvårdsverkets klimatrapport klimazjörändringar,mot
4120ortrapp

CO2-krav för lätta fordon
miljöklasser för bilar tillhörandeUtveckla med medsystemet

ekonomiska styrmedel
Miljörelaterade landningsavgifter
Miljörelaterade hanmavgifter
Stimulera användning elfordonav
ställningstagande till introduktion imotoralkoholer störreav
skala bör motoralkoholprogramTFB:s hargöras när utvär-
derats
Miljöanpassat hastighetssystem
Förändra tjänstebilsförmäner och regler för reseavdrag

samlad strategi för kollektivtrafik ochUtarbeta utbyggnaden av
miljövänlig trafik i övrigt
Övergripande infrastruktursatsningar in-planer for och stora
vesteringar i enskilda projekt liksom kommunala trafikplaner
och andra fysiska planer betydelse från miljösyn-ärsom av
punkt bör miljökonsekvensbedömas
Avvakta beträffandemed åtgärder N20

Naturvårdsverkets 93Miljö
Säkerställ bensinprisetdet reala bensinskattengenom
Se for tjänstebilstörmänregler och reseavdragöver
Gör det möjligt införa bilavgifter i städermellanstoraävenatt
Vidareutveckla miljöklassystemet för bilar
Större till flottförsök med el- och elhybridfordonresurser
Förbättra kontrollen fordon i brukav
Inför avgaskrav ekonomiska styrmedel för arbetsfordon+
Utvidga bilavgaslagen så den omfattar bensin-småävenatt
drivna motorer
Öka användningen icke fossila oxygenaterav
Genomför förslag miljöklassningNaturvårdsverkets till av
bensin
Utvidga förordningen motorbensin till gälla samtligaattom
motorbränslen



184 SOU 1994:91

Inför miljörelaterade landningsavgifter för flyget
Inför nordiskt förslag till miljörelaterade hamn- eller farledsav-
gifter när det föreligger
Fortsätt arbetet med bilaterala överläggningar kvaliteten påom
bunkeroljor
Ge Banverket i uppdrag utarbeta förslag till miljörelateradeatt
trañkavgifter järnvägpå
Skriv in kravet på årliga miljörapporter i trafikverkens instruk-
tioner
Inför krav beslutpå trafiksystemetsrör utformningatt som
åtföljs MKBav en
Inför banlag knutenär till NRLen som
Utveckla miljöstatistik och emissionsfaktorer
Utarbeta miljöanpassat hastighetssystem landsvägsnätetpåett

Trajikverkens miljörapporter 1992
5,5 % etanolinblandning
Ändrade reseavdragsregler
Ändrade regler tjänstebilsförmåner
Etanoldrift i lokalbussar
Energiekonomiskt körsätt
Elektronisk hastighetsövervakning
Avgifter trafikleder+ nya
Trañksignaloptimering
Kollektivtrañkutbyggnad i Stockholm
Förbättrat fordonsunderhåll
Motorvärmare
Program 0,65 l/mil
Energioptimering lastbilar
Introduktion etanolbilar
Introduktion elbilar
Vägmiljöåtgärder
Automatisk trafikstyrning
Fordons effekt/kraft
Verka för introduktion internationella regler inom sjöfar-en av

rörande miljöklassificering ochten användning ekonomiskaav
styrmedel inom HELCOM och IMO
Miljöavgifter för stimulera introduktion bästa tillgängligaatt av
teknik inom luftfarten
Biobaserad flygfotogen introducerad internationellt
Öka järnvägens andel det totala trafikarbetetav
Motorbyten inom järnvägenm.m.
Elektrifiering järnvägav
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1993miljörapporterTrafikverkens
sikt:Kort
Infrastruktursatsningar

bebyggelseplaneringBättre
kollektivtrafikenBygg ut

Öka investeringar i cykelvägarökadecykeltrafiken genom
trafiksignalereffektivareochTrafikledningscentraler

lastkapacitetlastbilarsutnyttjandeHögre av
utsläppbilar med högaUtskrotning av

kallstartsutsläppenMinska
fordonkontrollskötsel ochBättre av
vid körningavdunstningsutsläppMinskade

bränslenRenare
bensinalkohol iLâginblandning av

busstrafikEtanol i lokal
busstrafiklokalMiljödiesel i

körmönsterJämnare
Öka hastighetsgränsernaefterlevnaden av

bensinprissamhällsekonomiskt rätt
bilförmánbeskattningFörändrad av

svavelhalt isjöfarten ochavgasrening föravtalBilaterala om
bunkerolja

fritidsbåtardrivmedel tillBättre
fritidsbátsmotorerMiljöklassning av
landningsavgifterMiljödifferentierade

arbetsfordon10k ochTekniska åtgärder på
Elektrifiering järnvägav

järnvägenBygg ut
sikt:Lång

avgaskravSkärpta
Bränsleeffektivare bilar
Nytt tonnage

bunkeroljastandard förInternationell
Avgasrening fartygpå

sjöfartenlágsvavlig olja ianvändningStimulera av
för fartygMiljöindex

flygförNOx-normerSkärpta

IFB
teknikupphandlingsfondInrätta en

drivmedelsdistributionanläggningar förInvesteringsstöd till
Översyn höjd COz-skattdrivmedelsskatter,av

motorfordonförmiljöklassernaCOz-krav iInför

8 I4-0847
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Inför miljöklass Oen
Sänkt förmånsbeskattning klass O-tjänstebilarav
Energirelaterad försäljningsskatt fordonpá
Miljözoner
Differentierade biltullar
COZ-direktiv till trañkverken
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Bilaga 5

Pågående FuDutredningar och inom

fråganområden berörsom om

klimatpåverkantrafikens

biogas elfordonför motoralkoholer ochKFB:s resp.program
fordonteknikupphandling miljöanpassade ochUtveckling och av

drivmedel, NUTEK
redo-miljöklasser för bilarUtredning vidareutveckling av m.m.om

i juli och oktober 1994visas 1994
förUtredning möjligheterna och formerna gemensamtett ge-om

klimatkonventionen och vissa andra internationellanomförande av
miljökonventioner

förTransportframtidsstudier temaprogram Institutionen system-som
forvid Stockholms universitet sökt medelekologi

Energiskatteutredningen
redovisastrafikverkens miljörapporter septemberNästa omgång av

1994
redovisasNationell vision, regeringsuppdrag till Boverket våren

1994
NaturvårdsverketmiljöanpassatEtt transportsystem
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Besök vid studieresor

Besök vid studieresa i USA i 1994mars
Washington:

Subcommittee andHouse Energy Poweron
Thomas Susan LachelierRunge,

of State, Office of Global ChangeDepartment
Jonathan Pershing

Environmental Protection Agency EPA
Donald Zinger, Paul Stolpman mil.

National Defence Council NRDCResources
LaschofDan

of DOE,Department Energy Transportation Technologies
Richard Moorer, John Russell mfl.

Department of DOE, Office of Policy,Energy Plarming and Program
Evaluation

Barry McNutt, Lewis Fulton

of Transportation DOT,Department Federal Highway Administration
Donald Symmes, Robert Shelton, Orron Kee

Environmental Defence Fund EDF
Michael Replogle

Boston:
Northeast States for Coordinated Air NESCAUMUse Management

Michael Bradley m.fl.

Besök vid studieresa till Bryssel och Haag i april
1994

Bryssel, EG-kommissionen:
DG III industri

Richard Wright
Patrick Norroy
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DG transportVII
Graeme Preston

DG XI miljö
Prudencio Perera
Reggie Hernaus
Ian Clark

DG XVII energi
Armand Colling
Umberto Tiberi
Emmanuel Xenakis

DG skatterXXI
Charles Depoortere

Haag:
Miljöministeriet V ROM

Paul Hofhuis
CozijnsenJos

Besök vid studieresa till Tyskland i maj 1994
Bonn:
Trañkministeriet

Herr Rau
Helmut Krämer
Ursula Einsfelder

Miljöministeriet
Gordon Jain

Berlin:
Naturvårdsverket Umweltbundesamt

KlippelPaul

Frankfurt Main:am
Staden Frankfurts miljökontor

Frau Michel

Kontor för trafikövervakning m.m.
Frau Allekotte

TietjensHerr
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Förteckning konsultrapporteröver som

påutförts Trafik- och klimatkommitténs

uppdrag

1994Brandel M Alternativa drivmedel för hållbar utveckling påen -
transportomrádet IVL 1131rapportlB

Olausson 1993A målJapans och handlingsprogram beträffande
klimatpåverkantrafikens Sveriges Tekniska Attachéer, Tokyo

Walsh 1994M The US Response Global Warming in the Trans-to
portation Sector

infrastrukturinvesteringsbeslutförS m.fl. 1993 KriterierBerger i ett
miljöanpassat IM Gruppen ABtransportsystem

KollektivresandetsG 1994Tegnér utveckling 1985-1992 Transek

.nyaPilo C 1994 Användning drivmedel i Europa SDAB 94/1av

miljökonsekvenserÖAsplund m.fl. 1994 Trañk- och vidgadav en
region INREGIA

Swahn m.fl. 1994H Transportsektorns COZ-utsläpp Prognoser och-
styrmöjligheter via CO2-avgifter VTI

Hesselbom PO och Jönsson H 1994 Effekter olika styrmedel förav
reduktion COz-utsläpp VTIav

utvidgadeMarkung B m.fl. 1994 Studie bestämmelser för miljö-av
med tillämpning Göteborgpå VBB VIAKzon
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trafiken bidrar tillmiljöproblemAndra som

ökande haltozonskikret stratmfären berorNedbrytning påi avav en
orsakas utsläppstratosfären, vilket i sinklor och brom i tur av av

och bromeradeCPC-föreningar och andra klorerade Dessaänmen.
köldmediumfrämst föranvänds inom transportsektornämnen som

luftkonditionering vid tillverkning plast-ochkyltransporter samt av
Även bidrar till nedbrytningeni fordon. dikväveoxiddetaljer av ozon-

skiktet.
allvarligt miljöproblemmark ochFörsurning är ettvatten somav

Sverige.medfört omfattande biologiska störningar i Den orsakas av
vilket i sin i första hand berornedfall försurande påämnen, turav

kväveföreningarsvavelföreningar. Utsläpp har ocksåutsläpp avav
bidrar till svavelutsläppenbetydelse. Transportsektorn attgenom sva-

forbrärming svavelhaltiga bränslen och tillveldioxid bildas vid av
vid forbrärmingenkväveutsläppen kväveoxider bildasatt genomgenom

för nedfalloxidation luftens kväve. Kritiska belastningsgränser avav
ochoch kväve överskrids håll i landet, främst i södrasvavel på många

Sverige. Sverige själv för 10-20 % nedfallet för-västra svarar av av
från andrasurande kommer länder.Restenämnen.

Övergödning mark och orsakas bl.a. utsläpp kväve-vatten av avav
Nedfallet i håll vad långsiktigtoxider. dag på mångaär större än som

i innebär ekosystemen blir kväve-kan ekosystemet. Detomsättas att
tillvilket bl.a. leder till läckage nitratmättade, vatten.av

Fotokemiska oxidanter främst marknära ozon bildas atmos-genom
kväveoxider.färskemiska reaktioner mellan främst kolväten och Dessa

orsaka skador skog grödor och orsaka negativa hälsoeffek-kan på och
vanligt medfrämst i form påverkan andningsorganen. Detpå ärter, av

och hälsoeffekterhalter sådan nivå då både växtskador kanpå vän-en
i iEpisoder med höga ozonhalter uppträder allmänhet myckettas. stora

regioner, ofta förstärkta i tätortskärnor.av
Lokala lufzföroreningsproblem påverkar människorsi tätorterna

luftvägsinfektioner,hälsa. Föroreningarna kan öka risken för t.ex.
allergi. Vissa ipåverka hjärt- och kärlsystemet och bidra till ämnen

förluftföroreningarna kan upphov till De gränsvärdenäven ge cancer.
utfärdats Naturvårdsverket,koloxid och kvävedioxid ochsom av som

till effekter, överkänslighet och olägenheter,hänsyn allmäntoxiskatar
överskrids 300 000 bor vidpå platser. Närmaremånga gatorpersoner
där gränsvärdena för kvävedioxid överskrids. cancerriskDen som

liggerbedöms följd luftföroreningarna betydligt denövervara en av
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risk eftersträvas inom strålskyddet. kulturminnenMånga ochsom
kulturforemål allvarligthar skadats luftföroreningarna. Vissa alter-av
nativa bränslen kan medföra ökade utsläpp hälsopåverkande ämnenav

Ökadaldehyder och nitriter. irritation och dålig lukt kan ocksåsom
förekomma.

Många människor för höga bullerniváerär från olika trafik-utsatta
slag. Effekter buller kan allt från medicinska hälsorisker tillav vara
obehagsupplevelser. 55 dBA som ekvivalentnivå utomhus för dygn är
den vägtrafikbullernivå inte bör överskridas störningar skallsom om
undvikas. 1-2 miljoner människor för högreutsätts buller från vägtra-
ñk vid sin bostad. flygbullerFör och tågbuller motsvarande antalär
60 000 500 000.resp.

Vibrationer från järnvägarochvägar lokalt problemär kanett som
störande for märmiskor och orsaka skador byggnader.påvara

rafikanläggningarsT i orördintrång skapar ofta konflikter mednatur
naturvårdens, kulturvårdens och friluftslivets intressen. Stora anlägg-
ningar innebär ofta ingrepp i landskapsbild och stadsbild och kan bilda
barriärer for människor och djur.

Trafikolyckor räknas normalt inte miljöfråga onekli-ärsom en men
folkhälsoproblem. Antalet dödade i trafikolyckor forett stort ärgen

närvarande 700 och totalaår antalet skadade 20 000 år.ca per ca per



195S0 U 1994.91

Bilaga 9

någraMål i olikaoch handlingsprogram
beträffande utsläpp växthusgaserländer av

från transportsektorn

Danmark

reduktionMål C0, totalt: Stabilisering 2000. 20 % 2005. 50 %år år
2030. 1988.reduktion Basárär

Stabilisering 2005 reduktionMål C0, transportsektorn: 25 % årår
.

1988.2030. Basär
transporthandlingsplan for miljøHandlingsprogram: Regeringens og

udvikling 1990. Innehåller tänkbara åtgärder ochgenomgången av
styrmedel och deras möjligheter minska trafikens miljöstörningar,att

flera problem. Styrmedeldär klimatpåverkan behandlas ettsom somav
fordonskrav, ekonomiska investe-internationella styrmedel,nämns är

infrastruktur, fysisk kampanjer, forskning ochringar i planering, mer
förteckningbättre statistik. Handlingsplanen innehåller också överen

antal initiativ regeringen Exempel initiativ harpåett stort ta.avser som
betydelse för växthusgaser:utsläppen av

olika internationella EG, forI organisationer, bl.a. verka normer-
ekonomiska för minska cOz-utsläppen från fordon,och styrmedel att

Standardisering inom järnvägen medger energibesparande mate-som
riel, harmoniserade drivmedelsavgifter för minska energiförbruk-att

olika trañkslag, miljömärkning fordon uppfyllerningen inom av som
långtgående miljö- och energieffektivitetskrav.

Stärka den kollektiva fjärr- och regionaltrafiken.-

Stödja kommuner det gäller främja kollektivtrafik cykel-ochnär att-
trafik.

Kräva kommuner lokala handlingsplaner.större göratt-

Överväga det möjligt införa bilavgifter.göraatt att-

Stöd till energi- och miljöriktig teknik i busstrafik.-
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Stöd till kombitrafik.-

Genom kontakter med relevanta organisationer säkra existerandeatt-
energibesparingspotential i godstrañken utnyttjas.

för fåKampanjer bilister köra bränslesnålare.att att-

uppföljning handlingsplanenEn presenterades regeringen iav av
december 1993: Trafik 2005 Problemstillinger, mål strategier.og-

fastDär slås det regeringens uppfattning målenär från Trans-att att
porthandlingsplanen skall hållas fast. En Stabilisering år 2005 väntar

sig kunna till viss del initiativuppnå de iman genom som annonseras
Transporthandlingsplanen, leda till överflyttningantas trans-som en av
portarbete från bil till kollektivtrafik och och cykelgång högresamt en
beläggning i personbilar. Därutöver krävs differentiering fastaen av
avgifter till förmån för energieffektiva fordon höjningsamtmer en av
drivmedelspriserna fram 2005år på mellan l5 och 20 % i förhål-mot
lande till den väntade utvecklingen.

har tittatDärutöver på vad skulle krävas för minskningman som en
koldioxidutsläppen med 20 % 2010.år Förutom det skulleav som

krävas för Stabilisering 2005 bestårår sådant åtgärdspaketetten av
introduktion biobränslen 5 % transportsektorns energiförbruk-av av
ning, ökat kapacitetsutnyttjande hos lastbilar, införande lätta bussarav

koldioxidavgift höjning drivmedelsprisetsamt motsvararen som en av
med mellan 30 och 40 %. Det påpekas koldioxidavgiftatt en av en
sådan storleksordning ske inom förmåste internationelltettramen
avtal. Danmark verka för minimiskatterna för drivmedel inomattavser
EU ökas och det införs koldioxidavgift.att en

Finland

Mal C0, totalt: Stabilisering 2000. Därefter minska.år Basår 1990.
Mål C0, transportsektorn: Stabilisering 2000.år Därefter minska.

1990.Basår
Handlingsprogram: Allmätma riktlinjer i regeringens energistrategi

från 1992år och regeringens energibesparingsprogram. Transportmi-
nisteriet arbetar med aktionsprograrn för minska trafikens miljö-ett att
störningar, bl.a. utsläppen växthusgaser. Beträffande COZ-utsläppav
skall aktionsplanen frånutgå nämnda COZ-kommissionmål. En ärovan
tillsatt för utreda hur Finland skall uppfylla klimatkonventionen.att

inteProgrammen fastställdaär ännu.
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Japan

2000 utsläppen capita. An-totalt: StabiliseringMål C02 år av per
COz-utsläppen.stabilisera de totalasträngningar skall också göras att

1990.Basår
skall öka.Mal andra växthusgaser: Utsläppen

WarmingAction Arrest GlobalHandlingsprogram: Program to
från 1991 till 2010.1990. sträcker sig är årProgrammet

mycket beroende oljeimport för sin energiför-Eftersom Japan är av
1970-transportsektorn, har det ända sedansörjning, speciellt inom

energianvändningeneffektiviseraoljekriser mycket påtalets satsats att
Tidigare stsningar har främstoljan andra energislag.och medersätta

alternativa drivmedel och kollektivtra-bränsleeffektivitet,gällt bilarnas
fik.

innehåller följande huvudpunkter:Aktionsprogrammet

bränsleförbrukning för personbilar.Lagkrav minskadom-

för högeffektiva fordon.Förmånliga skattevillkor-

alternativt drivna fordonflottförsök med och användningStöd till av-
CNG hybridbilar.el, metanol,

laddningsstationer föruppbyggnad páfyllnings- ochforProgram av-
alternativt drivna fordon.

för föra godstransporter mellanUppbyggnad översystem attav-
fartyg.städer från lastbilar till ochtåg

containerfrakt.Ekonomiskt stöd till-

effektivisering kortväga lastbilstransporter.Stöd till av-

kollektivtrafik.Utbyggnad av-

Förbättra och öka utnyttjandet informationsteknologi förvägnätet av-
minska trañkstockningarna.att

Nederländerna

Mål C0, totalt: Stabilisering 1994/95. 3-5 % reduktion 2000.år år
Basar 1989/90.
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Mål C0, transportsektorn: Stabilisering 1995år 1989/90på års
nivå. Stabilisering 2000år 1986på nivå. 10 %års reduktion 2010år
med 1986 basår. Med 1989/90 basar innebär detta 8 %som som
reduktion 2000år och 18 % reduktion 2010.år Målen gäller endast
vägtrafik

Handlingsprogram: National Environmental Policy Plan Plus 1991.
Innehåller följande åtgärder/styrmedel inom transportsektorn:

Minska reseavdragen för arbetsresor med bil, använda medlen för-
skattereduktion för kollektivtrafik och samåkning för vissasamt
trañkplaneringsåtgärder.

Höjd drivmedelsskatt, COz-skatt.-

EG-harmoniserad energirelaterad fordonsbeskattning.-

Ökade investeringar i kollektivtrafik, medel från COz-skatten.-

Uppmuntra företag med 50 anställdaän frivilligaupprättaattmer-
planer för minska trafikarbetet.att

Introduktion vägtullar och trängselavgifter.av-

Diskussioner med lokala och regionala myndigheter för få tillatt-
stånd fysisk planering och lokalisering verksamheter for min-attav
ska bilanvändningen.

Anmoda kommuner tillämpa restriktivare parkeringspolitik.att en-

Underlag åtgärder finns i Transport and Climate Changeom -
Report of the Dutch working Transport and Climate Changegroup
1991.

National Environmental Policy Plan Plus från 1991år följdes iupp
december 1993 med National Environmental Policy Plan 2 NEPP 2.
NEPP 2 är regeringen förett parlamentet.presenteratprogram som
När parlamentet sin mening detsagt utgör underlagprogrammet ettom
för kommande propositioner lagändringar, skatterom m.m.

Det tidigare målet för minskning transportsektorns koldioxidut-av
släpp har inte ändrats. Det dock inteär helt klart det skall gälla förom
hela transportsektorn eller bara för vägtrafiken. Man bedömer detatt

möjligt klaraär målet detnär gäller personbilstrafikenatt de dis-om
kuterade styrmedlen genomförs. För godstransporter och övriga trafik-
slag skall särskilda aktionsprogram upprättas.
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Nederländerna NL har pushat hårt för få till lösningståndatt en
koldioxiddifferentierad beskattninginom EU beträffande person-av

använda både försäljningsskattenbilar. NL bör ochattanser man
intefordonsskatten för differentiering. NL tänker EU-påvänta en

eftersom dra därförlösning, det tycks på tiden. Man planerarut att
införa tills vidare. Regeringen kommer troligeneget attett system

förslag bränsleförbrukningsrelaterad koldioxidrela-lägga ett om en
terad försäljnings- och fordonsskatt.

motståndare till förslaget inom reducerad skatt förNL EUär om
biobränslen. Huvudargumenten miljöeffekterna tveksamma,är äratt att
åtgärden inte kostnadseffektiv och det kan leda till negativaär att
effekter för jordbruket. del forskningDäremot pågår alternativaen om
drivmedel och andra drivformer eldrift. Man arbetar fört.ex.som
närvarande med Övergripande förslag det gäller olika drivfor-närett

Förslaget kan komma innehålla olika ekonomiska styrmedel.attmer.
2 föreslås drivmedelsskattenI NEPP skall ökas med 50 % iatt ett

fram till 2000. framhålls särskilt finnasår Det det börsteg attpar en
koordination mellan prishöjningarna för vägtrafiken och för kollektiv-
trafiken.

Bilavgifter har diskuterats länge i diskuterasNL. I NEPP 2 ett sys-
bilavgiftermed i rusningstid för minska trafikstockningarna. Etttem att

sådant kräver kollektivtrafikens kapacitet ökas.system att
Övriga diskuterasstyrmedel i 2 bl.a. investeringar iNEPP ärsom

höghastighetståg, ökad övervakning hastighetsgränser, hastighetsbe-av
personbilar, informationskampanjer.på Det redangränsare satsas en

hel del kampanjer.påresurser
I NL reseavdragen beroendeär avståndet mellan bostad ochav

arbetsplats. För bilresor gäller avståndsberoendet dock bara till ettupp
visst avstånd.

Norge

Mål C02 totalt: Stabilisering 2000. 1989. Preliminärtår Basår mål.
Handlingsprogram: Arbete pågår med handlingsplan beträffandeen

utsläppen växthusgaser samlat från alla sektorer. Planen, ärav som en
uppföljning klimatkonventionen, skulle enligt planerna klar vidav vara
årsskiftet 1993/94 försenad och harär inte färdigställts.ännumen
Underlag styrmedel och åtgärder finns i Drivhuseffekten, virk-om
ninger tiltak fraRapport Den Interdepartementale Klimagruppenog -
1991, där underlaget till avsnittet transportsektorn i sin ärturom
Miljøavgifters Virkning på samferdselen TøI 0077/1991.rapport
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Schweiz

Mål C02 totalt: Minst Stabilisering 2000. Därefterår minska. Basår
1990.
Handlingsprogram: Aktionsprograrmnet 2000Energy 1992. Arbe-
leds Transport-, kommunikations- och energidepartementet medtet av

deltagande olika intressenter.många Arbetet med aktionsprogram-av
utförs fyra arbetsgrupper, där Aktionsgruppe Treibstoffe denärmet av

tillhar uppgift försöka dämpa ökningen drivmedelsförbruk-attsom av
ningen. Huvudsakliga aktiviteter skall information, råd och ut-vara
bildning. årligaFörsta från Aktionsgruppe Treibstoffe kom irapport

1993.september innehållerDen detaljerad redogörelse för pågåendeen
aktiviteter i huvudgrupper: Information/utbildning bränslesnålttre om
körsätt, energibesparande resbeteende samåkning m.m.,uppmuntra
information bilars bränsleförbrukning. Under de närmaste årentreom
planeras fortsatt arbete inom dessa aktiviteter.tre grupper av

Storbritannien

Mal växthusgaser totalt: Stabilisering 2000.år Basår 1990.
Handlingsprogram: samlad förEn strategi alla sektorer har nyligen

fardigställts: Climate Change The UK Programme. förDen trans--
portsektorn viktigaste åtgärden har redan beslutats: Skatten allapå
drivmedel för vägtrafik höjs med 8-10 % och skall därefter i komman-
de budgetar höjas årligen med minst 5 % inflationen.över Vissa för-
ändringar i beskattningen företagsbilar har beslutats. Regeringen harav
upptagit samtal med biltillverkare och importörer för få till ståndatt en
ökad bränsleeffektivitet hos de bilar säljs. I hänvisasprogrammetsom
också till antal andra initiativ kommit till stånd andra skälett som av

kommer ha betydelse föräven koldioxidutsläppen, bl.a.attmen som
vägavgifter, ökade satsningar kollektivtrafik,på ökad hastighetsöver-
vakning, tillråd lokala planeringsmyndigheter, informationskampanjer,
m.m.

Tyskland

Mal C0, totalt: 25-30 % reduktion 2005. 1987.år Basår
Mål växthusgaser totalt: 50 % reduktion COz-ekvivalenter 2005.år

Basår 1987
.
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% de totala CO,-minskning med 171993 hade nått avcaman en
omstruktureringen energi-beror främstMinskningen påutsläppen. av

Östtyskland.industri i gamlaförsörjning och
Policy1993 redovisades EnvironmentaugustiHandlingsprogram: I

redovisning enligtClimate Protection in Germany, åtagan-ärsom en-
följandeEnligt åtgärder/-i klimatkonventionen. ärdena programmet

diskussion inom transportsektorn:aktuella eller understyrmedel

lastbilar,fordonsskatt har införts för baserasEmissionsrelaterad på
II,miljöklass EURO I ochvikt och

inom EG,från personbilar arbetebegränsning COz-utsläppav

COz-skatt EG,

trañkskatt, samt

drivmedelsskatt inom EG.miniminivån föröka

utveckla paket med ytterligarearbete medDärutöver pågår ettatt
åtgärder/styrmedel:

Förändrad fordonsskatt,-

nyttjandegraden fordon,åtgärder för öka av-

infrastruktursatsningar,-

i lokal kollektivtrafik,öka attraktiviteten-

park-and-ride-anläggningar,utöka-

utöka cykelvägnätet,-

trafikflödeskontroll,-

utbildning m.m.,-

använda ekonomiska styrmedel.,ytterligare möjligheter att-

satsning kombitrañk järnväg/lastbil bl.a. byggapå att utgenom-
omlastningterminaler, samt
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användaravgifter på Autobahn, samordnas mellan fem länder; Tysk--
land, Danmark, Belgien, Nederländerna, Luxemburg. Avses införas
den 1 januari 1995 för lastbilar.

USA

Mål växthusgaser totalt: Stabilisering år 2000. Basår 1990.
Handlingsprogram: I oktober 1993 presenterade president Clinton en

åtgärdsplan för minska utsläppen växthusgaser Climate Changeatt av
Action Plan. Planen främst åtgärder verkar kortpå sikt föravser som

kunna klara målet utsläppen 2000 inteår skall överskrida 1990att att
nivå. Vissårs komplettering kommer ske inför rapporteringen tillatt

INC i september 1994. Det aviseras också arbetsgrupp skallatt en
tillsättas för utarbeta förslag till åtgärder skall effektatt ävensom ge
efter 2000.år

Planen omfattar femtiotal aktiviteter i första hand baserasett påsom
frivillighet. Endast fyra aktiviteterna transportsektorn:av avser

Lagstiftning det möjligtgör för anställda få kontant ersätt-attsom-
ning sin arbetsgivare i stället för fri parkeringsplats.av

Råd och hjälp från EPA och DOT till delstater och lokala myndig--
heter det gällernär åtgärder för minska trafikens omfattningatt
främst ekonomiska styrmedel infrastruktursatsningar.och

Uppmuntra ökad användning telekommunikationer.av-

Införa krav bränsleekonomideklarationpå för bildäck.-

planenI aviseras också tillsättandet kommitté skall över-av en som
ytterligare åtgärderväga för på kort sikt minska utsläppenatt av

växthusgaser från lätta fordon. I kommittén skall ingå representanter
för olika intressen. Kommittén skall lämna förslag inom år.ett ett

Innan åtgärdsplanen presenterades, annonserade presidenten att en
överenskommelse med de biltillverkarna GM, Ford ochtre stora

överenskommelsen,Chrysler hade ingåtts. har kallatssom
"Partnership for GenerationNew of Vehicles eller Clean Cara
Initiative, går på med kraftfulla FoU-insatser öka denut att amerikan-
ska bilindustrins konkurrensförmåga förbättrad produktionstek-genom
nik och avsevärd förbättring bilarnas bränsleeffektivitet. Målet ären av

inom tio år få fram med bränsleeffektivitetatt prototyper ären som
till gånger högre dagensän motsvarande bilar,tre samtidigtupp som
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kommande krav det gäller säkerhet och utsläpp skadliga luft-när av
föroreningar skall klaras.

kommitté skall föreslå åtgärder för minska utsläppenDen attsom av
växthusgaser från fordon, och ibland kallas för Carlätta Talks,som
skall förutsättningslöst diskutera olika tänkbara åtgärder för återföraatt
utsläppen till 1990 vid alternativanivå målar: 2005, 2015 ochårs tre
2025. Som kommerexempel på åtgärder har nämnts:att tassom upp

Vidareutveckling styrmedel finns, drivmedelsskatt,t.ex.somav
CAFE-regler, guzzler tax,gas

styrmedel, feebates, insurance, tradeablet.ex. pay-at-pumpnya-
permits,

trañkplaneringen, främstolika styrmedel i marknadsbaserade men-
fysisk planering, kan minska trañkmängderna VMTäven som

Vehicle Miles Travelled,

introduktion alternativa drivmedel,av

Kaliforniens lågemissionsprogram, samt-

FoU.-

EU

Mål C0, totalt: Stabilisering 2000. 1990.år Basår
Handlingsprogram: finns förslag till bördefördelningDet ett som

innebär Spanien, Irland, Grekland och Portugal inte behöver minskaatt
sina utsläpp i grad övriga länder. EG-kommissionensIsamma som
vitbok transportpolitiken del i den övergripande strate-om anges som
gin ska vidta åtgärder for säkerställa utvecklingenatt att attman av

bidrar till hållbart utvecklingsmönstertransportsystemen ett attgenom
full hänsyn till miljön och medverka till lösa de akuta mil-ta att mest

jöproblemen såsom begränsningen cOz-utsläppen. Miljöskyddetav
skall integrerad del den transportpolitiken.vara en av gemensamma
Följande åtgärdsområden i vitboken:nämns

Effektiv prissättningspolitik,-

successivt skärpta fordonskrav,-
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ekonomiska styrmedel för introduktionpåskynda miljövänligatt av-
teknik t.ex. energirelaterad skatt på motorfordon, nedsättning av
punktskatt biobränslen,på samt

åtgärder påverkar transportefterfrågan eftersom andra åtgärdersom-
inte bedöms tillräckliga, främjande kollektivtrafik.t.ex.som av

juni 1993 fattadeI ministerrådet beslut kallat the Monitoringett
Decision". Beslutet innebär krav på medlemsstaterna upprättaatt na-
tionella för begränsa koldioxidutsläppen i syfte bidra tillatt attprogram

EU:s mål, utsläppen 2000 inteår skall överskrida 1990 nivå,årsatt att
Kommissionenuppnås. har genomfört utvärdering redan existe-en av

rande och funnit de mycket olika särskild kom-Enatt ut.program ser
mitté har bildats för råd och för försöka åstadkommaatt attge en
överenskommelse hur skall utformas. hållerManom programmen
också utarbeta metod för hurpå de nationella skallatt en programmen
utvärderas.

DGInom XI arbetar med policy för trafik och miljö i syfteman en
försöka integrera den i EU:s transportpolicy. Ett särskilt dokumentatt
transportsektorns koldioxidutsläpp komma i ellerväntasom sommar

början på hösten. Dokumentet kommer innehålla diskussionatt en om
trafikens kostnadsansvar och genomgång olika styrmedel. Manen av

också efter lyfta fram trafiken isträvar monitoring-mekanismen.att
I samband med INC-mötet diskuterade medlemsländernasenaste

möjligheten få till stånd särskilt protokoll Fråganatt ett transporter.om
vid INC-möte.nästatasavses upp

Förslaget koldioxid/energiskatt fossilapå bränslen ochom en
ligger för närvarande hos ministerrådet. Flera medlemsländer är mot-
ståndare till sådan skatt, och den allmänna bedömningen tycksen vara

det inte kommer hända i denna fråganågot under den närmasteatt att
tiden.

kommissionensInom för bilavgaser MVEG har dis-expertgrupp
kuterats antal förslag till koldioxidrelaterad skatt personbilar.påett
Enligt direktiv från 1991år skulle beslut detta ha fattatsett ett om
redan under 1992.år Kommissionen har emellertid inte kunnatännu

förslag,något trycket kommissionenpå kommatrots att attenas om
med förslag möjligtså har varit DG XI förespråkarett snart stort.som

koldioxidrelaterad försäljningskatt, eftersom det alternativeten anses ge
effekt. DG DGIII och XXI kan barastörst tänka sig den årligaatt

fordonsskatten används för detta ändamål, eftersom attman menar
försäljningsskatten har negativ inverkan bilindustrin och därmedpå den
ekonomiska utvecklingen fördröjer omsättningen bilparken.samt av
DG betraktarIII reglering CAFE-typ helt otänkbart.t.ex.av som
Ingen förespråkar reglering, inte flexibla varianter med överlåtbaraens
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KoldioxidskattMVEG. påföreslagits inomtidigare hartillstånd, som
fråga, posi-kontroversiell därmycketpersonbilar förefaller vara en

bedömningenallmärmamellan direktoraten. Den ärtionerna låstaär att
fattas. Ombeslut kommerinnandröja länge någotdet kommer attatt
differenti-troligt lösningen blirinteblir beslut, verkar detdet något att
förslagkan kommaDG deterad försäljningsskatt. XXI etttror att om

DG funderar påinom På XIdifferentierad fordonsskatt år.ett man
konsumentbeteendet.möjligheter påverkaandra att

beskattning biobränslen harreduceradKommissionens förslag avom
för-lämnat modifieratharbehandlats positivt parlamentet, ettsomav

där flera medlemsländerministerrådet, ärslag. ligger hosFrågan nu
inte beslutrådsmötet kunde någotförslaget. Vid tas.senasteemot
biobränslen detreducerad skatt på ärArgument attrests motsom en

ochmiljöeffekterna tveksammatill minskade skatteintäkter, ärleder att
rådetdiskussioner ikostnadseffektiv åtgärd. Fortsattaintedet äratt en

1994. Bedömningarnaandra halvan årpåbörjas underkommer att av
olika. DGförslaget På XXIkommer hända medvad är trorattsomav

blir lösning. DG XVII någotinte det På ärpå någonatt man merman
ingen skatthar reducerad eller påoptimistisk. Vissa medlemsstater

mineraloljedirektivetsföri dag, det sker inombiobränslen ramenmen
pilotprojekt.undantag för

drivmedelsanvändningen inommålsättning 5 %finnsDet att aven
Enligt DGbiobränslen 2005. XVIIskall år ärvägtrafiken utgöras av
biobränslenamålsättning, intedennadet omöjligt uppnåatt gynnasom

försöksverksamhet medomfattandeskattemässigt. dockDet pågår en
ochför ALTENERfrämst inombiobränslen, programmenramen

bioetanol.biodiesel VME och EttFörsöken nät-THERMIE. avser
för koordinera verksamheten.biomass centers planerasverk attav

specifikationförslag tillKommissionen har nyligen ettpresenterat av
omstridda och långtMiljöeffekterna biobränslenbiodiesel. är ansesav

ifrån fárdigutredda.
skall ochkoldioxidmålet uppnåsDG inställd påPå VII är attattman

andrainte i högre gradskall bidra till det, dock äntransportsektorn
Åtgärdsförslag DG områdediskuteras inom VII:s ärsektorer. som

överföringeffektivisering godstransporter,hastighetsgränser,bl.a. av
bedömer ha litentill järnväg som dockfrån vägtransporter manav

potential fordonsunderhåll.bättresamt
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Bilaga 10

och derasinternationella reglerVissa
lagstiftningsvenskmotsvarighet i

EES-avtaletEG och

Allmänt
Romfördraget 1957.gemenskapen bildades årEuropeiskaEG genom

ekonomiska och politiskaprinciper för detFördraget innehåller samar-
stöd detta avtal haravtalsslutande Medmellan debetet staterna. av

för olika områden. bestämmelserutfärdats bestämmelser De ut-som
sigskyldigadirektiv medlemsstaternai form rättafärdats är attav

Maastrichtfördraget årändringar har gjortsefter. Omfattande genom
1992.

ekonomiska samarbets-europeiskaEES-avtalet AvtaletGenom om
EG-reglerjanuari 1994, skall deträdde i kraft den lområdet, som

Sveri-handel mellan medlemsstaterna gällasyftar till fri ävensom en
inom vissa områden,samarbete skall skeAvtalet innebär också attge.

miljöområdet.bl.a.

EES-avtaletomfattasfrån motordrivna fordonAvgasutsldpp av
ifrån motorfordon finnsbestämmelserna avgasutsläppsvenskaDe om

1991:1481.bilavgasförordningen1986: 1386 ochbilavgaslagen
medlemsstaternasdirektiv 70/220/EEG tillnärmningRådets om av

frånluftföroreningarlagstiftning åtgärder mot genom avgaserom
och andrainnehåller regler utsläppmotorfordon ämnenav avgaserom

totalviktlastfordon med påfrån lätta bilar, dvs. personbilar och en
högst 3,5 ton.

innehåller ändringar i direktivetdirektiv 9l/44l/EEGRådets
EG:s obligatoriska avgaskrav70/220/EEG medför påatt person-som
obligatoriska svenska avgaskraven, dvs.bilar i destort motsvarar

miljöklass
direktivet93/59/EEG innehåller ändringar iRådets direktiv

avgaskrav lastfordon i70/220/EEG innebär EG:s på lätta stortattsom
miljöklassen blir obligato-den svenska Kravenkommer att motsvara

for 1från januari 1996 och andra från denriska för vissa fordon den l
januari 1997.

direktivetdirektiv 94/12/EEG innehåller ändringar iRådets
EG:s avgaskrav personbilar i70/220/EEG innebär på stortattsom
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kraven i den svenska miljöklassen blirKraven obligatoris-motsvarar
ka från den januari 1997.l

Rådets direktiv 88/77/EEG tillnärmning medlemsstaternasom av
lagstiftning åtgärder utsläpp gasformiga föroreningar frånmotom av
dieselmotorer i fordon innehålleranvänds regler utsläppsom om av
gasformiga föroreningar från i dieseldrivna fordon medmotorer en
totalvikt 3,5över ton.

Rådets direktiv 91/542/EEG innehåller ändringar direktivetav
88/77/EEG medför EG:s obligatoriska avgaskrav föratt tungasom
lastfordon ungefär den miljöklassensvenska 1995Från årmotsvarar
gäller krav ungefär den svenska miljöklassen 2 ochmotsvararsom

direktivRådets 72/306/EEG tillnärrnning medlemsstaternasom av
lagstiftning åtgärder utsläpp föroreningar från dieselbränslemotom av

används i fordon innehåller s.k. röktäthetskrav för fordon medsom
dieselmotor avsedda för vägtrafik och konstruerade förärsom en
hastighet 25 km/tim. Bestämmelserna har ändrats direkti-över genom

89/491/EEG.vet
Rådets direktiv 77/537/EEG tillnärmning medlemsstaternasom av

lagstiftning åtgärder utsläpp föroreningar frånmot motorerom av som
i jordbruks-används eller skogsbrukstraktorer hjulmed innehåller

röktäthetskrav for traktorer med dieselmotorer. De svenska avgasre-
ningskraven inte traktorer.avser

Branslekvalité omfattas EES-avtaletav
direktivRådets 75/716/EEG tillnärmning medlemsstaternasom av

lagstiftning svavelhalten i vissa flytande bränslen innehåller be-om
stämmelser strategier och principer för begränsa luftförore-attom
ningar. Direktivet i oljeprodukter, eld-stort sett tunnavser samma
ningsolja och dieselbrärmolja, lagen 1976: 1054 svavelhaltigtsom om
bränsle och förordningen 1976:1055 svavelhaltigt bränsle.om

Rådets direktiv 85/210/EEG tillnärmning medlemsstaternasom av
lagstiftning blyhalten i bensin innehåller bestämmelser tillåtnaom om
mängder bly och bensen i bensin för frarndrivning fordon. Bestäm-av
melserna har ändrats direktivet 87/416/EEG. Den svenskagenom
lagstiftningen lagen 1985:426utgörs kemiska produkter, för-av om
ordningen 1985:835 kemiska produkter och förordningenom
1985:838 motorbensin.om

Rådets direktiv 85/536/EEG inbesparing råoljaom av genom an-
vändning ersättningskomponenter i bensin innehåller bestämmelserav

inblandning motoralkoholer oxygenater i bensin. Bestämmel-om av
har ändrats direktivet 87/44l/EEG. Svensk lagstiftningserna genom

innehåller inga regler begränsning användandet motoralkoho-om av av
ler.
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EG-kommissionen har i maj 1993 framlagt förslag till direktivett
specifikation vegetabilolje-metyl-estrar VMEpå motor-om som

bränsle.

Ekonomiska styrmedel avseende motordrivna fordon omfattas EES-av
avtalet
Direktiven skärpta krav avgasutsläpp från motorfordonom
91/441/EEG, 91/542/EEG 93/59/EEGoch innehåller bestäm-även
melser utformningen skattelättnader för stimulera introduk-attom av
tionen fordon uppfyller beslutade inte obligatoriskaännuav som men
krav. Svenska bestämmelser finns i lagen 1978:69 försäljnings-om
skatt motorfordon.på

februariI 1994 har EFTA-statema beslutat tillägg till EES-ettom
avtalets Övergångsbestämmelser bl.a. utforrrmingen ekonomiskaom av
styrmedel vad gäller introduktionen bilar med lägre avgasut-av nya
släpp.

Skatt mineraloljeprodukterpa m.m.
EG:s direktiv skatt på mineraloljeprodukter består direktivom av
92/81/EEG harmoniserade regler för grunderna för beskattningenom

mineraloljor och 92/82/EEG minimiskattenivåer. finnsDetav m.m om
beslut EG-rådet 92/510/EEG varigenomäven medlemsstater fåttav

tillstånd införa regler avviker från direktiven. Direktiv 92/12/att som
EEG innehåller bestämmelser förfarandet vid omsättningen ochom
beskattningen bränsle.av

svenskaDe bestämmelserna beskattning energi finns i lagenom av
1957:262 allmän energiskatt, 1961:372lagen bensinskatt,om om
lagen 1990:582 koldioxidskatt, lagen 1992:1438 dieselolje-om om
skatt och användning vissa oljeprodukter lagen 1990:587samtav om
svavelskatt.

EG-kommission har förslag till energi/koldioxidskattupprättat ett en
skall fossilall energi används bränsle, COM92som avse som som

226 final. EGInom råder dock fortfarande oenighet mellan medlems-
förslaget.staterna om

Kommissionen har också förslag till särskild beskattningupprättat ett
Ävenbiobränslen. detta förslag vilar tills vidare.av

På begäran EG-kommissionen håller arbetsgrupp på utredaattav en
möjligheterna vidta åtgärder for minska utsläppen koldioxidatt att av
från bilar. Arbetsgruppen lämnade i 1993september röran-rapporten

differentieringde den årliga fordonsskatten med hänsyn till bilarnasav
koldioxidutsläpp. svenskaDe bestämmelserna finns i fordonsskattela-

1988:327.gen
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Gatt-avtalet

GATT General Agreement Tariffs and Trade internationelltär etton
avtal syftar till undanröja handelshinder. Avtalet innehållerattsom
inga bestämmelser sanktioner. GATT-avtalet gäller längesåännuom
endast handel med Ett avtal har träffats innebärnytt attvaror. som
ytterligare områden kommer omfattas reglerna. avtaletDetatt av nya
medför GATl omvandlas till organisation, World Trade Organi-att en
zation WTO.

CEN

europeiska standardiseringskommissionen,Den CEN, upprättar stan-
darder för European Norms. Dessa inte juridiskt bindande. Iärvaror
vissa fall ramkaraktär.grundar sig standard EG-direktivpå etten av

standarderDessa kallas harmoniserade standarder. Standarden presu-
uppfylla EG-direktivets krav.meras

Internationella konventioner Iuftfart ochom
sjöfart

Chicagokonventionen från 1944 reglerar bl.a. inrättandetår interna-av
tionella civila luftfartsorganisationen ICAO. Organisationen fastställer

för den utrikes luftfarten i form bihang till Chicagokon-normer av
ventionen. På skatteområdet har ICAO 1966 utfärdatår ICAO:s Polici-

taxation in the Field of International Air Transport.es on
Den svenska regleringen luftfarten sker i luftfartslagenav

1957:297 och luftfartsförordningen 1986:171 föreskrifter frånsamt
Luftfartsverket. Luftfartsverkets luftfartstaxa, publicerad i Luftfartsver-
kets författningssamling AIC 16/93,A innehåller föreskrifter om av-
gifter för användning allmänna flygplatser.av

FN havsrättskonvention, träder krafti i november 1994,:s som
innehåller bestämmelser vilka åtgärder enskilda länder får vidta vadom
gäller internationell sjöfart.

MARPOL Marine Pollution 73/78 innehåller föreskrifter ut-om
släpp till från fartyg. Avtalet har utarbetats den internatio-vatten av
nella sjöfartsorganisationen, International Maritime Organization
IMO. IMO har sedan 1989år arbetat med utarbeta tillatt ett annex
konventionen MARPOL 73/78, behandlar krav på reduktion ut-som av
släpp till luft från sjöfarten.

Några svenska föreskrifter luftutsläpp till från fartyg finns inte.om
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