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ABSTRAKT

Det finns mycket starka motiv for att vidta de effektivaste atgarderna som leder till att fossila
drivmedel fasas ut fran transportsystemet; i forsta hand givetvis de accelererande
klimatforandringarna, men dven for att bli av med den stora sarbarhet transportforsdrjningens
oljeberoende medfor. Trots detta har det politiska systemet hittills tvekat infor beslut om de
styrmedel som har storst potential att reducera fossilbrinsleanvindningen. Jag beskriver
oversiktligt hur dessa styrmedel har hanterats i Sverige de senaste 20 aren.

1 INLEDNING

Avsikten med denna text dr att beskriva olika styrmedel vars direkta eller indirekta syfte ar att
minska oljeanvidndningen i svensk transportsektor och hur fokus i styrmedelsdebatten har
fordandrats 1992 - 2012. Energin for svenska transporter kommer enligt till ca 95 % fran
fossila brénslen (Energimyndigheten 2012). Inklusive sjofart och utrikesflyg star transporterna
for 40 % av Sveriges klimatpaverkan enligt Naturvardsverkets senaste uppgifter
(Naturvardsverket 2012). Alla prognoser tyder pa att transportsektorns andel av svensk
klimatpaverkan kommer att fortsitta oka i forhallande till andra sektorer som paverkar
klimatet. Uppsatsens diskussion om styrmedel for att na en fossilbréinslefri transportsektor har
ingen ambition att ticka den vetenskapliga diskussionen i dmnet utan dr avgridnsad till den
styrmedelsdebatt som har forekommit och forekommer i svensk trafikpolitik. Jag har ocksa
valt att avgriansa diskussionen till det system Sveriges riksdag sjdlv rader 6ver och darfor
diskuterar jag t ex inte global handel med utsldppsritter. Ordet “lampliga” kan bade tolkas
som #ndamalsenliga for att na de uppsatta malen, men ocksa utifran vad uppfattas vara
politiskt mojligt. Framstéllningen &r priglad av mina egna erfarenheter fran deltagande i atta
statliga utredningar 1990 — 2010, som officiell delegat pa FNs konferens om miljo- och
utveckling i Rio 1992, kommunala uppdrag i Lunds kommun 1994 - 1998 och 2010 - 2012,
som ledamot i riksdagens trafikutskott 1998 - 2010, propositionsskrivande pa miljo- och
ndringsdepartementen 1998 - 2006 samt deltagande i Vinnovas rad for innovativa
transportsystem 2000 - 2006.

2  TRANSPORTER OCH STYRMEDEL 1992 —-2012
2.1 Klimat- och transportdiskussionen 1992 — 1998

Infor den klimatkonvention som antogs pa FN-konferensen om miljo och utveckling i Rio
1992 uppmirksammades trafikens roll i1 problematiken med fossilbrinsleanvindning och
skadlig klimatpaverkan. De texter som star om klimat och transporter i FN-konferensens
huvuddokument — Agenda 21(Regeringens skrivelse 1992 9.13-9.15) — tillkom pa ett svenskt
initiativ (Miljodepartementet 1991 sid 84). Inriktningen i Agenda 21; handlingsplanen for det
21:a arhundradet, var att utvecklingen skulle stillas om till att bli ekologiskt hallbar genom att
man lokalt, nationellt och internationellt valde bort ohéllbara produktions-, konsumtions- och
transportmonster till forméan for de hallbara alternativen. Pa flera stillen i viérlden startade
arbetet med lokala agendor, t ex i Lunds kommun dér arbetet bl a inneholl en plan for
miljoanpassning av transporterna i Lund — LundaMaTs - som paborjades 1994 (Lunds



kommun 1999). Huvudstrategin var att klimatmalen i forsta hand skulle genom en minskning
av motoriserade transporter som ett resultat av en bilsnal samhillsplanering, gynnade av
kollektivtrafik ledde till Sveriges forsta BRT (Bus Rapid Transitsystem) - Lundaldnken och
underlittande for cykeltransporter (Edvardsson 2005). Drivmedelsval diskuterades mycket lite
och s.k. miljobilar fick inget kommunalt stod.

Rio-konferensens resultat implementerades i Sverige via riksdagsbeslut 1993 dir malet
formulerades som att utsldppen fran fossila killor senast 2000 skulle ha stabiliserats pa 1990
ars niva och direfter minska. 1990-talets mest omfattande statliga utredning
Kommunikationskommittén fick 1 direktiv att ta fram underlag for framtidens trafikpolitik. Ett
biarande begrepp for hela utredningen och i ett sérskilt delbetinkande var internalisering av
externa effekter (SOU 1996:165). Utredningens forslag pa en kraftig hojning av
fordonsskatten for tunga fordon och en arlig hojning av koldioxidskatten med 10 ¢re (SOU
1997:35 sid 21) blev motarbetad av en massiv lobbykampanj fran bl a Svenska
Vigforeningen. Dessa utredningsforslag fanns heller inte med nir regeringen varen 1998
foljde upp utredningen med en proposition om transportpolitik for en hallbar utveckling.
Insiktsfullt konstaterar dock propositionen att Ett resultat av de avsteg fran principen om en
full marginalkostnadstickning som nu diskuteras blir givetvis en storre total transportvolym
dn om internaliseringsprincipen hade kunnat tillimpas fullt ut och att sérskilt
godstransportproduktionen dédrfér kan antas bli storre dn vad som dr samhillsekonomiskt
optimalt.” (Prop 1997/98:56 6.3.4 sid 48)

2.2 Gron skattevaxling, jarnvigsinvesteringar, pumplag, trangsel- och flygskatt
1998 - 2006

Under de tva mandatperioder som foljde efter valet 1998 priglades den svenska politiken av
ett samarbete mellan den socialdemokratiska regeringen, vénsterpartiet och miljopartiet. Det
rodgrona samarbetet paverkade valet av styrmedel for att minska fossilbrinslen i
transportsektorn. Transportsektorn var central nér det géllde vilka skatter som skulle omfattas
av den grona skattevixling pa 30 miljarder under en tioarsperiod partierna hade kommit
overens om. Hojd skatt pa miljoskadlig verksamhet kvittades mot sénkt skatt pa arbete.

I den proposition om delmal och atgirdsstrategier for att de da femton nationella
miljomalen som lades varen 2001 bedomdes en fordndring av transporterna vara avgorande
for att flera av de femton miljokvalitetsmalen ska kunna nas. Under forsta delmalet under det
overgripande malet om en god bebyggd milj6 star att ”Senast 2010 skall fysisk planering och
samhillsbyggande grundas pa program och strategier for hur ett varierat utbud av bostéder,
arbetsplatser, service och kultur kan astadkommas sa att bilanvidndningen kan minska och
forutsidttningarna  for miljoanpassade och resurssnala transporter forbéttras”  (Prop
2000/01:130 sid 171). Ett statligt anslag for lokala klimatinvesteringar — KLIMP — inréttades
som en konsekvens av propositionen. En annan konsekvens blev tillsdttande av den statliga
Vigtrafikskatteutredningen. Forutom en hdjning av dieselskatten med 50 ore/liter (SOU
2004:63 sid 22) kom utredningen fram till att en kilometerskatt for fordon 6ver 3,5 ton bor
inforas. Motiv till kmskatteforslaget angavs vara det stora glappet mellan skatteintékterna fran
lastbilstrafiken och de kostnader den ger upphov till for andra i form av végslitage,
klimatpaverkan, luftfororeningar, trafikolyckor, buller och tringsel. ”Utredningen anser att det
ar av stor vikt att inforandet av kilometerskatt skyndas pa. En viktig signal kan i detta
sammanhang vara en avsiktsforklaring genom ett principbeslut av riksdagen” (SOU 2004:63
sid 30).

2001 presenterade EU-kommissionen en vitbok om den gemensamma transportpolitiken
fram till 2010 som fick stor betydelse for diskussionen om styrmedel inom transportsektorn.
Vitboken pekade pa de stora problem med trafikstockningar, oljeberoende, klimatpaverkan
och trafikolyckor som nuvarande snedférdelning mellan transportslagen ger upphov till.
Dessa problem fororsakar kostnader som hdmmar den Europeiska Unionens utveckling och
konkurrenskraft. Det mal om hallbar utveckling som infordes genom Amsterdamfordragen
anges vara ett utmirkt motiv for att ta itu med den 98%iga oljeberoendet inom



transportsektorn (EU-kommissionen 2001, sid 14). En atergang till den fordelning av
transporter mellan de olika transportslagen som radde innan person- och lastbilstrafiken
borjade vixa pa bekostnad av Ovriga trafikslag foresprakas. Som medel for att na dit foreslas
bl a att infrastrukturkostnaderna ska foridndras for att béttre motsvara de kostnader som
anvindningen av dem ger upphov till och att inom ramen for TransEuropean Network
investera i jirnvig och sjofart - Motorways of the Sea (EU-kommissionen sid 110-111).

Den proposition om infrastruktur for ett langsiktigt hallbart transportsystem som antogs av
riksdagen i december 2001 fick stor uppmérksamhet i Sverige och dven internationellt. For att
klara omstéllningen till langsiktig hallbarhet avsattes en ram for jarnvégsinvesteringar pa 100
miljarder under planeringsperioden 2004 - 2015. Som forsta land i vérlden inforde Sverige ett
jamstdlldhetsmal for transporterna (Prop 2001/02:20 sid 1). Till den regionala
kollektivtrafikens inkdop av tag anslogs 4,5 miljarder under planeringsperioden for att
finansiera ett 50 %igt statsbidrag (Prop 2001/02:20 sid 2). Den 9 timmar langa debatt som
foregick riksdagsbeslutet visade pa stora skillnader mellan den rodgrona majoriteten och
oppositionen betrdffande i1 vilken utstrickning klimathénsyn skulle prioriteras i valet av vag-
och jarnvigsinvesteringsobjekt (Riksdagen 2001). Banverket och Jarnvigsframjandet gav ut
”Vid vidgs dnde” - en bok om framtidens transportpolitik for att visa vilken roll
jarnvagstrafiken kan ha 1 Iosningen av de problem dagens transporter medfor
(Jarnvidgsfrimjandet, Banverket 2003). Nir regeringen med en skrivelse till riksdagen
aterkom med de konkreta jarnvigs- och viginvesteringsobjekten hade ramen utdkats och
fordelats sa att proportionerna mellan jarnviag och véginvesteringar forholls sig till ungefir
2,5:1 (Prop 2003/4:95 sid 21). Tidigare hade det varit det omvénda forhallandet mellan vig
och jarnvdg. Detta riksdagsbeslut ledde till bl a att Citytunneln i Malmo, dubbelspar
Goteborg-Trollhdttan och Citybanan i Stockholm kunde byggas.

Trafiksdkerhetspropositionen 2004 hade inget mal om att minska anvindningen av fossila
drivmedel, men konsekvenserna av den dndrade inriktningen for trafiksidkerhetsarbetet har
dock fatt effekter som dr av betydelse i sammanhanget. I EUs transportpolitiska vitbok noteras
att antalet km motorvigar tredubblats 1970 — 2000 samtidigt som antalet bilar ocksa har
tredubblats under samma tidsperiod (EU-kommissionen 2001 sid 25). En utvidgad
vigkapacitet inbjuder till en 6kad trafikvolym. I trafiksidkerhetspropositionen konstateras att
ombyggnad till 2+1-vigar med mittvajer har visat sig vara effektiva for att minska risken for
dodsolyckor. Men jaimfort med traditionella motorvigar lockar de inte till en 6kad trafikvolym
och hogre hastigheter. I stillet for de motorvigsbyggen som traditionellt motiverats med
trafiksikerhet ledde trafiksikerhetspropositionen till en fortsatt satsning pa 2+1-vigar,
permanentning av forsoken med hastighetskameror och en utredning om obligatorisk
anvindning av alkolas (Prop 2003/04:160 sid 36, 65, 55).

2005 stiftade riksdagen en lag om skyldighet att tillhandahalla fornybara drivmedel, den s k
pumplagen (Trafikutskottet 2005). Regeringen foljde upp riksdagsbeslutet med en forordning
om statligt stod till atgdrder for framjande av distribution av fornybara drivmedel
(Miljodepartementet 2006). Detta stod kallades mackstodet och avséags att finansiera en del av
merkostnaden for etanol- och gaspumpar. Huvudmotivet for pumplagen, mackstodet, dndrade
formansbilsregler och skattenedsittning pa fornybara drivmedel var att bryta de oljebaserade
drivmedlens totala dominans samt att minska transportsektorns klimatpaverkan. De totala
investeringarna 1 Sverige som pumplagen och de andra forandringarna som vidtogs
sammantaget berdknas till ca 0,5 miljarder kronor (muntlig uppgift Bertil Moldén BIL
Sweden 17 okt 2012). En uppfoljning av lagen som riksdagens trafikutskott och riksdagens
utredningstjdnst gjorde 2010 visade att andelen fornybara drivmedel i transportsektorn okat,
men att den teknikneutralitet som riksdagen efterstrivat inte hade forverkligats. E85
dominerade utbudet av fornybara drivmedel samtidigt som det fanns en stor potentialen for
okad produktion och anvindning av biogas (Trafikutskottet 2010 sid 5).

I december 2005 tillsatte regeringen en oljekommission med statsminister Goran Persson
som ordférande. Kommissionen skulle utarbeta ett Overgripande program for att minska
Sveriges oljeberoende. Diskussionen om peak-oil fanns med i bakgrunden med stridvan efter



att minska klimatpaverkan. Oljekommissionen ronte stor nationell och internationell
uppmirksamhet. Kommissionens ledamoter representerade ett brett spektrum av intressen och
enades bl a om att det finns en betydande potential till effektivisering av energianvindningen
samt att bensin- och dieselférbrukningen i den svenska végtransportsektorn bor halveras till
2020 (Kommissionen mot oljeberoende 2006 sid 20). Betriffande synen pa biodrivmedel
fanns skilda uppfattningar. Tva sidrskilda yttranden patalade nackdelarna med att
subventionera investeringar i grodobaserade biodrivmedel och drivmedel som hotar den
biologiska mangfalden (Kommissionen mot oljeberoende 2006 Emanuelsson och Azar).

Efter en livlig debatt beslutade riksdagen 2004 att ett forsok med tringselskatter i
Stockholm skulle genomforas 2005-2006 och f6ljas av en folkomrostning i samband med
riksdagsvalet 2006. Intdkterna fran skatten skulle delas mellan investeringar i spar och vig.
Triangselskatten ledde till en betydande minskning av kderna och vann Stockholmarnas
gillande 1 omrdstningen. Den hogrostade opinion som hade motsatt sig beslutet tystnade
snabbt. Nir detta skrivs sex ar senare dr det okontroversiellt att savil hoja avgiftsnivan som att
utvidga omradet for triangselprissittning. Den flygskatt som en rodgron riksdagsmajoritet
beslutade att infora avsag att begrinsa utrikesflyget, som vid sidan av lastbilstransporter &r
den klimatpaverkande sektor som okar mest.

2.3 Fossilbriansleoberoende fordonsflotta alliansregeringens mal

Alliansregeringen gjorde en rivstart 1 klimatpolitiken nér statsminister Fredrik Reinfeldt 1 sin
forsta regeringsforklaring 2006 konstaterade att ’klimatfragan ir en d6desfraga for Sverige och
for virlden” (Statsradsberedningen 2006). Detta kan tolkas som en klar markering i
forhallande till att han sa sent som i juli samma ar forklarat franvaron av klimataspekter i sitt
Almedalstal med att miljo inte dr en prioriterad fraga for moderaterna. I riksdagen mirktes
ocksa att partier fran bada blocken tog intryck av de allvarliga slutsatserna fran FNs
klimatpanel, Al Gores klimatfilm och den forre vérldsbanksekonomen Sir Nicholas Sterns
rapport dar det hdavdas att klimatforandringarna kan ge upphov till kostnader motsvarande
virdet av den forstorelse 1900-talets tva vérldskrig resulterade i. Statsminister Reinfeldt sa sig
vilja ta pa sig ledartrojan i samband med de forhandlingar som foregick FNs klimatkonferens i
Kopenhamn december 2009.

Parallellt med statsministerns uttalande om klimatet som en Odesfraga for Sverige och
resten av virlden gjordes en omvirdering av inriktningen for infrastrukturinvesteringarna.
Finansminister Anders Borg uttalade att Sverige hade Overinvesterat i jdrnvdg och att
hoghastighetstag dr hiftigt olonsamma. Flera tidigare beslutade jédrnvégsinvesteringar,
déribland Citybanan i Stockholm, forsenades i minst ett ar pga neddragna anslag eller férnyad
provning. Intdkterna fran trangselskatterna omdirigerades till enbart védginvesteringar trots att
det pa folkomrostningssedeln sades skulle bli delade mellan spar och vidg. Beslutet om att
infora flygskatt revs upp och banavgifterna planerades bli fordubblade inom en fyraarsperiod.

Varen 2007 tillsattes en parlamentarisk Klimatberedning med uppdrag att formulera mal for
klimatpolitiken till 2020, att gora ett forslag till handlingsplan for att na malet samt att foresla
inriktning for det svenska agerandet i de internationella klimatférhandlingarna. Kommittén la
sitt betinkande varen 2008 och var eniga om atskilliga styrmedel inom transportomradet i
forslaget till handlingsplan. Angaende infrastrukturinvesteringar skriver beredningen att
”Kapaciteten pa jarnviagen for gods- och persontransporter ska 6ka med minst 50 % till 2020,
forutsatt att investeringarna dr samhillsekonomiskt 16nsamma”(SOU 2004:24 sid 31). Vidare
sdgs att "En kilometerskatt for tunga lastbilstransporter i Sverige bor inforas senast ar 2010
forutsatt att en teknik med rimliga systemkostnader ar tillrdckligt vél utvecklad” (SOU
2004:24 sid 32). Beredningen ansag att skatten pa bensin och diesel bor hojas med 70 6re och
ddrefter hojas i takt med kopkraften och avvégningar i relation till hur utvecklingen mot
klimatmalet gar. Den diskussion som foranleddes av klimatberedningens forslag kom dock i
liten utstrickning att handla om de olika atgirderna for att na klimatmalen. I stillet
dominerades diskussionen av det som skilde blocken at, ndrmare bestimt om Sverige skulle
na 40 % reduktion av véxthusgaser till 2020 sa som alliansrepresentanterna i utredningen ville



eller om det skulle vara 40 % 1 enlighet med den gemensamma rédgrona reservationen i
betidnkandet. Regeringen valde att i princip inte lyfta nagot av de forslag till atgarder som
klimatberedningen hade lagt nér klimatpropositionen lades fram till riksdagen 2009.

I varpropositionen 2009 konstateras att ’Som forsta industriland kan Sverige formulera mal
och en konkret strategi for att bryta beroendet av fossil energi” (Prop 2008/09 4.8 sid 53). En
proposition om nya transportpolitiska mal lades samtidigt som varpropositionen. Det tidigare
malet om att transportsektorns klimatpaverkan senast 2010 skulle ha minskat till 1990 ars niva
ersattes med att "Ar 2030 bor Sverige ha en fordonsflotta som ir oberoende av fossila
brianslen” (Prop 2008/09:93 sid 2). Det finns flera strategiska konsekvenser av denna
kursomldggning. For det forsta flyttades fokus fran transportsektorn som helhet med samtliga
transportslag till fordon — frimst personbilar. Forvisso ér det dér den storsta klimatpaverkan
finns for narvarande, men trender for lastbilstransporter och flyg talar for att bada dessa utgor
vixande klimatproblem. Hittills har 6kningen av lastbilstransporter mer dn fortagit vinsterna
av de positiva fordndringarna inom personbilssektorn. For det andra fokuseras diskussionen
pa val av drivmedel och inte till vdgtransporternas totala energianvindning. For det tredje dr
inneborden av "en fordonsflotta som dr oberoende av fossila branslen" oklar. I princip kan alla
dieselbilar koras pa biobaserad diesel. Elbilar kan ga pa fornybar el, gasbilar pa biogas och
flexfuel-bilar pa etanol. Den enda del av bilparken som rent tekniskt fortfarande dr beroende
av fossila brédnslen dr vanliga bensinbilar, men didr kan etanol blandas in i1 varierande
omfattning. Detta kan sannolikt forindras genom att gora den s.k. flexfuel-utrustningen pa
nya bensinbilar obligatorisk. Att bilar kan ga pa fornybara drivmedel innebar dock inte att de
verkligen gor det. For det fjirde har styrmedelsdebatten koncentrerats till regeringens
supermiljobilspremie, formansbilsregler och skattenedsittningar snarare dn att handla om
kmskatt for lastbilar, koldioxidskatt och flygskatt.

I mars 2011 fick Trafikverket 1 uppdrag att utreda behovet av 6kad kapacitet 1 det svenska
jarnvégssystemet och foresla atgirder. Nir utredningen var fiardig ett ar senare konstateras i
det s.k. klimatpaketet att det inte ricker med jarnvégsinvesteringar, brinslesnalare fordon och
byte till fornybara drivmedel for att na det klimatmal riksdagen har satt upp. Det krdvs ocksa
en minskad transportvolym, omprovning av véginvesteringar och att en full internalisering av
trafikens kostnader bor ske for att uppna en samhillsekonomiskt effektiv anvindning av
transportsystemet (Trafikverket 2012). Klimatpaketets skrivningar aterkom dock inte nir
regeringen limnade sin infrastrukturproposition till riksdagen i oktober 2012. Detta trots att
propositionen skriver “Sammantaget visar olika studier att godstransporterna med tunga
lastbilar har den storsta icke-internaliserade kostnaden for externa effekter.” (Prop 2012/13:25
6.4 sid 77) och redogor for hur EU-kommissionen i sin vitbok fran 2011 anger ambitionen att
ta ytterligare steg mot en fullstindig tillimpning av principerna “anvindaren betalar” och
“fororenaren betalar”. I det forslag till investeringar som EU ska ta stédllning till i slutet av
2012 finns forslag pa att investeringsvolymen i TransEuropean Network TEN-T till 98 % av
investeringsvolymen ska ga till jdrnvdgsinvesteringar (muntlig uppgift Lars-Gunnar
Tannerfors 2/11 2012). Den svenska regeringens uppfattning om att vigsystemet fortsatt ska
byggas ut med bl a Forbifart Stockholm for 28 miljarder forefaller vara i1 otakt med
omvirlden.

Regeringen foreslog i en proposition sommaren 2012 att inritta ett beredskapslager av olja
som motsvarar 61 dagars forbrukning (Prop 2011/12:163). Att ta ansvar for att det finns
oljereserver dr ingenting regeringen sjdlv har initierat. Propositionen &r foranledd av ett EU-
direktiv som innebidr att medlemsstaterna ska ha skyldighet att ha ett minimilager av
beredskapsskdl. Samma sommar tillsatte regeringen en utredning om en
fossilbrinsleoberoende fordonsflotta. Enligt direktiven ska utredaren analysera olika alternativ
for hur begreppet fossiloberoende fordonsflotta kan ges en innebdrd som stddjer visionen for
nollutslapp av  vixthusgaser 2050  (Regeringen  2012). Bakom  begreppet
fossilbransleoberoende ligger sannolikt en forhoppning om att ny teknik ar ett kraftfullt
klimatverktyg. Det totala antalet elfordon i trafik var vid utgangen av 2011 366 stycken
(Trafikanalys 2012). Inklusive elhybriderna utgor dessa sammantaget en halv procent av hela



personbilsbestandet. Fortfarande drivs 76 procent av bilarna med bensin och 17 procent med
diesel. Regeringen har trots riksdagens tillkdnnagivande om behovet av densamma 4dnnu inte
lagt nagra forslag till fordndringar av pumplagen. Dispenserna mot inférande har
permanentats. I varbudgeten 2012 foreslog regeringen i stillet att det skulle finnas en
kvotplikt pa 10 % inblandning av fornybart drivmedel vid forsiljning av fossila drivmedel.
Regeringens kvotpliktsforslag hann inte trida i kraft innan ett EU-direktiv om ett tak pa 5 %
grodobaserade drivmedel presenterades av klimat- och energikommissionirerna under hosten
(EU-kommissionen 2012). Riksdagen kan knappast obstruera mot EE-direktivet.

3 EKONOMISKA STYRMEDEL

Principen om att fororenaren betalar och att kostnaden for externa effekter i form av slitage,
olyckor, luftfororeningar, tringsel mm ska internaliseras i priset pa att anvidndning av
infrastrukturen har funnits med i den politiska retoriken under snart 25 ar. Det finns ett starkt
vetenskapligt stod for att forverkligande av principen skulle underlitta for att na klimat- och
miljomal samtidigt som det skulle underlitta for en rationell fordelning av transporter mellan
olika transportslag och ©Oka effektiviteten i anvdndningen av offentliga resurser (Hansson
1997). Men det verkar saknas mod att sta for denna marknadsekonomiska princip nér den ska
tillimpas exempelvis 1 form av kmskatt for lastbilar eller hojd dieselskatt.

En annan princip for utformning och dimensionering av ekonomiska styrmedel
representeras av bl a SIKA som Statens Institut for KommunikationsAnalys som i en
underlagsrapport till klimatberedningen foreslar att koldioxidskatten pa bensin och diesel bor
bestimmas utifran de mal for koldioxidutsldppen som beslutas (SOU 2008:24 14.5.1 sid 289).
For egen del foresprakade jag denna modell i reservationer till Kommunikationsberedningens
huvudbetinkande (SOU 1997:35 sid 523-557).

3.1 Koldioxidskatt

Som forsta land 1 vérlden inforde Sverige koldioxidskatt 1991. Av alla styrmedel som har
provats finns det tunga beldgg for att detta dr det overlagset effektivaste medlet for att minska
klimatpaverkan. Koldioxidskatten leder inte till nagon teknisk atervindsgrind nér det giller
alternativ teknik och den Gverlater at enskilda samt foretag att vilja hur man vill minska sin
klimatpaverkan. Aven pa internationell nivd skulle en skatt pd koldioxidutslipp vara att
foredra framfor utsldppshandel dar manga kryphal gor att detta styrmedel hittills inte lett till
den reduktion av vixthusgaser som avsetts. Med tanke pa att hur liten tid som aterstar for att
fa kontroll Over klimatpaverkan behovs koldioxidskatt som styrmedel eftersom det kan
implementeras snabbt i manga ldnder utan tidsodande utredningar, forhandlingar och
kontrollsystem. Utifran ett demokratiskt perspektiv dr det grundldggande att systemet dr litt
att forstd. Aven i detta hinseende dr koldioxidskatt till fordel framfor diverse raffinerade
styrmedel som riksdagsledamoter inte sjdlva begriper, dn mindre kan forklara for sina viljare.

3.2 Kilometerskatt for lastbilar

Nir jarnvigen avreglerades och privatiserades i Nya Zeeland under borjan av 1990-talet blev
det en snabb minskning av godstransporter pa spar. For att inte vignitet och stiderna skulle
drabbas att stora volymer lastbilstrafik infordes kilometerskatt. I Europa blev Schweiz det
forsta landet som inforde kilometerskatt pa lastbilstrafik. Ddar som i manga andra ldnder ville
man komma at det extra slitage pa vdgarna som tunga fordon ger upphov till samtidigt som
den kinsliga alpmiljon behovde skonas. Intdkterna fran skatten delfinansierar utbyggnad av
jarnvdag med tunnlar genom Alperna vilket gor att bl a godstransporterna kan fungera smidigt
utan att 6verbelasta vigsystemet. Tyskland, Osterrike, Tjeckien och nigra linder till har foljt
Schweiz® exempel. Okningen av vigtransporterna ir ett av de storsta hindren for att né
klimatmalet. De positiva effekterna av att personbilarna blivit brinslesnalare motverkas av
lastbilstrafikens volymokning. I Skane dr 78 % av lastbilstransporterna transittrafik. Utover
miljonyttan av en kmskatt sa skulle problem med olycksrisker, kobildning och vigslitage bli
lattare att 10sa. Europas viégar idr fyllda med rullande lager av varor som fraktas hirs och tvirs



over kontinenten. Glass kors till oss i kylbilar fran Italien, hundmat fran Sverige kors till sodra
Tyskland. Spannmal skordas i Skane, kors till Norrland for att bakas och atervinda till sodra
Sverige som "farskt" brod. Lastbilstransporter &r for billigt for att lagerhallning och
kombitransporter ska kunna konkurrera. Nér allt fler 1ander i Europa, t ex Danmark 2015 infor
miljostyrande kmskatt for lastbil riskerar Sverige att fa de sdmsta lastbilarna i sitt vignat.

3.3 Registreringsskatt, fordonsskatt, bonus-malus

Kopenhamns identitet som vérldens bésta cykelstad signalerar modernitet, miljdansvar och
hilsa. Sjalvklart har det faktum att cyklingen aktivt prioriterats i fordelning av gatuutrymmet
spelat en stor roll for att cykeln viljs som transportslag. Men registrerings/inkopsskatten pa
over 100 000 dkr &r bidragande orsak till att Kopenhamns kommun nist Tirana har det ldagsta
bilinnehavet av Europas huvudstidder. Med en differentierad inkopsskatt likt t ex Frankrikes
s.k. bonus-malus kan utvecklingen mot en 6kad brinsleeffektivitet i personbilsflottan gynnas.

3.4 Trangsel- och parkeringsavgifter

Erfarenheterna fran de stdder som likt Singapore, London och Stockholm infort tringselskatt
ar overviagande positiva. Problemen med kobildning och bristande framkomlighet for andra
transportslag har blivit enklare att bemistra. Detta ekonomiska styrmedel har goda
forutsittningar att spridas till andra stader under forutsittning att intdkterna kan anvindas
lokalt for att forbittra alternativen till bil. Ett annat marknadsekonomiskt styrmedel med stor
potential dr parkeringsavgifter. Effektiviteten i detta instrument 6kar om det kombineras med
klampning eller bortforsling av fordonet vid dvertriadelse av parkeringsbestimmelserna.

3.5 Flygskatt

Forutom lastbilstransporter #r det utrikes flygtransporter som star for en okande del av
Sveriges klimatpaverkan. Sa som visats i olika backcastinganalyser &dr styrmedel som minskar
flygtrafiken en forutsdttning for att na malet om att inte Overskrida tva graders
temperaturdkning (Akerman 2011). Utan ytterligare styrmedel visar prognoser att
flygtransporterna kommer att ha en storre negativ klimatpaverkan &n personbilstrafiken. Den
tekniska potentialen for att flygbridnslet ska kunna konverteras till fornybart synnerligen
begrinsade (Peeters, Williams och de Haan 2009). Flygtrafikens kraftiga kning under de
senaste artiondena utgér en gigantisk utmaning och behovet av starkare styrmedel dr EUs
handelssystem bradskar.

3.6 Subventioner

Enligt grundldggande nationalekonomisk teori fungerar subventioner snedvridande och sianker
effektiviteten i ekonomin. Transportsystemet utgor inget undantag, snarare finns det en uppsjo
av mirkliga effekter som uppstatt till foljd av avdrag, skattenedsittningar och stod.
Naturvardsverkets granskning av miljoskadliga subventioner visar att det finns ansenliga
mojligheter att kombinera forstirkta statsfinanser med ambitionen att minska volymen
fossilbrinsledrivna transporter och styra om till andra transportslag (Naturvardsverket 2011).
Reseavdraget minskade den beskattningsbara inkomsten med 13,8 miljarder 2010 (ScB 2012).
Nio av tio reseavdrag giller bilresor. Nedsittning av dieselskatten dr en annan subvention som
motverkar klimatomstéllning av transportsystemet och dessutom bidrar till de 6verskridande
av miljokvalitetsnormerna som sker 1 flera storstider. Om merparten av de femtio miljarder
per ar Naturvardsverket redovisar som miljoskadliga subventioner i stéllet anvindes for
investeringar 1 kollektivtrafik, biogasinfrastruktur och andra alternativ till oljedrivna
aktiviteter skulle omstillningen bli enklare att genomfora. Med tanke pa det bekymmersamma
ekonomiska ldget 1 Europa och resten av virlden bor beslutsfattare 1 valet mellan att beskatta
det man vill ha mindre av och att subventionera det man vill ha mer av vélja det forstnimnda.



3.7 Investeringar

I de analyser som virderat investeringar som ett ekonomiskt styrmedel har utfallet blivit 1agt
jamfort med att klimatskatter av olika slag. I demokratier dr politiken beroende av
medborgarnas gillande och dérfor dr det littforklarligt att restriktioner och fordyring av
biltrafik kombineras med kostnadseffektiva investeringar i kollektivtrafik och cykelvigar.
Riksrevisionens omfattande granskning av riksdagens och regeringens styrning av
infrastrukturinvesteringarna utifran fardplan 2050 samt andra klimatmal visar pa mycket stora
brister (Riksrevisionen 2012). Aven en lekmannamissig bedomning torde visa pa det ologiska
i att bygga ut kapaciteten for de transportslag som maste minska om Sverige ska kunna na
klimatmalen. Ett stopp for Forbifart Stockholm och andra nya vigbyggen skulle frigora
resurser for att fullfolja kapacitetsutredningens hogre nivaer for jarnvigsinvesteringar och
medge statlig medfinansiering av sparvagnstrafik i de stdder som har underlag for det.

4 JURIDISKA STYRMEDEL

4.1 Pumplag och kvotplikt

Att i skydd av begreppet teknikneutralitet undvika fordndringar av pumplagen eller andra
lagéndringar som styr tillhandahallande av drivmedel blir i praktiken ett fortsatt beroende av
fossila drivmedel. I dag satsar kommuner pa laddstolpar, RME, biogas, syntetdiesel, etanol,
tallolja etc. Men den koper en ny bil vill sannolikt kunna tanka mer dn didr man bor och
bensinhandlare 6ver hela landet har knappast rad att investera i alla tekniker. Sverige ar ett
litet land och bor dirfor vare sig valet av fordon eller drivmedel vilja nagot som bara fungerar
for inhemska forhallanden. Med tanke pa att Sverige dr ett glesbefolkat land dr det extra
angeldget att staten tar ansvar for att ordna sa att godtagbara drivmedel finns dér det &r svarast
att leva utan bil. Marknaden kan knappast forvintas visa ett regionapolitiskt ansvar.
Alternativen till bensin och diesel aterfinns frimst i stiderna samtidigt som utbudet av
kollektivtrafik dr storst didr. Regeringen borde snarast utforma de forslag till dndringar av
pumplagen och/eller ett kvotpliktsystem som &r forenligt med EU-direktiv samt hogt stéllda
miljo- och hélsokriterier i ovrigt.

4.2 Liangd-, vikt- tids- m fl restriktioner for lastbilstrafik

Sedan EU-intrddet har Sverige ett undantag fran gillande EU-regler nir det giller lastbilars
vikt och ldngd. I Sverige dr maxvikten 60 ton och lingden tillats uppga till 25,25 m, samtidigt
som 40 ton och 18,75 m ar norm i1 EU. Det finns klara samband mellan 6kad maxvikt och -
lingd for lastbilar och tappad konkurrenskraft for godstransporter pa tag. (Nelldal 2000)
(Nelldal, Troche, Wajsman, Sommar 2001) (Nelldal 2011) I USA dir maxvikten for lastbilar
ar 36 ton utgor jarnvigsandelen av inrikes godstrafik 50% - mycket mer dn i Sverige. For att
minimera godstransporternas energianvindning borde de svenska sidrreglerna upphora till
forman for en harmonisering till gillande EU-regler. Aven vad giller regler for helgtrafik och
nattetid dr Sverige mycket liberalt jimfort med de flesta andra lidnder vilket i praktiken dr en
stor konkurrensfordel i relation till sjofart och godstag.

4.3 Miljozoner och lokala trafikforeskrifter

For att inte fortsatt overskrida miljokvalitetsnormerna for partiklar och kvédveoxider borde
kraven 1 det miljozonssystem som finns i flera storre kommuner skirpas. I praktiken kan det
leda till 6vergang till eldrift, effektivare distribution i stiderna eller annat som minskar
fossilbrinsleanvindningen dven om det inte 4r miljozonsbestimmelsernas primira syfte. Aven
lokala trafikforeskrifter &ar ett juridiskt styrmedel vars potential for att minska oljedrivna
transporter i tdtorter kan utnyttjas béttre.



5 FYSISK PLANERING

Svenska kommuner har 1 internationell jamforelse stor makt via det kommunala
planmonopolet. For att stirka det ansvar detta innebir borde plan- och bygglagen forindras sa
att klimat- och sarbarhetsplaner blir obligatoriska och ett absolut villkor for statlig
medfinansiering av infrastruktur och andra investeringar. For att kunna hantera den okad
nederbord och skyfall som klimatmodellerna forutsdger dr en yteffektivisering av
transporterna en fOrutsdttning. Om stora delar av marken mellan husen upptas av
bilparkeringar, bilgator och annan hardgjord yta har vattnet ingen stans att ta viagen. Darfor
sammanfaller i stor utstrickning de atgidrder kommunen bor vidta for att minska
vixthusgaserna med det som behover goras for att minska oversvamningsrisken. Utifran ett
sarbarhetsperspektiv dr det bekymmersamt med den 6verflyttning av dagligvaruhandel som
skett fran lanthandlare och stadsdelsbutiker och till externa biltrafikalstrande kdpcenter.
Lansstyrelserna borde i enlighet med klimatberedningens forslag ha rétt att upphidva
kommunala planer som motverkar klimatmalen. Kommunernas har mojligheter att styra mot
mindre oljeanvdndning via inrdttande av busskorfilt, ssmmanhéngande cykelvégar, restriktiva
parkeringsnormer som fa kommuner har utnyttjat tillrdckligt for att skapa mojligheter till en
klimatsmart vardag for sina invanare (Edvardsson 2005).

6 INFORMATION/UTBILDNING/OPINIONSBILDNING

Opinionsbildning har jamfort med ekonomiska och juridiska styrmedel visat sig vara mindre
effektiva. Ska sadana insatser ha en positiv effekt bor de kombineras med andra styrmedel
som visat sig ge nytta. “Inga 16jliga bilresor’-kampanjen som bedrevs av Malmd kommun
samtidigt med patagliga forbéttringar av alternativa fiardval har exempelvis resulterat i
forandrade resmonster i 6nskad riktning.

7 OVRIGA (INDIREKTA) STYRMEDEL

Nir  inriktningen pa trafiksdkerhetspolitiken fordndrades fran koncentration pa
motorvigsbyggen till mittseparerade 2+41-vigar kombinerat med Automatisk Trafiksdkerhets
Kontroll med kameror (ATK) var motivet en snabbare och mer kostnadseffektiv metod for
nidrma sig visionen om noll ddéda och skadade i vigtrafiken. En positiv bieffekt blev ldgre
utsldpp av vixthusgaser. Detta dels for att 2+1-védgarna inte har den trafikalstrande effekt som
motorvigar medfor, men ocksa for att sidnkta hastigheter minskar koldioxidutsldppen. En
utvidgad anvindning av hastighetsovervakning med kameror, sérskilt i kombination med
inférande av ett bildgaransvar som gor att fler kan fillas och dagsboter kan saledes dven vara
en kostnadseffektiv klimatatgéird.

8 KONSEKVENSER AV STYRMEDELSVAL

8.1 Inkomst, landsbygd, jimstilldhet och sysselsittning

Ofta anvinds orittvisor mellan stad och land eller mellan rik och fattig som argument for att
inte genomfora de klimatatgirder som visat sig fungera. En rimlig hallning borde vara att
fordelningsproblem borde atgiardas med fordelningspolitik, regionalpolitiska problem med
regionalpolitik etc i stillet for wuteblivna eller forsvagade klimatatgdarder. 1
styrmedelsdiskussion &r utgangspunkten ofta vi borde anvinda de kraftfulla styrmedlen for att
minska fossilbrinsleanvindningen, men det dr ju inte politiskt mojligt med tanke pa
laginkomsttagarna, landsbygden och jobben. En fragestéllning som borde undersokas ar vilka
langsiktiga konsekvenser det extrema oljeberoendet i transportsektorn far jobben,
laginkomsttagarna och landsbygden. Min prelimindra bedomning é&r att framtidens
arbetstillfallen i stor utstrickning #r forknippad med teknik och produktion som minskar
klimatpaverkan och att bilindustri samt liknande branscher har sett sina bésta dagar. En
minskad och dyrare oljetillférsel blir mycket mer kidnnbar for den som bor pa landet utan
tillgang till tdtorternas kollektivtrafik. En organiserad och stegvis utfasning av fossila



drivmedel dr sannolikt mer skonsam for ménniskor med laga inkomster jamfort med brutala
och snabba samhillsforandringar. Det finns ett starkt samband mellan inkomst och
klimatpaverkan. Dérfor &dr den fordelningspolitiska effekten av koldioxidskatt pa
fossildrivmedel god. I en internationell Oversikt av olika ldnders anvindning av
fossilbeskattning (Sterner 2011) visas att fossildrivmedelsbeskattning generellt dr positivt ur
fordelningssynpunkt. Detta samband &r extra starkt om intidkterna fran drivmedelsbeskattning
anvinds for att finansiera utbyggnad av kollektivtrafik. Reseavdragen &r storst 1 Sormland och
har sannolikt inte den betydelse for landsbygden som manga tror.; vill man sla vakt om
landsbygden finns det mer triffsikra instrument &n bibehallande av dagens system for
reseavdrag. En kmskatt for lastbilstrafik dr bra for ndrproduktion och nirforddlat samtidigt
som andra branscher far kostnadsokningar. Hojd koldioxidskatt minskar dyr oljeimport och
gynnar lokal utvinning av biogas. Bestillning av sparvagnar och andra rilsfordon kan ge nya
arbetstillfallen. Utifran ett jimstédlldhetsperspektiv skulle utfasning av de subventioner som
uppritthaller fossilbrinsleanvindningen vara fordelaktig eftersom det huvudsakligen dr mén
som gynnas av dagens system. En omfordelning av investeringar fran bilvigar till
kollektivtrafik skulle underlétta for de resvanor som kvinnor har i storre utstrickning dn mén.
Minskade vixthusgaser till foljd av en stirkt hastighetskontroll paverkar i forsta hand mén
eftersom de &r kraftigt overrepresenterade vad giller hastighetsverskridande. En bilsnal och
yteffektiv trafikplanering 1 stdderna med férre parkeringsplatser leder till sett hogre
forandringstryck for mén eftersom de dominerar bland bildgarna.

9 SLUTORD

Det dr snart fem ar sedan malet om fossilbriansleoberoende fordon ersatte det Gvergripande
klimatmalet for hela transportsektorn. I praktiken har 2007 — 2012 varit en dodtid for klimat-
och miljoomstillning av transportsystemet. Transportsektorns klimatpaverkan dr storre nu
jamfort med for fem ar sedan. Att det mest fossilbrinsleslukande transportslaget - flyget - &r
obeskattat och okar kraftigt dr sdrskilt orovickande utifran klimatsynpunkt. Under lang tid har
branschorganisationen for biltillverkare och importorer framgangsrikt drivit kampanjen ”Utan
bilen stannar Sverige”. Sverige har 1 hog grad gjort sig beroende av oljedriva transporter.
Sverige har den brinsletorstigaste bilflottan i Europa. Reseavdrag och férmansbilsregler
stimulerar bilpendling. Att skatter och andra regler anpassats for Volvo och SAAB ir
knappast en tillfdllighet. Sverige var det land i Europa som under 1900-talets andra hilft revs
flest hus 1 stdderna for att bereda plats for bilen och har hogst andel av handeln i1 externa
kopcenter (Lundin 2008). Enligt Energimyndigheten gar ca tre fjardedelar av all olja som
importeras till transportsektorn. Oljeberoendet utgor ett allvarligt hot mot vilfird och
utveckling. Sverige dr extremt sarbart infor en eventuell strypning av oljetillforseln. Om Iran
gor verklighet av sitt hot om att stinga av Hormuzsundet stoppas en tredjedel av virldens
sjoburna oljetransporter. Sveriges oljeimport kommer ocksa fran Ryssland som vet hur
handelsinstrumentet kan anvindas vid internationella konflikter.

Peak Oil foljs av Peak Car Use i allt fler industrilinder. Utvecklingen kan fordrojas av
subventioner, men om Sverige ska vara i framkant borde vi snarare skynda pa. Sverige borde
anvinda sin industriella kompetens for att utveckla och tillverka det som hela virlden behover
for att forsoka avstyra klimatkatastrofen. Trots alla klimattoppmoten fortsétter
koldioxidutsldppen i virlden att 6ka. Minskligheten 4r samlad pa ett Titanic som i hog
hastighet gar rakt emot ett berg. Fartyget har vare sig sidnkt hastigheten eller dndrat kurs. Och
vi kan inte hoppas pa att kollapsen undviks genom att isberget smélter bort. Fér minniskor pa
flera kontinenter dr dversvimningar eller torka en verklighet redan nu.

Givetvis kan en klimatomstéllning av skatter och avdrag inte ske Over en natt —
fordndringen maste goras stegvis och med eftertanke. Att infora trangselskatter var ett sunt
marknadsekonomiskt instrument for att 16sa den tringsel som uppstar nér det dr for billigt att
anvinda stadens gator for bilkorning. Marknadspriser pa all parkering paverkar resmonster i
en klimatsmart och yteffektiv riktning. Allt detta handlar om att dndra vanor. Ménniskor



stiller i allt hogre utstrackning krav pa fungerande tagtrafik, och annat som behovs for att
kunna leva klimatvénligt. Dessa investeringar dr kostsamma. Politiken har ¢kad chans att
tillgodose dessa 6nskemal om de subventioner som nu uppritthaller oljeanvindningen fasas ut
och om lastbilstransporterna i stillet for skattebetalarna via kmskatt far betala det
vigunderhall som kostar statskassan 6ver 10 miljarder kr per ar.
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