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Foérord

Att med forskning frita
en politisk gisslan

Varje gang Sverige stir infér en bensinskattehdjning for att
minska trafikens utsldpp brukar mediedebatten f6lja samma
monster. Forst beskrivs foérdelarna med hojningen for miljon. Dér-
efter skjuts offren fram. Dessa offer bor nédstan alltid pa landsbyg-
den.

Men i debatten om bensinskatten har alltsa landsbygdsbor bli-
vit ett slags gisslan.

Dels dérfor att landsbygden verkligen &r drabbad. Att bo pa
landsbygden innebdr att man inte kan vélja bort bilen till f6rmén
for kollektivtrafik eller samékning. Det &dr ofta l&ngt till jobb och
fritid. Landsbygden har fastnat i beroendet av bensinbilen (fackut-
trycket bland ekonomer dr att efterfragan &r inelastisk).

Men landsbygden anvinds ocksé i debatten som ett slagtra.
Landsbygdsbor fir spela den otacksamma rollen som bakatstré-
vande motstandare till miljdanpassning, som alibi for att blockera
nddvindiga férdndringar.

FORES uppgift dr att 16sa just den hir typen av policydilem-
man med hjilp av forskning och debatt. Med denna studie vill vi,
sd att séga, frita landsbygden som trafikanpassningens politiska
gisslan.
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Nir vi for dver ett ar sedan borjade férbereda en studie avlands-
bygden och trafikens klimatomstéllning slogs vi av att ingen annan
gjort den hir typen av undersokning.

Trots att manga andra ldnder har stora och glest befolkade re-
gioner med samma problem kunde vi knappt hitta ndgot material
att utgd fran. Vi hoppas dérfor att denna forsta systematiska studie
kan komma med nya och for politiken relevanta fakta. Hur ser det
egentligen ut pa landsbygden, vilka bilar anvénds till vilka resor
med vilka utsldpp och varfér? Hur slar klimatatgdrder mot dessa
bilister, och vilka utvégar finns det, till vilket pris for samhillseko-
nomin och for statskassan?

Studien pekar pa vad som dr mdjligt idag. Pa slutet diskuterar vi
ny teknologi, inte minst de lovande laddhybriderna som kan géra
16sningen dnnu enklare. Det sldende dr dock att det redan med da-
gens teknologi dr fullt m&jligt att till en mycket blygsam kostnad
befria landsbygden fran beroendet av koldioxidbilen, att vinda
landsbygdsborna fran forlorare till vinnare pa klimatomstéllning-
en och hogre koldioxidpris.

Forutom studiens forfattare Jenny von Bahr vill FORES tacka
miljéekonom Johanna Farelius, som deltagit i studiens utform-
ning och skrivit kapitel 4 samt Staffan Algers, professor i trans-
portsystemanalys pd KTH, som utformat viktig analys och
modellering. Tack ocksa till Pia Sundbergh som utfért modell-
kérningarna.

Vill vi ocksa tacka Therese Lindahl, forskare pa Beijerinstitutet,
som granskat studien och kommit med virdefulla synpunkter och
forbattringar och till Ulrika Kroon, som varit redaktor for slutver-
sionen av studien.

Ett sdrskilt tack ocksa till Lantbrukarnas Riksforbund, LRF, som
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pa FORES forfragan gav stdd till denna studie. Slutsatser och asik-
ter som uttrycks i studien star dock férfattarna och FORES helt

sjilva for.

Martin Adahl
Chef for FORES
Januari 2009

Kort om studien

Manga pa landsbygden ir idag beroende av bensin- och diesel-
bilar som sldpper ut koldioxid. Landsbygdsbor blir ofta ”gisslan” i
debatter om hogre bensinskatter for att minska klimatutslédppen.
Hur kan landsbygden billigast och effektivast istéllet bli del av16s-
ningen pa klimatfragan? Vilka mojligheter kan staten erbjuda nér
bensinskatten, eller andra skatter, méste héjas?

Denna studie forsdker svara pa det. Hir kartldggs landsbygdens
beroende av bilen och hur den paverkas av miljoskatter. Férslag
provas for att landsbygden ska bade klara, och till och med leda,
omstéllningen.

Slutsatsen dr att det varken dr sdrskilt dyrt eller svért. Dels kan
miljobilar pa landsbygden gynnas sdrskilt skattemissigt, dels kan
gamla bensinbilar pa landsbygden konverteras till etanol genom
stodatgdrder. Den samhéllsekonomiska kostnaden blir under 600
miljoner kronor, nettot for statskassan blir positivt. Och dnnu
storre mojligheter 6ppnas med ny teknik som laddhybrider.
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Kapitel 1

Sammanfattning

Hur ska Sverige klara av att nd klimatmalet utan att missgynna
landsbygden och férsvara resandet utanfor storstadsregionerna?
En 20-procentig minskning av utsldppen av koldioxid fran biltrafi-
ken till &r 2020 dr inom rdckhéll, men hur mycket fir det kosta och
vem ska std for notan?

I Sverige drar landsbygdsborna det kortaste straet i kampen
mot vixthuseffekten - de langa avstdnden gor kollektivtrafiken dy-
rare och behovet av att kora bil dr stérre. En hojd skatt pd koldioxid
och ddrmed hogre bensin- och dieselpriser slar ddrfér hardare mot
landsbygden.

Denna rapport undersoker ett tiotal dtgdrder som okar kostna-
den for att sldppa ut koldioxid och ddrmed minska utsldppen fran
personbilar. Tre skatter placerade sig bist i vir undersékning:

e Hojd koldioxidskatt
e Hojd koldioxiddifferentiering av fordonsskatten
e Koldioxiddifferentierad registreringsskatt

Undersokningens forutséttningar var att styrmedlen skulle beta-

las av fGrorenaren, vara administrativt enkla att inféra och innebé-
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ralag politisk kostnad - utan gehor f6r styrmedlen blir det politiskt
omojligt att infora dem.

Detvisade sig att de tvd forsta skatteforslagen missgynnade
landsbygdsbefolkningen, d&ven om de var mest fordelaktiga som
helhet. Efter noggrann analys, ddr KTH:s, Kungliga Tekniska Hog-
skolans, bilparksmodell (modellen férklaras pa sidan 48 i denna
studie) anvidndes, visade det sig att en h&jd koldioxidskatt var den
allra mest effektiva atgirden.

Eftersom ingen av de vinnande styrmedlen dr sérskilt férdelak-
tiga for landsbygden, krivs sitt att kompensera landsbygdsborna.

Efter en kriteriebaserad analys foll valet pd f6ljande:

e Etanolkonverteringsbidrag
e Sinkt fordonsskatt

e Forldngd miljobilspremie

Efter att dterigen anvént bilparksmodellen, kom vi fram till att
etanolkonverteringsbidraget sdnker landsbygdsbornas kostnader
mest, samtidigt som det férbdttrar klimatpaverkan. En sdnkning
avfordonsskatten f6r landsbygdsbor blir ett bra komplement och
kompenserar dven de som av olika anledningar inte kan konvertera
till etanol. Bada dtgérderna ticks kostnadsmaéssigt av koldioxids-
kattehdjningen.

Sammantaget dr det varken exceptionellt dyrt eller svart att
vinda landsbygdens bilar fran gisslan till ledare i klimatomstill-
ningen.

Nyare tekniker som laddhybrider hade i borjan av 2009 inte ut-
vecklas sd ldngt att de finns ute pd marknaden, men i princip géller
slutsatserna om styrmedel i studien &ven med nyare teknologier.

N



Sammanfattning

Sa& nas miljdmalet utan att missgynna landsbygden

Forslaget i korthet

Hojd koldioxidskatt med 2 kronor:

Intdkt per ar 5 miljarder kronor.
Etanolkonverteringsbidragilandsbygden med 10 ooo kronor per bil:
Kostnad for staten 280 mkr/ar. Samhéllsekonomisk kostnad 88 mkr/ar.
Sénkt fordonsskatt pa landsbygden med 2 ocoo kronor per ar och bil:
Kostnad for staten 1,7 miljarder kronor. Samhéllsekonomisk kostnad 500
mkr.







Kapitel 2

Kan utslippen minskas
utan att det drabbar
landsbygdens

Klimathotet har seglat upp som en av de stora frdgorna pa vérl-
dens dagordning. Sverige har varit pddrivande i de internationel-
laforhandlingarna for att forsoka na fram till bade internationel-
la och europeiska klimatavtal. Med Sverige i spetsen har EU tagit
beslut om att minska koldioxidutsldppen med 30 procent fram till
ar 2020 jamfort med nivan 2005, forutsatt att andra ldnder mins-
kar sina utsldpp med lika mycket. I vintan pd att andraldnder f6ljer
efter, har EU lovat visa vigen och atminstone minska utslédppen av
vixthusgaser med minst 20 procent till ar 2020.

Det dr fortfarande inte beslutat vilket land eller vilka samhalls-
sektorer som kommer att fa std f6r den storsta minskningen for att
madlet ska nds. FOor enkelhetens skull forutsitts att personbilstra-
fiken kommer att tilldelas samma klimatmal som EU i helhet - 20
procent eller kanske mer - fragan dr dd vilka konsekvenser vi har
attvanta.

Nér SIKA, Statens Institut for Kommunikationsanalys, utredde
hur hégt bensinpriset skulle behova bli for att utsldppen fran vig-

ul
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trafiken skulle minska med 20 procent till r 2020, kom de fram till
priset 27 kronor per liter.

Ett bensinpris i storleksordningen 277 kronor litern skulle inne-
bira mycket kraftiga omférdelningar av ekonomiska resurser mel-
lan olika grupper i samhéllet. Det hdjda bensinpriset skulle drabba
alla som har bil, men sédrskilt hart skulle dtgérden sl& mot hushall
pdlandsbygden. Landsbygdsborna har simre alternativ till bilen i
och med att kollektivtrafiken dr glesare, avstdnden ldngre och de
disponibla inkomsterna nagot ldgre 4n for de som bor i storstaden.

SIKA menade dérfor att en hojning till 27 kronor per liter inte
gar att genomfora.

Syftet med denna rapport dr att undersoka olika sdtt att nd
klimatmalet for ar 2020 utan att den politiska kostnaden blir for
hdég. Studien ldgger stor vikt vid att analysera situationen for lands-
bygdsborna och finna styrmedel och kompensationsatgérder som
md&jliggor att klimatmadlen nds samtidigt som situationen pd lands-
bygden inte blir ohallbar politiskt.

Varfor vill den enskilde inte betala for

en bra milj6?

Klimatfragan dr en av de frdgor som flest minniskor oroar sig 6ver
och de flesta har dsikten att politikerna borde 16sa klimatfragan

at oss. Man skulle dirfor kunna tro att det fanns politiska podng
att hdmta genom att fora en tuff klimatpolitik, men sd 4r det inte.
Tvértom, nér politiker genomfor kostnadseffektiva klimatatgar-
der sasom klimat- och energiskatter, sa dr tacken att vi inte ros-
tar pa dem igen. Det leder till en ’politisk kostnad”, en politisk forlust i
Sform av firre voster eller ligre fortroende som partier eller politiker kan

drabbas av.



Kan utslappen minskas utan att det drabbar landsbygden?

Darfor gar det trogt att minska utslappen

Utsldppen fran personbilssektorn har i princip statt stilla sedan 1990.
Trots aratal av debatt och koldioxidskattehdjningar var utsldppen fran
personbilstrafiken enligt SCBlika stora r 2006 (12 231 ton) som dr 1990
(12120 ton).

Orsaken till att utsldppen inte har minskat dr att de skattehdjningar
och regleringar, som trots allt har skett, vigs upp av att vi kor strre bilar
som kréver mer bensin och att vi faktiskt blir fler - befolkningstillvixten.

Hur kan man forklara denna motsigelse? Vixthuseffekten
dr en sa kallad extern effekt, vilket betyder att den drabbar nagon
annan dn den som orsakar effekten. Vi som bidrar till problemet
drabbas inte alls av vart utsldpp lika mycket som vi gynnas av att
fortsétta sldppa ut. Varje enskilt bidrag till vixthuseffekten &r s&
litet att det inte dr métbart. Var och en av oss ser dadrfor vart bidrag
som oforargligt och har dirfor svart att acceptera kinnbara ekono-
miska styrmedel, som skatter till exempel, for att f4 ner utsldppen.
Men dven de sma enskilda bidragen gor stor skada, nér skadan for
alla mé@nniskor summeras ihop.

Det andra problemet &r att ett bra klimat dr en s kallad kollek-
tivresurs. Det betyder att den enskilda individen saknar incitament
att sluta fororena eftersom en kollektiv resurs innebér ”icke riva-
litet” och ”icke utestdngbarhet”, det vill séga att ingen kan sténgas
ute fran det bra klimatet for att de inte bidragit till det. Det innebdr
ocksa att det inte kostar ndgot att erbjuda ytterligare en person ett
stabilt klimat. Detleder till att manga vill ta del av nyttan, men inte
varamed att bidra till 16sningen, nagot som kallas ”free rider-pro-
blemet”. Free rider-problemet leder ofta till att kollektiva resurser
tar slut, som exempelvis grundvatten, trdd eller som i detta fall ett

stabilt klimat som riskerar att forstdras av vixthusgaser.
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Sammantaget innebér dessa tvd problem att vara politiker som
forsoker 16sa klimatfragan, arbetar i motvind trots att det finns en

stor allmén opinion for att klimatproblemet ska l6sas.

[e5]









Kapitel 3

Sa dr studien upplagd

Studien genomférs i tva delar:

Forst stélls fragan: Hur piverkas landsbygden av olika styrmedel? Stu-
dien tar reda pa hur olika atgérder for att sinka koldioxidutsldppen
fran personbilar paverkar befolkningen pa landsbygden. Syftet dr
attfinna ett styrmedel som inte mer 4n nddvéndigt drabbar lands-
bygdsbefolkningen med 14ga inkomster och som samtidigt har
dalig tillgang till kollektivtrafik.

Direfter stills frdgan: Hur kan landsbygden komma ur koldiox-
idberoendet? Da studeras olika sitt att kompensera de boende pa
landsbygden for de kade bilresekostnaderna och hjédlpa dem ur
beroendet av koldioxidbilen.

I bdgge fallen analyseras forst ett tiotal olika méjliga styrmedel
samt kompensationsatgirder, sedan gors modellkérningar i KTH:s
bilparksmodell f6r de mest lovande alternativen.






Kapitel 4

Hur reser de som bor
pa landsbygden?

Lat oss bérja med att g& igenom hur Sveriges landsbygdsbe-
folkning faktiskt reser och hur deras bildgande ser ut. Finns det or-
saker till att de 4r mer bilberoende #n storstadsbor, eller ser resan-

detungefir likadant utihela Sverige?

Vad raknas till landsbygden?
Det finns manga olika definitioner av ”landsbygd” och denna rap-
port har anvént tvé olika definitioner, bada fran Glesbygdsverket.
For att fa fram statistik kring resande pa landsbygden har Gles-
bygdsverkets lista pd glesbygdskommuner anvénts'. Listan om-
fattar 22 kommuner, ddr minst 30 procent av befolkningen bor i
omraden med mer dn 45 minuters bilresa till ndrmaste stad med
mer 4n 3 0oo invanare. I fortsdttningen kallas dessa kommuner for
”landsbygdskommunerna”.
Den andra definitionen avlandsbygd, Glesbygdsverkets region-

indelning, har anvénts i dd invanarnas utgifter jimforts. Den jaim-

! Glesbygdsverkets hemsida: www.glesbygdsverket.se
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Tabell 4.1 Befolkning &r 2006 per region och omradestyp

T&atortsnara

Regioner Glesbygd landsbygd Tatort

Totalt % Totalt % Totalt %
1. Skogslanens Inland 101598 i8] 83127 0,9 159 682 1,8
2. Skogslanen ovrigt 32316 0,4 409 279 4,5 973842 10,7
3. Storstadsregioner 27501 0,3 330827 3,6 3218 622 35,3
4. Ovriga Sverige 17 497 0,2 1145918 12,6 2613048 28,7
Riket 178 912 2,0 1969151 21,6 6965194 76,4

Andelirelation till rikets befolkning.
Kélla: Glesbygdsverket arsbok.

forelsen har utgatt frdn region 1, vilken dr skogsldnens inland.
Foérutom dessa tva ganska snédva definitioner avlandsbygd finns
det dven ”tdtortsnéra landsbygder”. Dessa ligger 5 till 45 minuters
bilresa fran stider med mer dn 3 000 invanare.

Enligt Glesbygdsverkets definition bor cirka 24 procent av Sve-
riges befolkningi gles- eller tdtortsndra landsbygdsomraden, varav
endast cirka 2 procent bor i rena glesbygdsomraden (se tabell 4.1).

Langt till service

De som bor palandsbygden har langt att dka f6r sina inkdp och
andra drenden, 22 km i genomsnitt for landsbygden mot cirka

12 km for Stockholmsregionen. Fritidsresorna ér ddremot ldng-
re i Stockholmsregionen, 45 km i genomsnitt mot cirkaa 39 km
pdlandsbygden, om man ser till det totala resandet med person-
bil, buss, tdg och flyg. De langa avstanden till service verkar, enligt
en studie utford i Skottland, vara en mycket stark orsak till varfor
landsbygden 4r sd bilberoende.”

Arbetsresorna varierar kraftigt mellan olika hushall. En del hus-

V11 Rapport 545, Hur hushallen anpassar sig till indrade kostnader for bilinnehav och bilanvindning, 2006.



Hur reser de som bor pé lanc

hall har véldigt korta arbetsresor medan andra hushéll utmérks
avatt den som tjdnar mest pengar ocksd har lingst till jobbet. Den
kopplingen mellan hég inkomst och 1dnga resor till jobbet, 4r sér-
skilt stark for mén.* Sambandet giller bdde pa landsbygden och i
Ovriga Sverige.

Enligt Glesbygdsverkets arsbok, Sveriges gles- och landsbygder
2007, har ndstan en miljon svenskar mer &n 10 minuters bilresa till
ndrmaste bankomat och cirka 11 0oo personer har 40 minuter eller
mer. De lingsta avstdnden finns framforallt i skogsldnen, men dven
i Uppsala, Ostergdtlands, Orebro och Vistra Gtalands 1in finns
relativt manga méinniskor med ldnga avstand till ndrmaste daglig-
varubutik. Den stdrsta 6kningen av antalet personer med ldnga av-
stand till ndrmaste butik fanns 2007 i Norrlandsldnen.

Pd landsbygden tog ddremot resorna till och fran skolor och
arbete i genomsnitt under 20 minuter, vilket dr kortast tid jam-
fért med Gvriga landet. I storstadsomradena ddremot, dér bilister-
na maste sitta i bilké vid hogtrafik, tog resorna till och fran skolor
langst tid: En enkel resa tog ungefdr 29 minuter i Stockholmsregio-
nen och cirka 25 minuter i Goteborgsregionen.*

Langt till tankstationer

Det driallménhet 1dngt till tankstationer pa landsbygden, oftast
langre én en mil ochide inre skogsldnen dr det ibland &ver tre mil.
Dettaillustreras vili en interaktiv webbaserad karta 6ver avstdnd
frén bostéder till tankstationer i hela landet som Glesbygdsverket
har tagit fram.*

v Rapport 545, Hur hushallen anpassar sig till andrade kostnader for bilinnehav och bilanvéndning, 2006.
R Rapport 545, Hur hushéllen anpassar sig till andrade kostnader for bilinnehav och bilanvéndning, 2006.

5 Lank till kartan finns pawww.fores.se/tillganglighetdrivmedel.

o
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Vad ar E85 och vad ar fordonsgas?

E85 dr ett brinsle for personbilar som innehaller cirka 85 procent etanol
och cirka 15 procent bensin. Bensinen i E85 dr bland annat dér for att bi-
larna ska klarakallstarter ldttare. Trots att de flesta forekommande eta-
nolfordon redanidag skulle gd utmarkt att kora pa ren etanol sommartid
finns detinga tankstillen som salufor det.

Fordonsgasiir ett samlingsnamn pa bréinslen som kan anvéndas for
gasbilar. Fordonsgas dr vanligen fossil gas, dven kallad naturgas, biogas
eller en blandning av dessa.

Det finns betydligt firre tankstéllen pa landsbygden dn i stort-
stider, sdrskilt tankstillen som erbjuder etanol eller biogas. Det
beror pa att forsiljningen minskar ju langre ut pa landsbygden ett
tankstélle ligger, samtidigt som kostnaderna for att transportera
brénslet till tankstationeniregel dkar.

Lagen om skyldighet att tillhandahdlla fornybara drivimedel, den sa
kallade ”pumplagen”, skapades for att géra det ldttare for bilister
att tanka med fornybara brénslen som till exempel E85. Den borja-
de gilla1april 2006 och fran och med 1 mars 2008 kréver lagen att
mackar som under 2006 sdlt mer dn 2 ooo kubikmeter motorben-
sin eller dieselbrénsle ska erbjuda minst ett férnybart drivmedel.
Frdn och med 1 mars 2009 skdrps lagen till att &ven gélla bensinsta-
tioner som siljer mer &n 1000 kubikmeter drivimedel per ar. Vig-
verket kan i enskilda fall ge en tidsbegriansad dispens fran kravet.

Att erbjuda E85 kan for en dgare av tankstéllen innebéra en in-
vestering fran 400 ooo kronor och uppat. I dagsldget kraver for-
donsgas didremot, en betydligt storre investering vilket inneburit
att de flesta tankstéllen valt att erbjuda E8s.

Ifigur 4.1 framgdr att det i mars 2008, med tva undantag, se figu-
ren nedan, helt saknas tankstillen for fordonsgas i landsbygden.
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Figur 4.1 Oversiktskarta
over fordonsgasstationer
i Sverige, mars 2008

Kélla: SIKA Fordon 2007:
Tema Miljo, 2008.
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Pumplagen kritiserad

Pumplagen har kritiserats starkt f6r att bidra till den sa kallade
”mackddden”, det vill sdga att tankstillen pd landsbygden ldgger
ner sin verksamhet for att de inte har rad att erbjuda alternativa
brénslen. Samtidigt innebér det 6kade utbudet av E85 en mojlig-
het f6r landsbygdsbor att vilja ett brénsle med ldgre skatt som dr
bittre for klimatet.

Langre korstrackor
Hushallen i landsbygden har ofta mer n en bil, och det férklarar
varfor korstrackan per person ligger drygt 10 procent &ver riksge-
nomsnittet, medan korstréickan per bil ligger strax under, se tabell
4.2 ochfigur 4.5. Sedan 1998 har statistiken 6ver korstrackor per
person och bil legat férhallandevis stilla om man jAmfor lands-
bygdskommunerna och ett genomsnitt av hela Sverige.

Ilandsbygden bor manga néra skolan och arbetet, men har ling-
re till service och affédrer dni storstdder. En studie som SCB gjorde
at SIKA under 2002 visar att det &ven finns manga som har rik-
tigt 1dnga pendlingsavstand till arbetet i landsbygdskommunerna
Storuman, Pajala och Vindeln. Men de som har ldngst pendlings-
avstdnd ilandet generellt sett &r boende i kommuner i utkanten av
Stockholm (bland annat Habo, Gnesta och Norrtilje).’

Enannan trend under de senaste dren dr att kdrstrackan stadigt
oOkat, med cirka 10 - 50 mil per r i riket som helhet.”

I genomsnitt kdrdes nistan 1 300 mil i Sverige med privatidgda
personbilar under 2007. Tar man dven med tjdnstebilar, hyrbilar

¢ VTI Rapport 545, Hur hushallen anpassar sig till indrade kostnader for bilinnehav och bilanvéindning, 2006.

7 SIKA Fordon 2007: Tema Milj6, 2008.
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Tabell 4.2 Kérstriacka (mil) per bil och per invanare

Ar2007
Regioner Korstracka per bil Korstracka per person
Totalt Landsbygdskommunerna 1436 813
Totalt riket 1473 720
Landsbygdsandel 97 % 13 %

Ar 2007 for hela personbilsparken.
Kalla: SCB/SKL:s statistik for Kérstrackor och bransleforbrukning, tabell 4.

och leasingbilar (juridiskt 4gda personbilar), var &rsgenomsnit-
tet ndstan 1 500 mil. Den genomsnittliga bilen kdrs en allt Idngre
strdcka per ar och bilar som dgs av juridiska personer har ldngre
korstrackor dn de som #gs av fysiska personer.*

I figuren 4.2 framgar att den genomsnittliga korstrackan i Jamt-
lands 14n och Norrbottens ldn ligger strax 6ver riksgenomsnittet
for privatidgda personbilar.

Om man bara tittar pa de juridiskt dgda personbilarna, sa kor de
bilar som &r registrerade i Stockholms ldn allra ldngst, se figur 4.3.
Juridiskt dgda fordon i landsbygden kor ocksé bland de langsta ge-
nomsnittliga strdckorna i landet, men inte lika ldngt som Stock-

holms- och G6teborgsbilarna.

Fler bilar per hushall...
I'landsortskommunerna dger man fler bilar per person én Sveri-
ge-genomsnittet, se figur 4.4, &ven om det totala antalet dr ganska
blygsamt eftersom befolkningen 4r gles.

Flest bilar per hushall har skogsldnens inland, dér vart fjarde

hushdll 4r 2001 hade tva eller fler bilar enligt den nationella res-

8
SIKA Fordon 2007: Tema Miljd, 2008.
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Figur 4.2 Genomsnittlig
korstrécka per lan, ar 2007,
for privatdgda personbilar

Antal mil

(D mgo-1312

1312-1317

1317-1333

@ 1333-1360

@ 1360-1388

Kélla: SIKA Fordon 2007:
Tema Milj6, 2008.
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Figur 4.3 Genomsnittlig
korstréacka per ldn, ar 2007,
for juridiskt &gda personbilar

Antal mil

() 1446-1667

1667 —1741

1741-1771

@ -85

@ 1s15-2202

SIKA Fordon 2007:
Tema Miljs, 2008.

21



Jenny von Bahr

vaneundersokning som genomfordes 2001 (RES2001)°.

Gillivare hade under ar 2007 flest bilar per personilandet med
480 privatdgda personbilar per 1000 invanare.

I genomsnitt var bilinnehavet i Sverige ca 368 personbilar per
1000 invanare. Stockholms och Sundbybergs kommuner hade
ldgst privat personbilsinnehav med 209 respektive 234 personbilar
per 1000 invéanare.

... i synnerhet firma- och hyrbilar
I figur 4.5 ser man tydligt att antalet juridiskt dgda fordon per per-

sonilandsbygdskommunerna dr betydligt stérre dn ilandet som
helhet.

Fa hushall utan bil
I Jdmtlands l4n var enligt resvaneundersokningen 2005 - 2006
(SIKA) endast 14 procent av hushallen billsa. I Stockholms l4n
hade enligt samma undersokning 36 procent av hushallen ingen
bil. I Jdmtlands, Vésterbottens och Norrlands 1in hade mellan 25 -
30 procent av hushallen fler &n en bil.

Antalet bilar per person har 6kat de senaste 20 dren, enligt na-
tionella resvaneundersokningar. Andelen flerbilshushall har fram-
forallt 6kat och hushallen utan bil har minskat nagot.

Aldre bilar pa landsbygden

Pdlandsbygden kors fler gamla bilar dn i 6vriga Sverige, det fram-
gar tydligtifigur 4.8. Den dldsta bilparken fanns under 2007 i Sor-
sele och Overkalix kommun dér bilarna i genomsnitt var 14,3 r.

oVTI Rapport 545, Hur hushéllen anpassar sig till #indrade kostnader for bilinnehav och bilanvindning, 2006.
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Den yngsta bilparken fanns under 20071 Tdby kommun, med ett
genomsnitt pa 7,7 ar.

Generellt sett kors ovanligt manga gamla personbilar i Sveri-
ge. Ar 2005 var det bara Grekland och Finland i ddvarande EU som
hade en éldre bilpark.

Aven foretags-, leasing- och hyrbilar #r #ldre p& landsbygden én i
resten avlandet, se figur 4.7 .

Fa kor miljobilar

Miljobilsinnehavet var i slutet av 2007 mycket ligre i landsbygds-
kommunerna dn riksgenomsnittet, se tabell 4.3. Det beror antag-
ligen pad att firre bensinmackar erbjuder etanol och biogas i dessa
kommuner.

Som nidmnts tidigare finns det nagot fler personbilar i trafik
per invénare i landsbygdskommunerna &n vad det gor i genom-
snittiriket, se tabell 4.4. Det finns ocksd fler taxibilar per invanare
ilandsbygdskommunerna, men det sdger egentligen ingenting om
tillgdngligheten till taxi eftersom avstdnden dr ldnga.

Tabell 4.3 Personbilari trafik i slutet av 2007

oty Ovriga "
Bensin Diesel El bri hybri- " Ovriga Totalt
rid/ der Bio-
E85 gas
Totalt
Landsbygds- 67629 12820 0 503 37 51 1 81041
kommunerna
) 3804 351 4258
Totalt riket 083 896 126 80934 9598 10896 30 %463

Landsbygdsandel 1,8% 3,6 % 0% 06% 04% 05% 33% 19%

Kélla: Egen bearbetning av andelar utifrdn grunddata fr&n SCB. Landsbygds-
kommunerna enligt Glesbygdsverkets definition har valts ut frdn SIKAs tabell RSK3.



Jenny von Bahr

Figur 4.4 Antal personbilari
trafik per 1 000 invanare och
kommun &r 2007, dgda av
fysiska personer

Antal

() 209 -387 “

387413

413 - 428
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Kélla: SIKA Fordon 2007:
Tema Milj6, 2008.
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Figur 4.5 Antal personbilari
trafik per 1000 invanare och
kommun &r 2007, dgda av
juridiska personer

Antal

(D) 34-m
71-83
83-98

@ s-126

@ 26-459

Kalla: SIKA Fordon 2007:
Tema Miljo, 2008.
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Figur 4.6 Medelalder fér
personbilar i trafik och
kommun &r 2007, dgda
av fysiska personer

Ar
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Kalla: SIKA Fordon 2007: L@
Tema Milj6, 2008. =



Hur reser de som bor pa landsbygden?

Figur 4.7 Medelalder pa
personbilar i trafik och

kommun &r 2007, dgda
av juridiska personer

Ar
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Kalla: SIKA Fordon 2007: '&
]

Tema Miljo, 2008. a
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Bransleslukande bilar blir vanligare

Bilarna som kors i Sverige blir allt storre. Den genomsnittliga
tjdnstevikten pa personbilar har 6kat i Sverige under de senaste
tio aren med 11 procent och motoreffekten 6kade under samma
period med 21 procent. Motoreffektens kraftiga 6kning innebar att
bilarna kan accelerera fortare samt dra tyngre laster jAmfort med
tidigare bilar.

De snabbaste och tyngsta bilarna fanns under 2007 i storstads-
kommunerna Danderyd, Solna och Nacka. I tio av 21 utpriglade
landsbygdskommuner var brinsleférbrukningen for nya person-
bilar 2006 & ena sidan i genomsnitt mindre &n riksgenomsnittet”,
dandra sidan var brinsleférbrukningen &ver eller mycket ver

snittet i 6vriga 11 landsbygdskommuner®.

Tabell 4.4 Personbilar i trafik efter kommun

och dgande m.m. vid slutet av ar 2007

Antal

Antal taxi- Taxiper personbilar I'-;et::tfairl:bllearr
bilar 1000 inv. leasade 1000 irr:v
minst1ar .
Totalt Landsbygdskommunerna 385 2,8 1964 554
Totalt riket 14 830 1,62 268 549 464
Landsbygdsandel 2,6 % 175 % 0,7 % 119 %

Landsbygdskommunerna enligt Glesbygdsverkets
definition har valts ut frdn SIKAs tabell RSK2.
Kélla: SCB.

1 Tjanstevikt dr bilens vikt inklusive forare, bransle och olja.

u 1 Arjeplog, Berg, Brécke, Krokom, Mala, Pajala, Ragunda, Vansbro, Vindeln och Overkalix hade de nya personbi-
larna under 2006 en brénsleférbrukning under riksgenomsnittet pa 7,76 1/10 km

12 N . . . o
Naturvardsverket, Index over nya bilars klimatpaverkan, 2006.

N
[e9]
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Resande pa landet jamfért med
storstadsregionerna

Av allaresori Sverige sker 60 procent med personbil, och bilar star
for cirka 75 procent avden sammanlagda resldngden®.

Situationen pa landsbygden dr komplex, eftersom ett ganska
litet antal tjdnste-, hyr- och leasingbilar kors vildigt 1anga strick-
or, medan kollektivtrafiken sdsom buss och tdg inte anvénds av s&
manga men de i sin tur reser langt.

I figur 4.8 visas genomsnittliga resldngder i km per person och
dagiSveriges olika ldn. Om Jamtlands, Norrbottens och Vister-
bottens ldn far representera landsbygdslidn - som dock innehéller
enrad titorter — r den sammanlagda reslingden i Jimtlands och i
Visterbottens l4n kortare &n riksgenomsnittet, medan personbils-
resandet dr relativt sett storre i dessa ldn dn for riket.

I Norrbottens ldn ddremot nérmar sig situationen mer stor-
stadsregionerna: Det kors langre &n riksgenomsnittet och andelen
personbilsresor dr endast marginellt storre dn for riket, se figur 4.8.

Landsortsborna lamnar ogarna bilen

dven om prislappen 6kar

Hur villiga 4r hushallen pa landsbygden att Idmna bilen och istéllet
aka kollektivt om det blir for dyrt att kora bil?

Enbrittisk studie visar att de som bor p& landsbygden vildigt
ogdrna avstar fran bilresor — de dr mindre priskdnsliga - &n boen-
deistorstdder. Dér storstadsborna snabbt ldter bilen std om kost-
naderna Skar sd viljer eller tvingas landsortsborna anvénda bilen
dnda och acceptera det hogre priset. Mer exakt dr kinsligheten un-

Byr Rapport 545, Hur hushallen anpassar sig till dndrade kostnader for bilinnehav och bilanvindning, 2006.



Kilometer

Jenny von Bahr

gefdr dubbelt sd hog i titorter som palandsbygd.*
Med andra ord har hushallen pa landsbygden mindre mojlighe-
ter att fordndra sitt beteende och avsta fran bilen &n hushall i tétort.

Figur 4.8 Genomsnittlig reslangd per person
under en dag — km kollektivt respektive med bil,
per lan 200572006
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Kélla: SIKA Fordon 2007: Tema Miljo, 2008.

" SIKA Fordon 2007: Tema Milj6, 2008.
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P4 vilket satt skulle resandet paverkas
av hojda bensinpriser?
Hur stor del av hushallets inkomster som gar till bilkostnader, skil-
jer sigmarkant mellan stad och landsbygd. I storstdder spende-
ras en betydligt mindre del av hushallens pengar pé bilinkép och
bensin dn pa landsbygden. Skillnaden beror frimst pa tva saker: P4
landsbygden 4r den disponibla inkomsten ldgre vilket gér att ande-
len pengar som spenderas blir hdgre 4ven om méngden kronor inte
dr det. Dessutom spelar den hogre faktiska kostnaden for bensin in.
VTI, Statens védg- och transportforskningsinstitut, anvinde sig
av SCB:s undersokning av hushéllens utgifter (HUT) med infor-
mation fran 2004 for att se hur stor andel av hushallens budgetar
som gar till bilkostnader. Ett genomsnittligt svenskt hushall (oav-
settinkomstgrupp) spenderade mellan 4,3 - 5,6 procent av sina to-
tala utgifter pa bensin och totalt sett mellan 10,9 — 14,6 procent av
utgifterna pa bilinkop, skatt, forsdkring, underhall och bensin.

Tabell 4.5 Genomsnittliga utgifter i Glesbygdsverkets

regioner fér hushall som anvénder bil

Antal .
Antal Taxiper personbilar Piet::tfairl:bllearr
taxibilar 1000 inv. leasade 1000 irr:v
minst1ar .
Totala utgifter, kr 385 2,8 1964 554
Totalt utgifter for bil 251000 251000 296 000 270 000
i HUT (inkl bensin), kr 2,6 % 175 % 0,7% 119 %
12780 13960 12600 14 070
Utgifter for bensin, kr
5,1% 5,6% 4,3% 5,2%

Anm: iabsoluta tal och som andel av totala utgifter definition
har valts ut fran SIKAs tabell RSK2. Kélla: SCB.
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Kapitel 5

Hur paverkas landsbyg-
den av olika styrmedel?

Hur kan koldioxidutsldppen sinkas pa bista sitt utan att
landsbygdsbefolkningen blir ordttvist drabbad?

I detta och nésta kapitel studeras vilka konsekvenser olika styr-
medel kan komma att fa. Ar och forblir h&jd koldioxidskatt det
bésta alternativet? Finns det nagot annat styrmedel som skapar
mer rittvis fordelning? Finns det ndgon miljéatgdrd som dr sa
pass rittvist att det inte behdvs ndgra kompensationsatgédrder for
landsbygdsborna?

Forst analyseras ett tiotal tdnkbara styrmedel f6r att f& ner kol-
dioxidutsldppen fran personbilstrafiken. I steg tvd viljs de styrme-
del som fick bést resultat och deras effekt testas &nnu mer nog-
grant med hjdlp av modellkdrningar i bilparksmodellen.

Sa beddmdes styrmedlen
Tre kriterier har valts ut f6r analysen. Varje atgédrd far podng uti-
fran hur vl styrmedlen foljer de tre kriterierna, och den vinnande

atgdrden dr den som far flest poéng totalt:
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1. Polluter pays principle
2. Administrativkostnad
3. Politisk kostnad

Polluter pays principle innebdr att det dr férorenaren som ska betala
kostnaden. Detta dr en viktig princip eftersom motsatsen, det vill
sdga att samhdllet betalar, blir f6r dyrt fér samhillet ildngden. Fér
podngsdttningen av detta kriterium har foljande mall tagits fram:

Styrmedlet innebar att: Antal podang
Fororenaren betalar kostnaden 5
Férorenaren och staten delar lika pa kostnaden 3

Staten far sta fér kostnaden 1

Det andra kriteriet, administrativ kostnad, har valts for att undvika
styrmedel som har hdga kostnader f6r administration och kon-
troll. Skattesystemet ska hallas enkelt, robust och 6verblickbart.
Det ska vara svart att fuska och systemen ska inte kréva alltfér om-
fattande uppfdljning och kontroll. Hogst betyg ges till styrmedel
som redan finns idag eftersom de redan kan anses vara beprévade.
Ligst betyg ges till styrmedel som inte finns idag och som skulle
kréva en stor administrativ apparat, samt riskerar att missbrukas.
For podngsittningen av detta kriterium har f6ljande mall tagits

fram:
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Styrmedlet innebaér: Antal poédng

Inga nya administrativa rutiner 5

F& nya administrativa rutiner eller s& har styrmedlet

funnits tidigare 4
Nya rutiner, men innebér inte ndgra stora risker fér 3
missbruk

Nya rutiner som &r administrativt krangliga eller innebar >

stora risker fér missbruk.

Nya rutiner som &r administrativt krdngliga och innebar
stora risker for missbruk.

Det tredje kriteriet dr politisk kostnad, vilket kan sdgas visa hur po-
pulért ett politiskt forslag kommer att bli. En hog politisk kostnad
innebdr att ett styrmedel inte far gehdr och ddrmed kostar politi-
kerna viljare. Hér visar politisk kostnad hur pass hart landsbygden
drabbas aven atgird. [ rapporten antas att det inte dr acceptabelt
att de som har ldga inkomster pa landsbygden drabbas av alltfor
hdga kostnader. Darfor bedoms hur de olika styrmedlen paverkar
denna grupp relativt andra grupper.

Tidigare i studien har det framkommit vad som utmarker resan-
det palandsbygden och utifrdn denna analys har fem underkriteri-
er stéllts upp. Styrmedlet ska inte missgynna bildgare pa landsbyg-
den som:

e Korlanga striackor pa grund av dalig tillgdng pa kollektiv-
trafik.

e Inte harrdd att kpa en ny bil sa ofta och darfor kor en
dldre bil med hégre bensinférbrukning.

e Har dalig tillgang till etanol- och gastankstdllen och dér-
for inte kan tillgodogora sig subventioner av alternativa
brénslen.
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e Har lag disponibel inkomst.
e Ager flerabilar per hushall pa grund av dalig kollektiv-
trafik.

Hiér f6ljer en systematisk genomgang av hur vl olika styrmedel
lever upp till kriterierna.

Styrmedel som lever upp till: Antal poéng
5 av ovanstdende underkriterier 5
4 av ovanstdende underkriterier 4
3 av ovanstdende underkriterier 3
2 av ovanst8ende underkriterier 2

0-1av ovanstdende underkriterier 1

Ho6jd koldioxidskatt

Sveriges koldioxidskatt dr idag (februari 2009) 2,34 kronor per
liter bensin. Dessutom tillkommer energiskatt pa 2,95 kronor per
liter. Detta forslag gar ut pé att ytterligare hoja koldioxidskatten
till en sddan nivd att koldioxidutsldppen fran persontrafiken mins-
kar med 20 procent mellan 1990 och 2020.

Fordelarna med en hojd koldioxidskatt dr att polluter pays prin-
ciple efterlevs och att hdjningen dr administrativt enkel att inféra
eftersom vi redan har en koldioxidskatt. Ddremot far en h6jd kol-
dioxidskatt sdmsta tdnkbara podng under kriteriet politisk kostnad
eftersom foljande grupper drabbas:
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e Desom korldnga strickor pd grund av dalig tillgang pa
kollektivtrafik.

e Inteharrdd att kdpa en ny bil s ofta och darfor kor en
dldre bil med hégre bensinférbrukning.

e Har dalig tillgang till etanol- och gastankstédllen och dér-
for har svarare att undvika den hdgre koldioxidskatten
genom att g 6ver till en miljobil.

e Harlag disponibel inkomst vilket innebér att kningen
av bilkostnaden kommer att utgdra en storre andel av
utgifterna &n for ett hoginkomsthushall.

Sammantaget far dock koldioxidskatten elva podng.

Koldioxiddifferentierad férmansskatt

Den som utnyttjar en férmansbil (tjdnstebil) via sin arbetsgivare
ska betala formansskatt for det precis som f6r andra 16neférma-
ner som gratis lunch eller fri parkering. Idag kan dock den som
har en tjdnstebil som drivs pd alternativa brénslen fi en sénkt for-
mansskatt. Med dagens regler betalar den som har en etanolbil
som férmansbil 20 procent lagre formédnsskatt medan den som
har en biogasbil eller en elbil far hela 40 procents rabatt pa for-
mansskatten.

Dessaregler har lett till att andelen miljbilar &r 2006 var
mycket hogre bland juridiska dgare (foretag och myndigheter) dn
bland privata .

Detta styrmedel har med andra ord haft ett mycket stort ge-

nomslag pa nybilsinkdpen. For att sdnka avgaserna ytterligare £6-

1. Drivkrafter till bilars minskade koldioxidutsldpp. Minskade utslédpp idag och strategier for framtiden. Natur-
vardsverket, rapport 5755, november 2007.
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reslas en liknande sénkning av formansskatten for bilar med laga
koldioxidutslapp.

Att sinka formansskatten for bilar med laga koldioxidutsldpp
innebdr att polluter pays principle efterlevs. Administrativt liknar
ett sddant system det system vi har idag, men det méste justeras
nagot. Den politiska kostnaden blir relativt hog. Foljande grupper pa
landsbygden missgynnas:

e De som dlig tillgang till etanol- och gastankstéllen och
dérfor inte gynnas av ldgre formansvédrden for miljobilar.

e Desom har lag disponibel inkomst och dirfor oftast inte
har ett arbete dér tjénstebil erbjuds.

Om de som har dilig tillgdng till etanol eller gastankstillen miss-
gynnas dr lite oklart. I denna studie antas att intresset for en miljo-
bil hos dessa dr lagt.

Sammanlagt ges styrmedlet sju podng.

Hojd koldioxiddifferentiering av fordonsskatten
Hur mycket fordonsskatt du idag betalar f6r din bil bestdms uti-
frén bilens drivmedel och utsldpp av koldioxid, om bilen 4r fran
2006 eller nyare. Aldre bilar beskattas utifrédn vikt och drivmedel.
Den nya skatten bestér av tva delar:

Ett grundbelopp pd 360 kronor per dr samt en koldioxidkompo-
nent som &r 15 kronor per gram koldioxidutslédpp 6ver 100 gram
per kilometer vid blandad kdrning for diesel och bensinbilar.

For dieseldrivna personbilar tillkommer dessutom en milj6- och
bréanslefaktor. For bilar som kan drivas med alternativa drivmedel

dr komponenten bara 10 kronor per gram.

w
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Hur paverkas landsbygden av olika styrmedel?

Attytterligare 6ka koldioxiddifferentieringen av fordonsskat-
ten innebdr att polluter pays principle efterlevs. Administrativt skulle
det vara ldtt att infora atgdrden eftersom det redan idag finns en
liten koldioxiddifferentiering av fordonsskatten. Den politiska kost-
naden fOr att inféra skatten blir ddremot hog. Denna atgédrd drab-
bar visserligen inte dem som kor ldnga strickor men ddremot fol-

jande grupper:

e Desominte har rad att kdpa en ny bil s& ofta och dédrfor
kdér en dldre bil som drar mycket bensin.

e Desom har dalig tillgang till etanol- och gastankstéllen
och ddrfor inte kan utnyttja de subventionerade alterna-
tiva brénslena.

e De som harldg inkomst, eftersom fordonskatten utgér
en storre andel av inkomsten for en ldginkomsttagare.

o Ager flerabilar per hushall pd grund av dalig kollektivtra-
fik.

Sammantaget ges styrmedlet elva podng.

Koldioxiddifferentierad registreringsskatt
Nér man kdper en ny bili Sverige betalar man idag en engdngsskatt
(registreringsskatt). I Sverige dr denna skatt lika for alla, medan
skattenildnder som exempelvis Norge och Danmark bestdms uti-
frén hur mycket utsldpp bilen orsakar.

Ivart forslag pa skatt beskattas bensin och dieselbilar 50 pro-
cent hogre dn motsvarande etanol eller biogasbilar.

En koldioxiddifferentierad registreringsskatt skulle innebéra
att polluter pays principle efterlevs. Skatten finns inte i Sverige idag
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men eftersom den finns och fungerar i vara grannldnder borde ett
inférande vara administrativt enkelt. Det dr ocksa svart att smita
undan fran en skatt som ska betalas i samband med att man regist-
rerar en bil. Den politiska kostnaden for att infora skatten behéver
inte heller bli sirskilt hog, i alla fall inte pa landsbygden. De grup-

per som missgynnas ar:

e De som har dalig tillgang till etanol- och gastankstéllen
och dirfor inte kan utnyttja subventioner av miljévanli-
gare branslen.

e Desom har enldginkomst och ddrfor har extra svart att

klara av en skattehdjning nédr de koper en ny bil.
Sammanlagt ges detta styrmedel elva podng.

Forlangd miljobilspremie

Sedan &r 2007 har Sverige en miljébilspremie, som utbetalas till
alla som kdper en miljobil. Den dr pd 10 ooo kronor och betalas ut i
efterskott. Premien har varit mycket populdr och de avsatta peng-
arna har tagit slut flera ganger. Trots detta, eller kanske pa grund av
detta, kommer premien att tas bort under 2009. Miljobilspremier
dr ett dyrt sdtt att fa ner utsldppen. Dagens premie kostar 19 kr per
kilo koldioxid.

Nackdelen med en miljobilspremie dr att den 6kar de offent-
liga utgifterna vilket innebér att polluter pays principle inte efter-
levs. Den finns redan och r administrativt enkel att genomfora. Den
politiska kostnaden d&r medelhdg, f6ljande grupper pa landsbygden
missgynnas:
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e Demedlagainkomster sominte har rdd att k6pa en ny
bil och dirfor inte kan dra nytta av subventionen.

e Desom har dalig tillgang till tankstillen for etanol eller
fordonsgas. Detta eftersom de inte kan tillgodogora sig

subventionen.
Sammanlagt far detta styrmedel nio podng.

Forstarkt pumplag

Sedan vdren 2006 maste alla storre mackar silja minst ett forny-
bart drivmedel, som till exempel etanol eller biogas. Lagen kom-
mer att skirpas ytterligare under 2009 dé alla bensinstationer som
sdljer minst 1000 kubikmeter brénsle per ar, maste kunna erbjuda
minst en pump med biobrinsle. Pa sikt ska lagen gilla alla bensin-
stationer.

Dennalag dr redan beslutad och det gar knappast att skdrpa den
ytterligare for att nd vdra miljomal, méjligtvis skulle staten kunna
bidra med mer pengar till utbyggnaden av etanol- och gaspumpar.

Nackdelen med detta forslag dr att det inte lever upp till krite-
riet polluter pays principle eftersom staten maste std for kostnaden.
Bidraget finns inte idag s det skulle innebéra lite nya administrati-
va rutiner, vilket ger fyra podng under kriteriet administrativ kost-
nad. Den politiska kostnaden blir 14g, den enda grupp pa landsbyg-
den som missgynnas &r:

e De som kor dldre bilar och dérfor inte kan tillgodogora

sig subventionen.

Sammanlagt far detta styrmedel nio podng.
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Lokala subventioner av miljobilar

Det finns idag en hel flora av1okala regler for att gynna miljobilar.
Nagra av de viktigaste dr gratis boendeparkering i flera kommuner
samt att miljobilsdgare slipper tringselavgiften i Stockholm. Ge-
mensamt dr att de 6kar intresset for att kopa en miljobil.

Lokala subventioner minskar statens inkomster, vilket innebér
att polluter pays principle inte efterlevs. I Stockholm till exempel dr
de enkla att inféra, men eftersom atgdrderna maste inférasihela
landet blir det en stor administrativ apparat som maste dras igang.
Beslut om styrmedlet maste tas i hundratals kommunfullméktige
for att ge tillrdcklig effekt. Den politiska kostnaden, sésom den de-
finierats, dr ocksd hog. De som bor pa landet drabbas eftersom de
varken behéver boendeparkering eller betalar tringselavgift idag.

Sammanlagt far detta styrmedel fyra podng.

Bidrag till den som bygger om

sin bil till etanoldrift

Fran ochmed den1juliiéar (2008) far man bygga om en vanlig ben-
sinbil till en etanoldriftbil. Det kostar ungefir tio till femton tusen
kronor per bil. Tanken med en premie dr att fa folk att bygga om
sina dldre bensinbilar till etanoldrift och dédrigenom minska koldi-
oxidutsldppen.

Nackdelen med detta forslag dr att det 6kar de offentliga utgif-
terna eftersom staten betalar, vilket innebdr att polluter pays princi-
plefrangds. Ur administrativ synvinkel s finns det idag ingen struk-
tur uppbyggd for att kontrollera vilka som skulle fa bidragen, men
detbor inte vara alltfor svart att ordna. Den politiska kostnaden dr

lag. Den enda grupp pd landsbygden som missgynnas dr:
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e Desom pa grund av lag disponibel inkomst kor dldre
bilar.

Sammanlagt far detta styrmedel tta poing.

Skrotningspremie
En skrotningspremie fungerar i korthet sa att den som skrotar sin
bil far betalt. Detta leder till att firre bilar hamnar i naturen men
dven till att riktigt gamla bilar skrotas istdllet for att kdras runt pa
végarna. Da dldre bilar oftast har hogre koldioxidutsldpp dn yngre
sd dr det en milj6vénlig16sning. En studie gjord av Vinnova har
dock visat att miljévinsten inte dr sa stor i forhallande till kostna-
den. Denna atgédrd kostade hela 22 kronor per kilo koldioxid, vilket
ar relativt mycket.
Statens utgifter 6kar ndr man inf6r en skrotningspremie, vil-
ket innebdr att polluter pays principle inte foljs. Administrativt dr det
enkelt att inféra en skrotningspremie eftersom det inte var ldnge
sedan det fanns en sddan. Den politiska kostnaden dr mycket lag ef-
tersom landsbygdsbefolkningen inte missgynnas, snarare tvdrtom.
Sammanlagt far detta styrmedel tio podng.

De styrmedel som gar vidare
Tabellen visar att det 4r de tre skatterna som far hégst podng. De
tre varianterna pa koldioxidskatt leder alla till 6kade intdkter for
staten och faller ut bdst i analysen, mycket beroende pa att de lever
upp till kriteriet polluter pays principle.

Kriteriet politisk kostnad, sisom det definierats i denna studie,
ger vildigt olika antal poéng till olika styrmedel. En del av de styr-
medel som dr f&r dyra men har héga poéng tack vare 1ag politisk
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Tabell 5.1. Sa blev resultatet av kriterieanalysen

Offentliga Adminis- Politisk Poang
utgifter trativ kostnad
kostnad

Hojd Koldioxidsskatt 5 4 1 n
Kq‘ldioxiddifferentierad for- 1 4 3 7
mansskatt
Okad koldioxiddifferentiering

5 5 1 n
av fordonsskatten
Infor koldioxiddifferentierad re- 5 3 3 n
gistreringsskatt
Forlangd miljobilspremie * 1 5 3 9
Forstarkt pumplag 1 4 4 9
Subvention av etanolutbygg- 1 4 4 9
nad
Lokala subventioner till mil- 1 > ] 4
jobilar
Bidrag till ombyggnad till eta-
noldrift* ! 3 4 8
Skrotningspremie* 1 4 5) 10

* Dessa styrmedel &terkommer i kapitel 6, som férslag pd kompensationsatgarder.

kostnad dterkommer senare i studien, men istéllet som kompensa-
tionsatgirder till landsbygden.

Senare i studien tittar vi mer pd kompensationsatgdrder mot
landsbygden, och aterupptar da diskussionen kring férslagen for-
lingd milj6bilspremie, premie till ombyggnad av etanolbilar samt

skrotningspremie.









Kapitel 6

Analys avde tre
styrmedelsforslagen

Tre forslag kvarstar efter analysen, och dessa tre kom-
mer nu att analyseras med hjdlp av bilparksmodellen som &r fram-
tagen av KTH, Kungliga Tekniska Hogskolan i Stockholm (se ruta).
Vivill veta vad som blir resultatet av de tre styrmedlen fram till och

med ar 2020.
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Bilparksmodellen kan sia om framtiden

Bilparksmodellen dr en databas dér alla svenska bilar av alla drgangar
finns inlagda. For alla bilmodeller finns information om brénsle, brinsle-
férbrukning, koldioxidutsldpp per fordonskilometer, bilmirke med mera
och med hjilp aven mingd data som matas in kan databasen dven berék-
na framtida nybilsinkdp och hur de kommer att se ut, liksom vilken typ
av bilar som vintas bli populdra framover — dven modeller som @nnu inte
finns.

Parametrar som anvéinds fOr att sia om framtiden &r till exempel vilken
vikt bilkdparnaldgger vid sdkerhet, bilmérke, driftskostnader, ink6pspris
oSsV.

Modellen kan anvéndas for att analysera hur till exempel koldioxidutslédp-
pen paverkas av olika styrmedel som riktas mot brinslepriset.

Bilparksmodellen tar dven hdnsyn till framtida teknik, genom att exper-
ter gjort antaganden om vilka nya typer av bilmodeller som kommer att
finnas ute pa marknaden varje enskilt ar. Bland annat tror man pa ett allt
storre utbud av rena laddbilar under perioden 2015 till 2020, men dven en
rad andra olika tekniker.

Bilparksmodellen tar ocksd hdnsyn till att 6kad efterfrdgan pa exempelvis
etanol leder till en héjning av priset pd E85.

Bilparksmodellen dr framtagen av Kungliga Tekniska Hogskolan i Stockholm
(KTH) och kdrningarna for var rapport har gjorts av professor Staffan Algers
med hjilp av Pia Sundbergh, bada pd WSP Analys & Strategi.

Nollalternativ och malniva
For att kunna jaimfora effekterna av atgdrdsforslagen i studien, sd
jamfors de med den avriksdagen redan beslutade strategin fram
till &r 2020 avseende effektivare energianvidndning och transpor-
ter, den sd kallade EET-strategin (se ruta). Lat oss kalla det “nollal-
ternativet”.

Nollalternativet innebdr att man raknar upp koldioxidskatten i
takt med BNP, vilket dr det som beslutats av riksdagen. Strategin dr
inte bindande och en del avsteg har redan gjorts, men pa det stora
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hela dr den representativ for dagens politik.

Nollscenariot leder till en minskning av utsldppen med 15,5 pro-
centunder perioden 2006 till 2020. Malet 4r alltsd en minskning
paungefdr 20 procent till r 2020.

Nedan jamfors de tre styrmedel som fick flest podngi var analys,

och effekterna de vintas f3.

EET en viktig pusselbit

Riksdagen har faststillt att arbetet med att nd 16 miljokvalitetsmal ska
koncentrerasitre atgdrdsstrategier; strategin for giftfria och resurssnala
kretslopp (GRK), strategin for effektivare energianvéndning och trans-
porter (EET), samt strategin for hushallning med mark, vatten och be-
byggd miljé (HUT).

Scenario koldioxidskatt

Vart forsta scenario dr att hoja koldioxidskatten sd mycket att ut-
sldppen minskar med 20 procent till &r 2020. Det visar det sig att
det racker med en h&jning av koldioxidskatten med tva kronor,
for att sedan rdkna upp skatten med BNP for att nd malnivan. Bil-
parksmodellen forutspar ett bensinpris pa totalt 18,95 kronor ar
2020 inklusive koldioxidskatt.

Detta dr en ldgre skatt dr 2020 &n SIKA berédknat. Skilet dr an-
tagligen att SIKA studerade utsldppen fran hela transportsektorn,
medan denna studie har fokuserat pa personbilstrafiken. Dessut-
om antas i denna studie att koldioxidskattehdjningen pa tva kro-
nor genomfors direkt, vilket innebdr att svenskarnas nybilsink6p
péverkas kraftigare i borjan av perioden. Hir foljer en genomgang
av olika effekter som detta scenario skulle fa.
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Tabell 6.1 Bensinpriser for Scenario koldioxidskatt

Artal Bensin Diesel
2006 1,33 10,76
2008 15,77 15,15
2010 16,40 18,56
2015 17,61 19,89
2020 18,95 21,36

Miljoeffekter av Scenario koldioxidskatt
Miljoeffekterna av detta scenario dr tydliga. Utsldppen minskar
med 2,0 miljoner ton koldioxid under perioden. Detta dr mer &n
for nollalternativet ddr utsldppen endast minskar med 1,5 miljoner

ton.
Tabell 6.2 Scenario koldioxidskatt
2006 2010 2015 2020
Nollalternativet 9,52 8,83 8,62 8,05
Scenario koldioxidskatt 9,52 8,20 8,06 7,56

Totalt CO2-utslédpp miljoner ton per ar.

Tvémiljoner ton dr de totala koldioxidutsldppen. Om man rdknar
bort utsldppen fran fornyelsebart brinsle som till exempel etanol,
sd kallat icke-fossilt brinsle blir minskningen dnnu stérre, ndmli-
gen hela 3,2 miljoner ton med en hojd koldioxidskatt och 2,5 mil-
joner toninollalternativet. Varfor blir skillnaderna sa stora? Dér-
for att vi rdknar med att betydligt fler fordon kors med alternativa

brinslen ar 2020.
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Tabell 6.3 Fossilt CO2-utsliapp miljoner ton per ar

2006 2010 2015 2020
Nollalternativet 9,19 8,16 7,63 6,71
Scenario koldioxidskatt 9,19 7,49 6,91 5,96

Effekter pa val av fordon
Scenario koldioxidskatt leder till fler etanol- och gasbilar 4n nollal-
ternativet. Bada alternativen leder till fler diesel- och etanolbilar

och férre bensinbilar én tidigare.

Tabell 6.4 Effekter pa fordonsparken

Ar, bransle Nollalternativet Scenario koldioxidskatt
Bensin Andel Andel
2006 93,1% 93,1%
2010 80,6% 80,1%
2020 45,4% 42,3%
Diesel Andel Andel
2006 6,3% 6,3%
2010 14,2% 12,8%
2020 26,1% 22,1%
Elhybrid Andel Andel
2006 0,1% 0,1%
2010 0,6% 0,5%
2020 4,4% 3,9%
Etanol Andel Andel
2006 0,4% 0,4%
2010 4,3% 6,1%
2015 12,3% 16,9%
2020 23,5% 30,7%
Gas Andel Andel
2006 0,1% 0,1%
2010 0,3% 0,5%

2020 0,6% 1,0%
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Sa paverkar atgarden hushallens ekonomi

For att visa vilken paverkan pa ekonomin de olika scenarierna har
for hushallen, har effekten berdknats pa genomsnittshushall i olika
regioner.

Denna studie har anvint utgifter for biltransporter i hushall
fran olika regioner fran 2007 (baserad pa en urvalsstorlek om
4000 hushall férdelade 6ver hela Sverige). Statistiken kommer
fran SCB:s HUT-undersdkning (se ruta).

Detta ar HUT

Statistiska centralbyran (SCB) genomfor sedan ar 1958, pd uppdragav
riksdagen, en undersdkning om hushallens utgifter, HUT. Huvudsyftet
med undersdkningen dr att belysa hushallens utgifter och hur de férdelas
mellan olika slags varor och tjdnster. Resultaten anvidnds bland annat fér
berdkningarna av nationalrdkenskaperna, konsumentprisindex (KPI) och
till Konsumentverkets berédkningar av skdliga levnadskostnader.

Utifrdn Glesbygdsverkets definition av regioner, har vi valt att stu-
deraregion1ochregion 3. Region 1 4r skogsldnens inland och det ar
denregion som har storst andel boende i landsbygd eller tdtortsna-
ralandsbygd. (Se tabell 4.11ikapitel 4.) Genomsnittshushallet for
region 3, det vill siga boende i storstadsregioner - boende i Stock-
holm, G&teborgs och Malmos lokala arbetsmarknadsregioner, far

representera ett storstadshushall.
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Berdkningar och antaganden

Varaberdkningar giller for ar 2010. FOr att gora resultatet realistiskt har
antagits att hushallen i snitt 6kar sina utgifter parallellt med arliga realls-
nedkningar (1,02 procent per ar mellan 2007 och 2010). Pa samma sétt har
vi 6kat hushallens bensinkostnader for perioden. For att forenkla rdkne-
exemplen, antas att hushdllens efterfragan pa bensin dr densamma varje
ar. I sjilvaverket kommer efterfragan sjunkaioch med de hdgre priserna,
och ddrmed sdnka hushéllens bensinkostnader. I studien antas ocksa att
bilparken kommer att minska med 7 procent mellan &r 2006 och 2010.
Prisuppgifter for etanol har himtats fran kérningarna fran Bilparksmo-
dellen.

[sforslagen

Scenario koldioxidskatt leder till 6kade utgifter for bensin och
diesel jamfort med nollscenariot. Sarskilt 6kar kostnaderna fér
hushédllen i skogsregionerna (region 1) dir andelen bilkostnader
av hushéllens totala utgifter kar fran 14,7 till 17,4 procent. Var-
for? Framfor allt darfor att landbygdsborna tankar mer diesel, men

ocksa dirfor att de totala utgifterna i genomsnitt &r ligre.

Tabell 6.5 Paverkan pa hushallens ekonomi

ar2010 Nolls_cena- Sc_en_ario kol- Noll§cena- Sc_engrio kol-
riot dioxidskatt riot dioxidskatt
Region1 Region1 Region 3 Region 3
Totala utgifter 266 700 266 700 314300 314300
Inkép av bil 13500 13500 14100 14100
Bensin 14300 20100 15200 19 800
Diesel 3800 5200 500 700
Skatt 2000 2000 1400 1400
Forsakring 5600 5600 3800 3800
Summa 39200 46 400 33900 39800

Procent utgifter 14,7% 17,4% 10,8% 12,7%
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Effekter fér Saab och Volvo av

hojd koldioxidskatt

Scenario koldioxidskatt skulle leda till en 6kning av Volvo och
Saabs forséljning av bilar jamfort med nollalternativet. Orsaken dr
att Volvo och Saab har en stor marknadsandel i miljobilssegmen-
tet, stOrre dn deras marknadsandel for bilar totalt. Om en koldiox-
idskatteh6jning genomf&rs, blir etanol och biogas relativt billigare
eftersom de inte beskattas, och forsdljningen av biogas och etanol-
bilar bor oka.

Tabell 6.6 Paverkan pa Volvos och Saabs forséljning

Scenario

Ar, bilmérke Nollscenariot Kkoldioxidskatt Skillnad
Saab

2006 19000 19000 o]
2010 20000 27000 7000
2020 34000 39000 5000
Volvo

2006 43000 43000 6]
2010 25000 25000 ]
2020 67000 77000 10 000
Totalt

2006 63000 63000 6]
2010 45000 52000 7000
2020 101000 117000 15000

Sambhallsekonomiska effekter

Ar Scenario koldioxidskatt fordelaktigt fér samhillsekonomin?
Minskade utslédpp av framfor allt koldioxid men dven av kvive-

oxider, NOx, leder till positiva miljoeffekter - vilket leder till en

o
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samhillsekonomisk vinst. Ddremot paverkas svenskarnas konsu-
mentdverskott negativt pa grund av det minskade resandet och det
héjda bensinpriset. Vidare s& leder den hdjda koldioxidskatten till
okade skatteintdkter, vilket gor att man kan sdnka andra, mer skad-
liga skatter. Detta leder till en ldgre marginalkostnad for offentliga

medel som dr ganska betydande. For utforligare redogorelse for

véra berdkningsgrunder, se bilaga 2 som finns pa www.fores.se.

Tabell 6.7 Samhallsekonomiska effekter

Sambhaéllsekonomisk
effekt i miljoner
kronor per ar

Omraknings-

Effekt faktor

Miljéeffekter

CO2, Férandring i
tusen ton per ar

Miljoner kronor per &r
NOx
Férandring i tusen ton per &r

Miljoner kronor per ar

-489 000 ton

1,5kr/kg
734
-850 ton
76 kr/kg
65

Konsumentéverskott

Foréandring i miljoner fkm
per ar

Foréndring i kr per fkm

Forandring i konsumentover-

skott, mkr per &r

-2440 milj. fkm

0,14 kr/fkm

7

Marginalkostnad for
offentliga medel

Foréndring i skatteintakter
(mkr per ar)

Skattefaktor Il

Marginalkostnad for offent-
liga medel

5240 mkr per &r

0,3

1570

Summa mkr per ar

2200
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Trafikarbete — effekter pa antalet
fordonskilometer

Trafikarbete dr en mattenhet som anvénds vid analyser av trans-
porter, for att méta sjilva forflyttningen av fordon. Trafikarbetet
anges i enheten kdrda fordonskilometer och rdknas ut genom att
multiplicera antalet fordon med den strédcka i kilometer varje for-
don forflyttas. Scenario koldioxidskatt innebdr ett minskat trafik-
arbete.

Tabell 6.8 Scenario koldioxidskatt, trafikarbete,

miljarder fordonskilometer per ar

Scenario 2006 2010 2020
Nollalternativet 46,2 45,9 52,9
Scenario koldioxidskatt 46,2 427 50,5
Slutsatser

Jamfort med méanga andra tdnkbara styrmedel ger Scenario koldi-
oxidskatt ett mycket bra resultat. Vi kan rdkna med ¢kade skatte-
intdkter pd drygt fem miljarder kronor per ar och samhéllsekono-
miskt positiva effekter pd 2,2 miljarder kronor per &r.

Véra korningar i bilparksmodellen visar att bensinpriset “bara”
behéver héjas till 22 kronor litern &r 2020 jaimfort med SIKAs re-
sultat pd 27 kronor litern. Scenario koldioxidskatt leder till tydliga
miljovinster, koldioxidutsldppen minskar med 670 0oo ton per ar.
Effekterna pa Saabs och Volvos forsiljning ér goda. Den stora nack-
delen dr att det blir dyrt f6r hushallen, i synnerhet pd landsbygden.
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Scenario fordonsskatt

Vart andra scenario dr en kraftigt h6jd koldioxiddifferentiering

av fordonsskatten. Idag straffas en bil med 15 kronor pa fordons-
skatten for varje gram koldioxid bilen sldpper ut per kilometer vid
blandad kérning, 6ver basen 100 gram per kilometer. For att nd
vart klimatmal visade véra analyser att denna skatt maste hojas
frén 15 kronor till 150 kronor, en tiodubbling! En motsvarande héj-
ning frn 10 till 100 kronor gors for bilar som drivs pa alternativa
brénslen. Detta dr en mycket drastisk h6jning, men vi gar trots det
igenom Ovriga effekter for detta scenario i f6ljande avsnitt.

Milj6effekter av Scenario fordonsskatt

Scenario fordonsskatt leder till 360 coo ton ldgre totala koldioxid-
utsldpp dn nollalternativet. Scenario koldioxidsskatt, innebar da-
remot en minskning med hela 490 ooo ton. Detta innebér att om
man jamfor Scenario fordonsskatt med Scenario koldioxidskatt,
skulle fordonsskatten beh&va hdjas &nnu mer for att nd en lika
kraftig minskning av utslédppen.

6.9 Scenario fordonsskatt, totalt CO2-utslapp

miljoner ton per ar

2006 2010 2015 2020
Nollalternativet 9,52 8,83 8,62 8,05
Scenario fordonsskatt 9,52 8,81 8,44 7,69

Skillnaden i utsldpp mellan Scenario fordonsskatt och nollalterna-
tivet blir mindre om man riknar bort de mer miljévénliga utsldp-

pen. Det beror pa att fordonsskatten idag dr hogre for brénslesnéla
modeller @n for bilmodeller som kan koras pa alternativa brinslen.



Jenny von Bahr

6.10 Scenario fordonsskatt, fossilt CO2-utslapp

miljoner ton per ar

2006 2010 2015 2020
Nollalternativet 9,19 8,16 7,63 6,71
Scenario fordonsskatt 9,19 8,16 7,55 6,49

Sa paverkar atgarden hushallens ekonomi

Ett typiskt hushall fran skogsldnen, region 1, har en lagre disponi-
belinkomst @n ett hushall fran region 3, storstadslidnen. Detta be-
hover inte innebéra att levnadsstandarden ér ldgre eftersom fram-
for allt boendet kan vara mycket billigare pa landsbygden, men det
finns mindre marginaler for att klara prisdkningar, som om till ex-
empel fordonsskatten skulle h&jas kraftigt.

Om vi antar att hushéllen nedan dger varsin bensinbil som har
utslipp pa 200 gram per kilometer, sa skulle den arliga fordonskat-
ten bli 30 ooo kronor. Eftersom genomsnittshushéllet pd lands-
bygden redan idag betalar hogre fordonsskatt dn ett hushall i stor-
stadsomradena, tyder det pd att de dger fler bilar. Oavsett vilket,
blir det en dyr historia f&r hushéllen, som far se sina bilkostnader
6ka med i storleksordningen 28 ooo kronor per ar. Bilkostnader-
na dkar till hela 25 procent av hushéllsbudgeten for ett hushall pa
landsbygden.
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Tabell 6.11 Scenario fordonsskatt,

ekonomiska effekter fér hushallen

Region1 Region 3
Totala utgifter 266 700 314300
Inkép av bil 13500 14100
Bensin 14300 15100
Diesel 3800 500
Skatt 4064 500
Skatt i nollalternativet 30000 29 400
Forsakring 560 3800
Summa 67200 60400
Procent utgifter 25,2% 19,2%

Effekter fér Saab och Volvo av héjd
fordonsskatt

Scenario fordonsskatt leder pa kort sikt till en kraftig minskning
av Saabs och Volvos forséljning. Orsaken dr att det blir véldigt dyrt
att dga en bil med héga koldioxidutslapp. I framtiden kan vi dock
rikna med att férséljningen 6kar igen, pd grund av att Volvo och
Saab antas utveckla mer energieffektiva bilmodeller.
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Tabell 6.12 Scenario fordonsskatt, férsaljning av

Saab och Volvo

Ar, bilméarke Nollscenariot fordi::::arit: Skillnad
Saab

2006 19 000 19000 o]
2010 20000 10 000 -10 000
2020 34000 35000 1000
Volvo

2006 43000 43000 0
2010 25000 11000 -14 000
2020 67000 71000 4000
Totalt

2006 63000 63000 0
2010 45000 20000 -25000
2020 101000 106 000 5000

Effekter pa fordonsparken

Med Scenario fordonsskatt kommer en storre andel bilar kras pa
diesel- och el, dn for nollalternativet. Det blir mer attraktivt med
energisnala bilmodeller med laga utsldpp per fordonskilometer,
men inte lika attraktivt med alternativa brinslen.

Jamfor detta med vart tidigare forslag om hdjd koldioxidskatt, som
leder till fler bilar med alternativa brianslen, eftersom dessa dr helt

undantagna frén koldioxidskatt.
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Tabell 6.13 Scenario fordonsskatt, andelen bilar med

olika drivmedel

Ar, bransle Nollalternativet Scenario fordonsskatt
Bensin Andel Andel
2006 93,1% 93,1%
2010 80,6% 80,3%
2020 45,4% 40,5%
Diesel Andel Andel
2006 6,3% 6,3%
2010 14,2% 14,6%
2020 26,1% 30,1%
Elhybrid Andel Andel
2006 0,1% 0,1%
2010 0,6% 0,8%
2020 4,4% 6,1%
Etanol Andel Andel
2006 0,4% 0,4%
2010 4,3% 3,9%
2015 12,3% 1,3%
2020 23,5% 22,6%
Gas Andel Andel
2006 0,1% 0,1%
2010 0,3% 0,4%
2020 0,6% 0,7%

Trafikarbete — effekter pa antalet
fordonskilometer
Scenario fordonsskatt leder inte till ndgra stérre forandringar av

antalet kdrda fordonskilometer, det sd kallade trafikarbetet, jam-

fort med nollalternativet. Det Skar till och med négot. Detta beror

paatt fordonsskatten leder till en mer brinslesndl bilpark vilket i

sin tur drar ner kilometerkostnaden for att kora bil. De laga kilo-

meterkostnaderna 6kar bilanvédndningen nagot.
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Tabell 6.14 Scenario fordonsskatt, trafikarbete miljar-

der fkm per ar

Scenario 2006 2010 2020
Nollalternativet 46,2 45,9 52,9
Scenario koldioxidskatt 46,2 46,0 53,9
Slutsatser

Detta styrmedel leder till véldigt hdga bilkostnader f6r hushal-
len, i synnerhet de pd landet. Ett genomsnittligt hushall i region 1,
skogslidnen, skulle fa l4gga 26 procent av sina utgifter pa bilkostna-
der. Att effekten pa utsldppen trots detta inte blir sd stor beror pa
”reboundeffekten” (se ruta): Nir det blir billigare att kdra bil pa
grund av nya energieffektiva bilar, sa kor folk istdllet lingre strick-
or dn tidigare.

Vidare skulle styrmedlet paverka Volvo och Saab negativt pa
kort sikt. JAmfort med nollalternativet skulle cirka 25 ooo farre
bilar siljas dr 2010. Samtidigt &r &ven miljonyttan lagre 4n for Sce-
nario koldioxidskatt. I studien utreds dirfor inte detta styrmedel

nirmare.

Scenario registreringsskatt

Det tredje scenariot dr en koldioxiddifferentierad registrerings-
skatt. Tanken med denna skatt &r att det ska vara dyrt att képa en
bil med hoga koldioxidutsldpp per kérd fordonskilometer. Vi har
riknat pd infOrandet av en registreringsskatt dér bilisten betalar
300 kronor per gram koldioxid utéver 100 gram per kilometer vid

blandad kérning. For bilar som kan koras pd alternativa brianslen
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skulle kostnaden ligga pa 200 kronor per gram.

Om vindjer oss med dessa siffror, skulle kostnaden for att nyre-
gistrera en vanlig bensinbil med utslépp pa 200 gram per fordons-
kilometer bli omkring 60 coo kronor.

Miljoeffekten av denna skatt blir en minskning med 100 ooo
ton koldioxid per dr. Det &r visserligen mycket, men 5 respektive
3,7 ganger mindre &n for de tva tidigare scenarierna. Den foreslag-
na skattenivén ligger med andra ord for 14gt. Den skulle behdva 6ka
3 till 4 gdnger for att ge tillrdcklig effekt. Det skulle innebédra en re-
gistreringsskatt pd 180 ooo till 240 ooo kronor f6r en vanlig ben-

sinbil eller 110 ooo till 150 ooo kronor for en Ford Focus Flexifuel.

Sa paverkar atgarden hushéllens ekonomi

2007 lade ett genomsnittligt hushall i region 1 ner 13 500 kronor
per ar pd inkop av bilar. For ett storstadshushall, region 3, var nivan
14 0oo kronor. Detta visar att hushallen sédllan koper in helt nya
bilar utan ofta kdper begagnat, sirskilt pa landsbygden.

Mycket talar for att manga skulle avstd fran att kopa en ny bil
dverhuvudtaget med inférandet av denna atgird. Aven priset pa
begagnade bilar skulle paverkas. I studien berdknas att priset pa
nya bilar blir ndstan dubbelt sd hdgt som tidigare och att priserna
pa begagnat 6kar med 5o till 75 procent. Vi antar dessutom att hus-
hallens bilkostnader 6kar med 75 procent, det vill siga med 10 ooo
kronor per ar.

Effekten blir inte lika kraftig for hushallens ekonomi som med
Scenario fordonsskatt utan mer i nivi med Scenario koldioxids-
katt. Ddremot skulle den paverka hushallen negativt pa sd sétt att
manga fdrre skulle ha rad att kopa en ny bil.
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Tabell 6.15 Scenario registreringsskatt, ekonomiska

effekter for hushallen

Region1 Region 3
Totala utgifter 266 700 314300
Inkép av bil 23500 24100
Bensin 14300 14100
Diesel 3800 500
Skatt 2000 1400
Forsakring 5600 3800
Summa 49200 43900
Procent utgifter 18,5% 14,0%

Effekter for Saab och Volvo av hojd
registreringsskatt

Den hojda registreringsskatten med 300 kronor per gram koldi-
oxid skulle leda till en minskad forséljning av Volvo- och Saabbilar
i Sverige pa kort sikt, med cirka 2 500 bilar dr 2010. Den flerdub-
belt hogre skatteniva som krévs for att nd klimatmalet skulle san-
nolikt leda till &nnu ldgre forséljning. En kvalificerad gissning dr att
minskningen skulle ligga i spannet 7 500 till 17 500 fordon.

Slutsatser
En koldioxiddifferentierad registreringsskatt maste vara valdigt
hog for att ge de 6nskade miljdeffekterna.

En méjlighet vore att till att bérja med infora en skatt for de bil-
modeller som har hogst koldioxidutslépp (kanske genom att in-
fora en exponentiell skatteskala). I takt med att alltfler bilmodeller
kommer ut pa marknaden kan registreringsskatten hojas for bilar
med allt ldgre utslépp.
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Slutsats av vara tre forslag: Koldioxidskatt pa
bransle forblir mest férdelaktig

Den viktigaste slutsatsen av korningarna i bilparksmodellen dr att
detinte finns nagon skatt som dr mer rittvis dn den traditionella
koldioxidskatten. Den leder till 1dgst bilkostnader for det genom-
snittliga hushélleti bade skogsldnen (landsbygden) och storstads-
omradena. Dessutom paverkas Saabs och Volvos forsédljning posi-
tivtistéllet for negativt.

En annan slutsats 4r att den koldioxiddifferentierade fordons-
skatten inte dr en praktisk I0sning for att nd klimatmalen. Den blir
helt enkelt f&r dyr fér hushéllen och ger inte motsvarande miljo-
nytta. Registreringsskatten kan ddremot ha sina férdelar — kanske
inte pd egen hand, utan mer som ett komplement till en koldioxid-
skatt.

I fortsdttningen utgar studien fran att en héjd koldioxidskatt pa
brénsle infors for att nd vart klimatmal.






Kapitel 7

Hur kan landsbygden

komma ur koldioxid-
beroendet?

En héjd koldioxidskatt leder till kraftigt okade intékter for
staten. Dessa kan anvéindas pa olika sdtt: Exempelvis for att sdnka
andra skatter pd till exempel arbete och foretagande.

Men for att kunna utnyttja detta 6verskott och na vara miljo-
mal, maste vi forst fd igenom dtgirden. Det finns alltid motstand
till nya skatter, hur bra fér samhéllet och miljon de n 4r, i synner-
het fran de grupper som missgynnas. I detta kapitel diskuteras hur
overskottet kan anvdndas for att underlitta 6vergangen for dessa
grupper och ddrmed forbéttra chanserna att den hdjda koldioxids-
katten blir politiskt accepterad.

De som bor pdlandsbygden dr mer beroende av bilen och detta,
i kombination med generellt ldgre inkomster, leder till att en h&jd
koldioxidskatt missgynnar landsortsborna mer, bade i kronor och
Oren och i forhallande till inkomsten, 4n de som bor i staden.

Tio atgdrder har valts ut som kan vara méjliga sitt att jimna ut
denna oréttvisa. Fokus kommer att vara pd kompensationsatgar-
der som bryter landsbygdens beroende av koldioxidutsldpp och

67



Jenny von Bahr

kompenserar dem fér omférdelningen. Efter en noggrann analys
viljs de tre dtgdrder ut som far bést resultat for att sedan géra en
ndrmare analys avdem. De atgdrdsforslag som presenterasidetta
kapitel, betygsitts pd hur vil de lever upp till kriterierna:

e Paverkan pa koldioxidutsldppen
e Administrativt enkelt

o Tydligkompensationseffekt

Hur ar kriterieanalysen uppbyggd?

Paverkan pa koldioxidutslappen

Att paverkan pa koldioxidutsldppen finns med beror péd att vissa
kompensationsatgdrder for landsbygden leder till 6kade koldiox-
idutsldpp medan andra leder till sénkta koldioxidutsldpp. Férutom
att 6kade koldioxidutslapp kostar pengar och &dr daligt klimatmas-
sigt, sd kan det vara svért att fa tdtortsbor att acceptera sddana at-

girder.
Koldioxidutslappen: Antal podng
Minskar pa ett kostnadseffektivt satt 5
Minskar men inte pé ett kostnadseffektivt satt 4
Varken okar eller minskar 3
Okar ndgot pa grund av en inkomsteffekt 2

Okar 1




dbercendet?

Hur kan landsbygden komma ur koldiox

Det ska vara administrativt enkelt

Vi har utrett hur enkelt det vore att infora olika kompensations-
atgirder rent administrativt. Vi vill halla skatte- och bidragssyste-
met enkelt, robust och dverblickbart. Det ska inte ga att fuska och
systemen ska inte kréva alltf6r mycket uppféljning och kontroll.
Hogst betyg ges till dtgidrder som redan finns idag. Lagst betyg ges
foljaktligen till atgdrder som inte finns idag, skulle kréva en stor

administrativapparat samt riskerar att missbrukas.

Styrmedlet innebaér: Antal poang
Inga nya administrativa rutiner 5
Lite nya administrativa rutiner eller s& har 4

styrmedlet funnits tidigare
Nya rutiner, men inte nagra stora risker fér missbruk 3

Nya rutiner som &r administrativt krdngliga eller inneb&r >
stora risker fér missbruk

Nya rutiner som &r administrativt krdngliga och innebéar 1
stora risker for missbruk

Kompensationen ska na ratt personer

Det dr viktigt att de olika kompensationsatgdrderna kompenserar
vér malgrupp - landsbygdsbor som #r beroende av bilen. Atgérder
som kompenserar personer med laga inkomster och délig tillgang
till kollektivtrafik (landsbygdsbor) ges hoga betyg, medan kompen-
seringsatgirder som i forsta hand gynnar héginkomsttagare i titort
ges lagre betyg. Det dr ocksa viktigt att de som kompenserats mér-
ker av det, det vill sdga att kompensationen &r tydlig, annars uppnas
inte malet: Att skapa positiv opinion kring dtgérden och att den po-

litiska kostnaden for att héja klimatskatterna ddrmed minskar.
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Kompensationsatgirden nar alla pd landsbygden som koér

l&nga stridckor? Antal poéng
Stammer helt +3
Stammer delvis +2
Stammer till liten del eller inte alls +1
Kompensationsatgérden nar huvudsakligen landsbygdsbor

som maste kora bil lingre &n genomsnittet?

Stammer helt +2

N_ej_, kompensationen har ingen koppling till kdrstracka, men till 1
bilagande

Nej, kompensationen har ingen koppling till bilagande 0

Sankt arbetsgivaravgift for
landsbygdskommuner

Genomgéngen av kompensationsétgirder bérjar med Sénkt ar-
betsgivaravgift for landsbygden Det dr en relativt enkel atgérd att
infora. Det behdvs bara en lista pa vilka kommuner som definie-
ras som landsbygdskommuner. Nackdelen med denna atgérd &r att
den inte dr sérskilt triffsdker, den ndr alla pd landsbygden oavsett
om de kor bil (och ddrmed sldpper ut koldioxid) eller inte. Darfor
kan en sdnkning av de sociala avgifterna visserligen vara en bra at-
gird, men kommer inte att fungera som ett sitt att minska den po-
litiska kostnaden for att inféra hdrda klimatskatter .

Forlangd och forhéjd miljdbilspremie fér boende
i landsbygdskommuner

Tidigare ndmndes miljobilspremien som sannolikt tas bort under
2009. En méjlig kompensationsatgird vore att forlinga miljbils-
premien specifikt f6r de som bor pd landsbygden. Den omfattar
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bade biogas- och etanolbilar samt bensin-, elhybrids- och diesel-
drivna bilar som sldpper ut mindre 4n 120 gram koldioxid per ki-
lometer. Férdelen med denna atgérd dr att den leder till minskade
koldioxidutsldpp. Dagens regelverk for miljobilpremien gar dess-
utom att anvinda, férutom att en definition pa vem som dr ”lands-
bygdsbo” maste tas fram och administreras.

Atgérden gynnar inte sirskilt de som kor bil lingre dn genom-
snittet eftersom premien bara kan utnyttjas avde som kdper en ny
bil. Bland de som kdper en ny bil gynnas ddremot langkoérarna, ef-
tersom en miljobil leder till lagre driftskostnader.

Skrotningspremie fér boende i
landsbygdskommuner

En annan mojlig kompensationsatgird dr en skrotningspremie for
boende pélandsbygden. Genom att skrota gamla bilar som drar
mycket bensin, minskar genomsnittsutsldppen fran fordonspar-
ken. Det dr bra ur miljohdnseende, men dtgirden dr dyr jamfort
med andra atgirder, kostnaden har uppskattats till 22 kronor per
kilo koldioxid".

Sverige har tills nyligen haft en skrotningspremie, sd det borde
vara ganska enkelt att aterinféra den och begrénsa den till lands-
bygdskommunerna. For att undvika fusk far premien inte bli for
hog, eftersom risken f6r missbruk dkar. Det skulle kunna l6na sig
att sdlja gamla bilar till landsbygdsbor for att de i sin tur skulle fa
utnyttja skrotningspremien.

Kompensationseffekten for de som kor langa strickor dr 1ag.
Det dr langt ifran alla som kor bil 1dnga stridckor som skrotar en bil
ett givet ar. Ddremot dr kompensationsatgirden endast inriktad pa

1 Vinnova, Insatser inom transportomradet med storst effekt fér reduktion av koldioxid, 2008.
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dem som &ger en bil, vilket &r bra.

Séankt fordonsskatt for boende i
landsbygdskommuner
Idag far boende i vissa landsbygder sdnkt fordonsskatt, sa kallat
glesbygdsavdrag pa 385 kronor per bil. Det dr ganska lagt och gor
inte s stor skillnad. En tdnkbar kompensationsétgédrd dr att hoja
detta avdrag samt utoka antalet kommuner som far gora det. Det
vore administrativt enkelt eftersom det enda som behover goras &r
att utdka listan pd kommuner som omfattas av glesbygdsavdraget
samt att hoja nivdn. Avdraget kan inte bli alltfér generdst, eftersom
det skulle vara méjligt att fuska genom att skriva 6ver bilar pd vén-
ner och familjemedlemmar som bor pé landsbygden. Avdraget ger
ingen direkt effekt pa koldioxidutslédppen.

For de som kor bil langa stridckor skulle atgérden forbattra si-
tuationen avsevért, men dtgdrden riktar sig inte huvudsakligen till
dem som kor bil ldnga stréckor utan till samtliga bildgare.

Allmant skatteavdrag for alla som
bor pa landsbygden
Forraregeringen inforde ett allmént glesbygdsavdragi deklaratio-
nen for att kompensera boende pa landsbygden f6r 6kade bensin-
och transportkostnader. Boende i Arvidsjaur, Arjeplog, Jokkmokk,
Overkalix, Kalix, Overtorned, Pajala, Gllivare, Alvsbyn och delar
av Pited, Boden, Haparanda och Kiruna kunde dra av 5 ooo kro-
nor extraisin deklaration. Avdraget avvecklades direkt avdennya
borgerliga regeringen efter valet 2006.

Ett glesbygdsavdrag skulle inte ha négra effekter pa koldioxidut-
slippen men eftersom det nyligen var infort dr det administrativt
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enkelt att aterinfora.
Ett allmint glesbygdsavdrag skulle gynna de som kor bil langa
strdckor, men dtgdrden skulle samtidigt gynna alla andra, bdde de

som inte kor bil sd mycket och de som 6verhuvudtaget inte kor bil.

Allmant reseavdrag fér boende i landsbygds-
kommuner

Idag finns det ett reseavdrag som de som har arbetsresor som
overstiger 8 ooo kronor per dr kan dra avi deklarationen. Villkoret
dr att arbetsplatsen ligger mer @n 2 kilometer fran bostaden och att
man anvént det billigaste fardséttet. Ett sdtt att fordndra denna at-
gdrd for att 6ka kompensationen fér landsbygdsbor skulle vara att
sdnka grundbeloppet 8 ooo kronor nagot sa dven de som har lite
lagre kostnader kan dra av det i deklarationen.

Nackdelen med denna atgédrd dr att det blir billigare att ta bilen,
vilket 6kar koldioxidutsldppen. Atgdrden dr mycket enkel att in-
fora administrativt, det enda som krévs dr att en lista pa vilka kom-
muner som ska omfattas upprittas.

Kompensationseffekten for de som kor bil langa strackor dr god:
alla omfattas avkompensationsatgdrden. Diremot omfattas inte
endast de som kor langt utan dven de som kor kortare strickor.

Sankt koldioxidskatt for bensinmackar pa
landsbygden

Ett sdtt att kompensera landsbygden vore att inte h6ja koldioxids-
katten lika kraftigt i landsbygdskommuner som i resten avlandet.
Problemen med detta dr dock flera. Atgérden skulle leda till 6kade
koldioxidutsldpp i de berérda kommunerna. Dessutom skulle ris-
ken for fusk vara stor. Det skulle ocksé vara svart att f6lja upp exakt
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var de stora bensinbolagen silt sin bensin, och folk fran resten av
landet riskerar att vallfirda for att kopa bensin i de gynnade kom-
munerna.

De som kor bil ldnga strickor skulle ddremot gynnas enormt.
Atgérden skulle huvudsakligen nd just denna grupp, och né alla
inomden.

Bidrag till etanolkonvertering av gamla bilar fér
boende i landsbygd

Det dr idag bade tekniskt mdjligt och lagligt att bygga om sin bil
frdn bensindrift till etanoldrift. Kostnaden ligger runt 10 ooo kro-
nor per bil. En tdnkbar atgird dr att géra ombyggnaden billigare
med ett bidrag.

Denna atgird dr inte sd dyr och skulle leda till sinkta koldioxid-
utsldpp. For att inf6ra atgirden krdvs dock att ett nytt administra-
tivt regelverk byggs upp.

For de som kor bil langa strickor kan atgérden vara ett bra alter-
nativ eftersom etanoldrift 16nar sig ju fler mil man kor per 4r. Bil-
dgare som kor ldngre strickor dn genomsnittet dr ddrfor den frim-
sta mélgruppen for bidraget. Ddremot dr det osdkert om bidraget
skulle nd sa manga av dem, eftersom andelen bensinmackar med
etanol fortfarande dr ldgre pa landsbygden. Men det dr nagot som
kan @ndras pd sikt.

Etanolkonvertering, liten bakgrund

Tekniken for att bygga om bensinbilar till etanolbilar har funnits
linge men det dr inte forrdn den 1juli &r 2008 som en ny lag gjorde
det lagligt att bygga om bilar med hjilp av godkénda konverterings-
satser. En bil som konverteras med en certifierad sats och omre-

T4
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gistreras hos Bilprovningen kommer klassas som Miljobil och f4
enrad formaner som fri parkering, lagre fordonsskatt, reducerade
tjdnstebilsférmdn och slippa tringselskatt. Rent tekniskt innebér
konverteringen att flexifuel programvara laddas inibilen, och ib-
land behd&vs dven byte av brinslespridare. Det &r littare att etanol-
konvertera nyare bilar, men det dr mojligt att bygga om de flesta
bensinbilar som dr senare dn 1987/88 samt har katalysator.

E8s5 dr ett béttre brinsle &n bensin och har hela 104 oktan. Eta-
nolkonvertering leder till att accelerationstiderna forbdttras med
15 - 30 procent. For certifierade konverteringssatser géller sarskil-
davillkor ddr montdren Svertar eventuell kvarvarande avgas-
garanti, samtidigt som fordonets normala maskingaranti fortsat-
ter att gilla hos ett flertal forsdkringsbolag.

Marknaden idag

Var beddmning &r att marknaden for etanolkonvertering fortfa-
rande inte riktigt tagit fart. Orsaken dr dels att priserna for E85 for
nédrvarande (hdsten 2008) ligger i nivd med bensinpriserna sam-
tidigt som det fortfarande dr administrativt komplicerat att fa sin
bensinbil omregistrerad som miljobil. Idag maste varje konverte-
ringssats i kombination med varje motormodell godkédnnasiom-
fattande laboratorietest som kostar kring 75 ooo kronor per kom-
bination. Om ett etanolkonverteringsbidrag skulle inféras, mdste
dérfor dagens regelverk ses over och géras mindre komplicerat.

Utbyggnad av kollektivtrafiken
Annu en tinkbar kompensationsatgird ir att bygga ut kollektivtra-
fiken. Det dr dock inte s@kert att en sddan utbyggnad skulle leda till

lagre koldioxidutsldpp. Det skulle krédva att ganska ménga lands-
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bygdsbor valde bort bilen f&r att istéllet ta bussen. Risken finns

att busstrafiken visserligen lockar till sig ungdomar och pensiona-
rer, men som annars hade stannat hemma eller samakt med nagon
annan.

Det skulle krédvas en del ny administration eftersom statliga
pengar ska 6verforas till kommuner. Nagon sorts uppfoljning av
hur pengarna anvénds maste inforas.

De som kor ldnga striackor med bil gynnas inte sérskilt, och det
dr osdkert om de som ska kompenseras nés av forbattringen eller
ens mirker av den. Tvdrtom skulle denna atgird i forsta hand
gynna personer med délig tillgdng pd bil.

Kompensationsatgérder som fick hogst poéng
Eftersom vivill kompensera de som kor 1dnga strdckor med bil pa

landsbygden bor nagon av féljande kompensationsétgérder viljas:

o Sinkt fordonsskatt f6r boende i landsbygdskommuner.

e Bidragtill etanolkonvertering av bilar for boende i
landsbygdskommuner.

e Forlingd miljobilspremie for boende i landsbygdskom-

muner.
Ennirmare analys gors ddrfor av dessa tre alternativ.

Hur stor blir kompensationseffekten?

Forst maste vi fraga oss hur mycket koldioxidskattehdjningen kos-
tar de drabbade hushéllen, s& vi vet hur mycket de beh&ver kom-
penseras med. Den skattehdjning som foreslds i studien, 6kar det

genomsnittliga landsbygdshushallets kostnader med 7 200 kronor
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Tabell 7.1 Kriterieanalys av kompensationsatgérder

1. . 3.
Paverkanpd Administra- Kompensa- Poang
koldioxidut- tivtenkelt tionseffekt
slappen fér de som kor

bil langre &n
genomsnittet

Sankt arbetsgivaravgift for

landsbygdskommuner 3 4 ! 8
Forlangd miljobilspremie

for boende i landsbygds- 4 4 3 n
kommuner

Skrotningspremie fér boen-

deilandsbygdskommuner 4 4 2 10
Séankt fordonsskatt for bo-

ende i landsbygdskom- 3 4 4 n

muner

Allmant skatteavdrag for
boende i landsbygdskom- 3 4 3 10
muner, aven icke bilagare.

Allméant reseavdrag for
boende i landsbygdskom- 1 4 4 9
muner

Séankt koldioxidskatt for
bensinstationerilands- 1 2 5 8
bygdskommuner

Bidrag till etanolkonver-
tering av gamla bilar for
boende i landsbygdskom-
muner

Nytt statsbidrag till ut-

byggd kollektivtrafik i kom-

bination med 6kade krav 3 3 1 7
pd kommunerna att utféra

sadan

Sankt registreringsskatt 3 4 2 9

per dr. For den som kdr mycket bil kan det komma att kosta dnnu
mer. Eftersom skattenivan redan i nollalternativet dr hog, sa bor de
drabbade hushéllen kompenseras for hela kostnadsdkningen, det

vill séga de 7 200 kronorna.
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Sankt fordonsskatt for boende i landsbygds-
kommuner
Ett genomsnittligt hushall pa landsbygden betalar cirka 2 ooo kro-
nor per dr i fordonsskatt. Det gar ddrfor inte att kompensera dem
med mer &n 2 000 kronor, annat dn genom att faktiskt ”betala”
dem for att dga bilar. Det skulle dock ge upphov till konstiga effek-
ter dér stadsbor skulle borja skriva 6ver bilar pa dem som bor pé
landet.

e Maximal kompensationseffekt: 2 ooo kronor per ar

Forlangd miljobilspremie for boende i lands-
bygdskommuner
Vilken kompensationseffekt skulle en miljébilspremie f4? Hushal-
len koper viéldigt sillan nya bilar - &r 2007 var 137 000 nyinkdpta
bilar registrerade pé fysiska personer®, samtidigt fanns det upp-
emot fem miljoner hushalli Sverige. Detta innebdr att hushallen
endast koper in en helt ny bil vart tjugofemte till trettionde ar och
med en premie sd véljer bara 35 till 40 procent att képa en miljobil®.
Totalt innebdr detta att ungefdr en procent av hushéllen skulle nés
avmiljobilspremien arligen. Det innebér 12 procent under ar 2009
-2020. Om vi antar att miljébilspremien ligger kvar pa 10 ooo kro-
nor per bil, skulle detta innebdra en subvention pa i genomsnitt
100 kronor per hushall och ar.

Analyserna visar att det dr andra avvigningar &n miljobilspre-
mienisig somleder till att hushéllen véljer att k6pa en miljobil.
De flesta som kdper en miljobil skulle ha gjort det &ven om de inte

hade fatt ndgon miljobilspremie. Sammantaget talar detta for att

2 SIKA Fordon 2007: Tema Miljo, 2008
3 Andelen var enligt Gréna Bilister 37,9% under september 2008.
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den kompenserande effekten av miljébilspremien dr 1ag.
e Maximal kompensationseffekt: 100 kronor per ar

Bidrag till etanolkonvertering av bilar fér boende
i landsbygdskommuner

Att konvertera sin bil till etanol kostar ungefédr 10 ooo kronor, och
darfor kan premien inte bli mer &n maximalt 10 ooo kronor. Den
storsta effekten av denna premie dr de sénkta branslekostnader-
na som konverteringen innebdr. For ett hushall kan kostnader-

na minskas med upp till 5 0oo kronor per ar beroende pa hur stor
andel etanol respektive bensin som hushéllet tankar. Denna dtgird
ndr alla hushall som dger en bensinbil som ér tillverkad efter 1987
och har katalysator. P4 landsbygden dger en majoritet av hushéllen
en sadan bensinbil.

Det finns dock fortfarande manga landsbygdsbor som inte har
mdjlighet att tanka etanol, eftersom etanol - trots pumplagen — inte
sdljs 6verallt. De som dger en dieselbil eller en bil fran 1987 och tidi-
gare, vilket dr ungefdr 25 procent av alla bilar, kan inte heller ta del
av atgdrden. Om hilften av de méojliga bilarna byggs om innebdr det
att etanolkonverteringsstddet nar ut till ungefdr 37 procent av bili-
garna. Valdigt fa konverterar sina gamla bilar idag, sa vi tror att bi-
draget blir det som far bildgarna att ta steget och konvertera sin bil.

e Maximal kompensationseffekt: 5 ooo kronor per ér, men
Okar med hushallets korstricka

Sammanfattningsvis ger en sdnkt fordonsskatt 2 ooo kronor per ar
. Denna kompensation ndr alla hushall pd landsbygden utan att de
behover vidta nagra atgérder.
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Miljobilspremien nédr endast en procent av hushéllen och bidrar
endast med i genomsnitt 100 kronor per ar.

Ett hushall som etanolkonverterar sin bil tjdnar i genomsnitt
upp till 5 ooo kronor per dr, men denna summa dkar i takt med kor-
strickan. For att hushallen ska gynnas, méste de bdde ta sin bil till
en verkstad och fortsdttningsvis tanka E8s.

Vad skulle det kosta for staten?
Vi antar att 20 procent av Sveriges befolkning kan rdknas som
landsbygdsbor. En snivare definition, skulle ge ldgre kostnader,
men de relativa skillnaderna mellan de olika alternativen skulle
kvarsta.

Om fordonsskatten sénktes for 20 procent av befolkning-
en skulle det innebdra att cirka 850 ooo bildgare fick sdnkt for-

Tabell 7.2 Maximal kompensation for olika atgarder

Andel av Sanktinves- Sankta Genomsnitt-
demsomhar teringskost- skatte-och ligkompen-
bilsombe- nadunderen driftskost- sation per
rors framtill 12&8rsperiod naderperér ar:
och med ar
2020
Sankt fordonsskatt 100% 2000 kr/ar 2000 kr
Miljébilspremie 12% 10 000 forsumbar 100 kr
0,
Etanolkonverteringsstod 37,5% 04 5000 kr/&r 1875k (37,5%

av 5000)

Andel diesel: 16 %
Andel bilar fram till och med 1989: 11,4 %
Summa bilar som inte & mojliga att konvertera: 25,6 %.

4 Eftersom vi antar att alternativet for hushallen varit att fortsétta att kora sin bensinbil som vanligt raknar vi e
med sjélva bidraget till etanolkonverteringen.
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donskatt med 2 0oo kronor per ar. Detta skulle leda till minskade
statsinkomster pd 1 700 miljoner kronor per ar.

Kostnaden for att inféra en miljobilspremie f6r 20 procent av
befolkningen skulle vara cirka 100 miljoner kronor per ar.

Kostnaden for ett etanolkonverteringsstod till landsbygdsbe-
folkningen skulle vara ndgot mer eftersom det skulle omfatta fler
bilar. Vi har rdknat med att de flesta bildgare konverterar sina bilar
under ar 2010, 2011 och 2012, men har sedan slagit ut kostnaden pa
hela perioden fram till och med 2020 f6r att 6ka jamforbarheten
mellan alternativen. Den genomsnittliga kostnaden per dr skulle
da bli 280 kronor per ar.

Vilka blir miljeffekterna?
En sdnkning av fordonsskatten med 2 ooo kronor per dr har en vil-
digt liten effekt pa koldioxidutsldppen pa hushallsniva. Effekten
berd6r dock ett mycket stort antal hushall och berdknas uppga till i
storleksordningen 25 000 ton per &r.

Miljobilspremien har ocksd en mycket liten effekt pa koldioxid-

Tabell 7.3 Kostnad fér olika kompensationsatgéirder

Kostnad/

Berérda person Summa
Fordonsskatt 850 000 2000kr/ ar 1700 mkr/ar
Miljobilspremie 330000 10 000 kr 103 mkr/ar

Etanolkonvertering 340000 10 000 kr 280 mkr/ar
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utsldppen eftersom 97 procent avdem som kdper en miljobil skul-
le ha gjort det oavsett miljobilspremie eller inte. Den effekt som
uppstar dr en minskning med ungefir 5 ooo ton koldioxid per ar.
Etanolkonverteringsbidraget leder till att de totala koldioxid-
utsldppen 6kar med 30 0oo ton per ar. Se tabell nedan. Daremot
minskar utsldppen av koldioxid fran fossila kédllor med cirka 150
ooo ton per dr. Detta beror pé den kraftiga 6vergdngen fran bensin
till etanol.
Etanolkonvertering har dven andra positiva miljéeffekter. JAimfort
med motsvarande bensinbil reduceras utsldppen av koldioxid med
70 procent, farliga kolviten (HC) som till exempel bensen reduce-
ras med 95 procent och férsurande kvéveoxider (NOx) halveras.
Dessutom minskas utsldppen av farliga partiklar med cirka 8o pro-

cent. Aven utslippen av svaveldioxider minskas visentligt.

Tabell 7.4 Totala koldioxidutslapp, miljoner ton per ar

2006 2010 2015 2020
Scenario koldioxidskatt 9,52 8,20 8,06 7,56
Koldioxidskatt +etanol-
konvertering 9,52 8,21 8,09 7,59
Skillnad 0 0,01 0,03 0,03

Konverteringsstddet far dven stora effekter pa fordonsparken.
Bland annat leder stodet till att antalet etanolbilar 6kar med 5,4
procentenheter medan antalet bensinbilar sjunker med 5,3 pro-
centenheter till &r 2015. Ett annat sétt att utrycka det dr att utslédp-
pen av fossil koldioxid ar 2015 sjunker fran 149 till 143 gram per for-
donskilometer.
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Samhallsekonomisk analys av
etanolkonverteringsstodet

Eftersom etanolkonverteringsstddet leder till en 6kning av koldi-
oxidutsldppen - men en minskning av de fossila koldioxidutsldp-
pen - har vi gjort en samhillsekonomisk analys av de miljéeffekter
dettaleder till.

Eftersom studien utgar fran dr 2020 s blir férdndringen jam-
fért med Scenario koldioxidskatt 30 0oo ton. Det finns inga upp-
gifter for hur kvdveoxidutsldppen, (NOx), pdverkas eftersom det
varierar mellan olika modeller, men enligt uppgift fran branschen
sd sjunker utsldppen. I studien antas dock ingen férédndring. Eta-
nolkonverteringsbidraget gor att folk kor ldngre strickor pa grund
av de ldgre branslekostnaderna, vilket leder till ett positivt konsu-
mentdverskott. Ddremot 0kar de statliga utgifterna med i genom-
snitt 280 miljoner kronor per ar.

Sammanlagt innebdr etanolkonverteringsbidraget en samhalls-
ekonomisk kostnad pa 88 miljoner kronor per ér. I studien tas inte
minskningen av de fossila koldioxidutsldppen med, annars hade
den samhillsekonomiska vinsten blivit 182 miljoner kronor per ar
(setabell 7.5).

Sammanfattning

En sinkning av fordonsskatten framstar som en dyr atgird som
dessutom leder till 6kade koldioxidutsldpp, dock inte sd mycket
attutsldppsmalet drifarozonen. Fordelen dr att denna atgird nér
allabildgare pd landsbygden, dven de som inte har nérhet till ett
tankstélle som erbjuder E85. Det nér dven bildgare som dger riktigt
gamla bilar som inte gar att konvertera, dieselbilar samt de hushall
som av andra skdl inte kommer att etanolkonvertera sin bil.

[00]
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Tabell 7.5 Samhallsekonomiska effekter av ett

etanolkonverteringsstéd

Effekt

Sambhaéllsekonomisk
effekt i miljoner
kronor per &r

Omraknings-
faktor

Miljoeffekter

CO2, Foréndring i
tusen ton per ar

Miljoner kronor per &r
NOx ?
Férandring i tusen ton per &r

Miljoner kronor per ar

30000 ton
(-150 000)

1,5 kr/kg
-45 (225)

76 kr/kg

Konsumentéverskott

Férandring i miljoner fkm
per ar

Forandring i kr per fkm

Forandring i konsumentover-
skott, mkr per &r

297 milj. fkm

0,013 kr/fkm

41

Marginalkostnad for offentliga medel

Forandring i skatteintékter
(mkr per ar)
Skattefaktor Il

Marginalkostnad for offent-
liga medel

-280 mkr per ar

0,3

-84

Summa mkr per ar

-88 (182)

Miljobilspremien har en dalig tréftbild. Den ndr i férsta hand

hushall som redan har goda inkomster, medan den inte nér de hus-

hall som drabbas mest av koldioxidskatten.

Etanolkonverteringsstddet framstar som det mest kostnadsef-

fektiva sdttet att kompensera landsbygdsborna, eftersom det leder

till 14gre brinslekostnader, kraftigt minskade utsldpp av fossila av-

gaser samt en relativt sett lag utgiftsokning fOr staten.

[e5]
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Skulle kompensationen racka?
Ivart nollalternativ gdr 14,7 procent av landsbygdshushéllets kost-
nader till bilen eller bilarna, vilket &r betydligt mer &n stadshus-
hallets 10,8 procent.

I Scenario koldioxidskatt gir bilkostnaden upp till hela 17,4 pro-
cent for landsbygdsborna, en 6kning med 7 200 kronor per dr. For
att kompensera hushéllet foreslas en sdnkt fordonsskatt pa 2 coo

kronor per ar for hushéll pa landsbygden. Detta sdnker den genom-

Tabell 7.6 Effekter av olika kompensationsatgéarder

for landsbygden

Genomsnittlig Okning av offent- Miljoeffekt,
kompensations- liga utgifter ton fossil kol-
effekt dioxid per ar.
Sé&nkt fordonsskatt 2000 kr 1700 mkr/ar < 25000 ton/ar
Miljébilspremie 100 kr 100 mkr/ar < -10 000 ton/ar

30 000 ton/ar

Etanolkonverteringsstod 1900 kr 280 mkr/ar (-150 000 ton)

snittliga bilkostnaden till 16,7 procent. Férdelen med denna atgird
dr att den nar alla pa landsbygden oavsett om deras bil kan byggas
om for etanol eller ej.

Denna atgird ridcker dock inte till, sdrskilt f&r personer som kor
bil langa stréackor. Darfor foreslds ocksa ett riktat stod till lands-
bygdsbor som etanolkonverterar sin bensinbil, sa de kan dra nytta
av att etanolet blir relativt billigt nir koldioxidskatten infors.
Brinslekostnaderna sjunker med upp till 5 0oo kronor per ar fér
ett genomsnittshushall. Sammanlagt innebédr badda dessa kompen-

[e9]
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sationsatgirder tillsammans att bilkostnaderna gar ner till 14,7
procent, vilket &r samma som ursprungskostnaden i nollalternati-
vet.

Sammanfattningsvis skulle en sinkt fordonsskatt samt ett
etanolkonverteringsbidrag rdcka till for att helt kompensera ett
landsbygdshushall f6r koldioxidskattehdjningen i Scenario koldi-
oxidskatt.

Tabell 7.7 Hushallens utgifter med och

utan kompensation

Nol-  lGioxa  fordons.  etanol  Bade
el skatt skatt konvertering
Totala utgifter 266700 266 700 266 700 266 700 266 700
Inkép av bil 13500 13500 13500 13500 13500
Bensin 14300 20100 20100 15000 15000
Diesel 3779 5239 5239 5200 5200
Skatt 2000 2000 0 2000 0
Forsékring 5600 5600 5600 5600 5600
Summa 39200 46 400 44 400 41300 39300

Procent utgifter 14,7% 17,4% 16,7% 15,5% 14,7%

[e5]
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Positiva synergieffekter

En 6kad efterfragan pa E85 skulle motivera fler bensinstationer
att erbjuda det pa landsbygden. Detta skulle i sin tur géra att fler
landsbygdsbor skulle ha méjlighet att ga Gver till etanol, vilket
skulle 6ka forsdljningen och sd vidare. For dgare av tankstéllen pa
landsbygden skulle ett etanolkonverteringsstod bade leda till ett
okat pris pa E85 brinslet samt en ¢kad forséljning. Ddremot skulle

forsiljningen av bensin minska.






Kapitel 8

Slutsatser

Den viktigaste slutsatsen avrapporten ér att en héjd kol-
dioxidskatt dr det styrmedel for att nd klimatmalen som kostar
minst for ett landsbygdshushall. En h&jd koldioxiddifferentiering
avfordonskatten dr inte alls lika effektivt, utan skulle innebéra en
chockhdjning av landsbygdshushéllens bilkostnader. Aven en héjd
koldioxiddifferentiering av registreringsskatten skulle leda till
hogre bilkostnader for ett genomsnittligt landsbygdhushéll &n en
ho6jd koldioxidskatt, och den skulle behdva vara véldigt hog for att
ge onskad effekt.

En hdjning av koldioxidskatten dr det alternativ som ocksd vore
i srklass bést for Volvo och Saab.

Landsbygdsbor har hogre bilkostnader procentuellt 4n tétorts-
bor och deras alternativ till bilen dr sdmre. For att f4 denna grupp
att acceptera en koldioxidskattehdjning féreslar denna rapport
riktade kompensationsatgédrder .

De kompensationsatgdrder som bedoms lampligast dr ett eta-
nolkonverteringsstdd till bensinbilsdgare pa landsbygden samt
sankt fordonsskatt for landsbygdsbor.

Lis dven sammanfattningen i borjan av rapporten.
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Kapitel 9

Diskussion

Ar det en bra idé att kompensera landsbygdsbor for Skade
brénslekostnader utan att kompensera andra grupper? Den fragan
kan inte denna rapport svara pad eftersom den endast tittat pa be-
hovet avatt kompensera landsbygdsbor. Vi utesluter inte att det
kan finnas andra grupper som behdver kompensation. Denna rap-
port studerar inte heller om tdtortsbor skulle uppleva det ordttvist
med riktade subventioner till landsbygdsbor. Fragan ér inte helt
okontroversiell.

Forslaget om ett omfattande stod till etanolkonvertering istél-
let for en satsning pa exempelvis biogas eller laddbilar beror inte
panagot sitt pd att etanol skulle vara béttre dn andra tekniska
16sningar. Det beror endast pd det faktum att laddbilar dnnu inte
finns ute pa marknaden - vilket forsvarar en satsning pa saddana
inom den ndrmaste framtiden. Biogas dr ett utmérkt briansle men
salange tillgdngen dr begridnsad dr det mer kostnadseffektivt att i
férsta hand bygga ut antalet tankstéllen med biogasi titorter efter-
som investeringskostnaden for att kunna erbjuda biogas dr mycket
hogre dn for etanol.

Vidare kan man fraga sig om det verkligen ér rimligt att anta
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att persontrafiken kommer att fa ett klimatmal pa 20 procent till
2020. Hur skulle ett ligre mal paverka resultaten? Vart svar dr att
ettldgre mal inte paverkar analysen kring vilken atgdrd som bor
viljas, utan endast hur hog respektive koldioxidskatt eller koldi-
oxiddifferentiering bor vara i kronor. De relativa proportionerna
mellan de olika alternativen paverkas inte. Vi har medvetet valt ett
tydligt mal for att enklare belysa effekterna av olika atgérder.

Hur mycket landsbygdshushallen beh6ver kompenseras dr dock
vildigt beroende av férdndringar i relativpriset mellan etanol och
bensin. Berdkningarna bygger pa att etanol leder till 1dgre kilome-
terkostnader &n bensin och resonemanget faller om priset pa eta-
nol och bensin ligger lika hogt.









Kapitel 10

Kommentar

FORES inbjuder experter och forskare pd omradet att kom-
mentera vara studier. For denna studie har vi bett om en kommen-
tar frdn Magnus Nilsson, trafikexpert pd Naturskyddsforeningen.

Snalare bilpark viktigast for glesbygden

Det svara dr inte att minska utsldppen. Det svara dr att hantera de
fordelnings- och regionalpolitiska effekterna av en ansvarsfull kli-
matpolitik.

Nér Naturvardsverket och Energimyndigheten 2007 bad Kon-
junkturinstitutet att berdkna hur den ekonomiska tillvixten paver-
kas av olika ambitionsnivaer inom klimatpolitiken, visade model-
lerna férbluffande sma effekter.

Grundscenariot inneholl en BNP-6kning 2000-2020 pé 42 pro-
cent och ingen skérpning av klimatpolitiken. Detta skulle, enligt
prognosen, ge lika hdga koldioxidutsldpp 2020 som 1990. Med en
klimatpolitik som pressade ned utsldppen 1990-2020 med 25 pro-
cent skulle BNP-6kningen sjunka till 41 procent, det vill sdga med
en (!) procentenhet. Med en ytterligare skdrpning sd att utsldppen
sjonk med 40 procent skulle BNP-6kningen begrénsas ytterligare
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till ”bara” 37 procent.

Uttryckt annorlunda: Den BNP-nivd vi utan klimatpolitik upp-
nar 2020 skulle vi med en offensiv politik uppna forst sommaren
2021. Inget som héller en ekonom vaken, direkt...

Forutsdttningen for prognoserna dr dock att klimatomstéll-
ningen genomfors pa ett kostnadseffektivt sitt med triffsdkra
styrmedel och utan dyrbar symbolpolitik.

Ur ”makroperspektiv” dr klimatomstéllningen saledes verkli-
gen inget hot mot ekonomin. Haken dr att en kostnadseffektiv kli-
matpolitik kan ge kraftiga fordelnings- och regionalpolitiska effek-
ter. Kostnaderna fordelas inte efter biarkraft. Och blir férdelningen
ordttvis kommer medborgarna att revoltera. Vilket i sin tur hotar
klimatomstéllningen.

Det svara dr inte att minska utsldppen. Det svara dr att hantera
de fordelnings- och regionalpolitiken.

Slutsatsen i FORES studie &dr att - med alla sina nackdelar och
problem - sa dr hdjda koldioxidskatter, det vill séga i ssmmanhang-
et punktskatterna pa bensin och diesel, trots allt det bista styr-
medlet. Hoga drivmedelspriser stimulerar miljoner aktdrer att uti-
fran sina specifika villkor pa smartast sitt halla nere utsldppen. Det
ddmpar transportarbetet, uppmuntrar energieffektiv teknik, ny lo-
gistik, resurssnal stadsplanering. Det stédrker kollektivtrafiken och
de fornybara drivmedlen.

Hur l4ngt vi kan utnyttja koldioxidskatten handlar dock inte
bara avacceptansen hos den svenska opinionen. Nyligen har EU
beslutat om generella regler f6r genomsnittliga koldioxidutsldpp
per km frdn nya bilar. Konsekvensen dr att om den svenska poli-
tiken leder till att vdra bilar far béttre prestanda 4n EU-snittet, sd

skapar detta bara extra utrymme att silja mera brénsleslukande
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bilar i andra medlemsstater. Ur helikopterperspektiv blir svenska
atgirder, ytligt sett, meningslésa. Anda tror jag att det just av for-
delnings- och regionalpolitiska skil finns mycket starka motiv att
trycka bort de vérsta bransleslukarna fran den svenska marknaden.

Nér de oundvikliga prishdjningarna pa drivmedel sd sméning-
om kommer, blir sméllen f6r glesbygden mycket ldttare att hantera
om viunder tiden successivt stillt om var bilpark sa att brinsle-
férbrukningen sjunkit. Den processen tar tid. Fran det att en ny bil
rullar ut fran bilhallen i Stockholm eller Kungsbacka (huvuddelen
av nybilsforséljknignen sker i vara storstdder) tar det 10-15 dr innan
den hamnar i hdnderna pé en glesbygdsbo med l4ga inkomster och
tunna marginaler. Darfor bor vi redan nu infora starkt koldioxidre-
laterade fordons-, registrerings- och férmansskatter baserade pa
ett bensinpris pa 25-30 kronor litern.

Detta dr, tror jag, den enskilt viktigaste insats vara politiker kan
gora for glesbygdens bilister.

Pé sikt maste drivmedelspriserna som sagt hojas. Ett faktum
som allvarligt forsvérar en sddan process dr att 40 procent avden
tunga lastbilstrafiken i Sverige ér internationell, att lastbilarna
ofta har tankar pa en eller flera kubikmeter och att hojd dieselskatt
i Sverige saledes kan véntas elda till en omfattande granshandel.
Allalastbilar i internationell trafik skulle konsekvent tankaivara
grannlidnder dér dieselskatten redan idag dr aningen ldgre.

Redanidag dr diesel starkt skattegynnat jaimfort med bensin. En
isolerad h&jning av bensinskatten &r inte meningsfull. Sa ldnge vi
inte kan fa EU-harmoniserade dieselskatter pd en betydligt hogre
dn idag, maste vi ddrfor géra det mdjligt att differentiera diesel-
skatten mellan tunga och ldtta fordon sd att styrsignalerna blir de-
samma till alla personbilsidgare. Denna skatteteknikalitet dr i sjdlva
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verket ett av de allvarligaste hindren f6r en rationell klimatpolitik
patrafikomradet.

IFORES rapport diskuteras olika specialdestinerade kompen-
sationsdtgirder, kopplade till glesbygdsbornas behov av att kéra
bil. Frdgan dr om det verkligen dr klokt att rikta biodragen sd att
glesbygdsbornas fortsatt uppmuntras att anvianda sin bil mycket.
Ar det verkligen bilakande som ska uppmuntras?

Langsiktigt vinner nog bade glesbygden och samhdéllet i stort pa
om kompensationen dr sd generell som mdajligt generell, det vill
sdga att man undviker riktade bidrag som héller kvar glesbygden i
ett starkt transportberoende. Den orimligt frikostiga férménsbils-
beskattningen - som i praktiken &r sdrskilt gynnsam for storsté-
derna eftersom skatten 4r densamma i hela landet trots att bade
svindyra p-férméner och tringselskatt ingdr utan tilldgg for stor-
stadsbon - borde vara den forsta punkten for reformer.

Med 6kade inkomster fran drivmedelsskatterna skapas dess-
utom utrymme for dkat stod ddr inga idéer pa férhand borde vara
bannlysta: Okat obundet stéd till glesbygdskommunerna, generel-
la skatteavdrag, stdd till entreprendrskap, kanske till och med lite
offentligt foretagande i skogsbygderna kan visa sig vara nyckelat-
girder for att mdjliggora en ansvarsfull klimatpolitik.
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Ordlista

AAU

Bilparksmodellen

Cco2

EET

Etanol

Assigned Amount Units. Utsldppskredi-
ter som utfdrdas av Annex I-linder (in-
dustrialiserade linder med dtaganden
enligt Kyotoprotokollet att minska sina
utsldpp) och som baseras pé landets to-
tala tilldelade utsldppsméngd.

En modell framtagen av Kungliga Tek-
niska Hogskolan i Stockholm, dér alla
argangar av svenska bilar finns inlagda.
Modellen kan @ven berdkna hur bilinko-

pen kommer att se ut framéover.

Den kemiska formeln for koldioxid.

Riksdagen har faststillt att arbetet med
attnd 16 miljokvalitetsmél ska koncen-

trerasitre dtgirdsstrategier, varav en dr
EET: Strategin fOr effektivare energian-
vdndning och transporter.

Ett fornyelsebart bransle som kan an-
vdndas i en forbranningsmotor pa
samma sdtt som bensin. Det har simre

egenskaper i kyla men dess hégre oktan-



E85

Fkm

Fordonsgas

Fossilt bransle

HUT

Juridiskt agda bilar

Klimatmalet

tal kan utnyttjas for hogre prestanda.
Priset dr idag lagre &n bensin.

Ett bréansle for personbil ar som innehal-
ler cirka 85 procent etanol och cirka 15
procent bensin.

En forkortning for fordonskilometer.

Ett samlingsnamn pa de brénslen som
kan anvéndas for gasfordon. Fordonsgas
dr vanligen fossil gas, dven kallad natur-
gas, biogas eller en blandning av dessa,
och har ldgre utsldpp @n andra drivme-
del.

Omfattar fraimst naturgas, petroleum
(dvenkallat raolja) och kol.

SCB:s undersokning av hushallens utgif-

ter.

Omfattar tjdnste-, hyr- och leasingbilar.

Innebdr att EU bestdmt att koldioxiden
ska minska med 30 procent fram till &r
2020 jaimfért med nivan 2005, férut-
satt att andra linder som ocksa sldpper

ut mycket avgaser minskar sina utsldpp



Koldioxid

Landsbygd

Nollalternativet

NOXx

Politisk kostnad
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med lika mycket. I vintan pd det kom-
mer EU att férsoka sinka koldioxiden
till &minstone 20 procent.

En gas som naturligt finns i atmosfdren
och dr nodvindig for bade vixter och
djur. Uppmaérksamheten kring koldiox-
id som miljoproblem beror pa att den
tyvérr fungerar som vixthusgas nédr den
forbranns, som till exempel nir bensin
anvénds ivara personbilar och ombildas
till skadliga avgaser.

Kommuner dir minst 30 procent av be-
folkningen bor ldngre 4n 45 minuters bil-
resa fran nirmaste stad med 3000 eller
fler invénare (Glesbygdsverket)

Innebdir att man raknar upp koldioxid-
skatten i takt med BNP, och dr beslutat
avriksdagen. Strategin &r inte bindande
och en del avsteg har redan gjorts, men
padet stora hela dr den representativ for
dagens politik.

En forkortning for kviveoxider

En politisk forlust i form av farre roster

eller lagre fortroende som partier eller



politiker kan drabbas av.

Polluter pays principle Betyder att den som férorenar betalar.

Reboundeffekten

Region 1

Region 3

SIKA

Trafikarbete

Bendmns dven “PPP”. Principen togs ur-

sprungligen fram av OECD pa 70-talet.

Intréffar nir en dtgdrd inte minskar ut-
sldppen lika mycket som den borde. En
effektivare bil ger l4gre kostnader for till
exempel bensin (eller annat drivmedel),
vilket gor att folk kor ldngre striackor -
och didrmed sldpper ut mer avgaser dn
detvar ténkt.

Skogsldnens inland

Storstadsregionerna

Statens Institut for Kommunikations-

analys

Antalet kérda fordonskilometer multip-

licerat med antalet fordon.
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Manga pa landsbygden ir idag beroende av bensin- och

dieselbilar som sldpper ut koldioxid. Landsbygdsbor blir ofta
”gisslan”idebatter om hdgre bensinskatter for att minska kli-
matutsldppen. Hur kan landsbygden billigast och effektivast
istédllet bli del av1osningen pd klimatfrdgan? Vilka méjligheter
kan staten erbjuda nér bensinskatten, eller andra skatter,
maste hojas?

Denna studie forsoker svara pa det. Hir kartldggs lands-
bygdens beroende av bilen och hur den paverkas av miljoskat-
ter. Forslag provas for att landsbygden ska bade klara, och till
ochmed leda, omstéllningen.

Slutsatsen dr att det varken dr sérskilt dyrt eller svart.

Och @nnu storre mojligheter 6ppnas med ny teknik som ladd-
hybrider.



